1939

Авиапромышленность:

Состояние работ по минам Майзеля на 1939 год следующее:
1/ До говор и программа работ 1939 года с Управлением ВВС РККА согласованы и находятся на утверждении УВ ВВС.
2/ Цех оборудован, штат ИТР и рабочих цеха набран.
3/ Заказы на изготовление отдельных деталей, спущены на кооперирующие заводы - 232, 181, 28 и 239.
4/ Опытная станция цеха оборудована и находится в эксплоатации.
5/ Полигон в г.Ногинске для проведения наземных испытаний подготовлен, для проведения лабораторно-летных испытаний - раскруточная станция не подготовлена, ввиду непредставления т. Майзель окончательной схемы ческих условий работы станции.
ПО МИНЕ "ЗАММ":
1/ Чертежи на опытные образцы разработаны и согласованы с УВ ВВС РККА. Технические условия т. Майзедь не разработаны.
2/ Собран один опытный образец и испытывается в лаборатории цеха. Проведенные опыты работы механизмов .дали положительные результаты.
3/ Изготовлены модели "ЗАММ" и. изготовлен винтовой прибор для проведения опытных работ в ЦАГИ на работу винта.
4/ Имеется задел деталей на сборку пяти штук мин "ЗАММ”.
ПО МИНЕ “ПБМ”
1/ Разработаны чертежи для изготовления опытного образца и согласованы с УВ ВВС РККА. Технические условия т.Майзель не разработаны.
2/ Проводятся испытания схемы корректировщика. Испытания отдельных узлов дали положительные результаты.
По 17-му Главному Управлений даны распоряжения:
1/ Заводу № 181 произвести чистовую обработку роторов.
2/ Заводу № 239 произвести итамповку рам и обшивку крыла и фюзеляжа.
3/ ОКБ г. Майзель
а) Закончить проведение опытных работ по винтам “ЗАММ" и уточнить чертежи на изготовление лопастей и втулки винта.
б) Разработать технические условия и проект раскруточной станции и обеспечить монтаж раскруточной станции на полигоне г. Ногинск.
в) Разработать программу для проведения заводских испытаний, разработать необходимые мероприятия по органи -зации и проведению заводских испытаний.
5/ Образец подать на госиспытания
г) Определить место проведения заводских испытаний (3872,2).

К 1939 г., хотя ранние работы по ракетно-агитационным снарядам были ориентированы исключительно на применение в Сухопутных Войсках РККА, на основе двигателя авиационного ракетного РОФС-132 НИИ-3 НКБ создали универсальный боеприпас. Снаряд РАС-132, в зависимости от рубежа и глубины площади листования, можно было применять как с наземных многозарядных установок (тактическая зона), так самолетов (оперативно-тактическая и оперативная зона). Авиационные агитационные снаряды калибра 82 мм не считались сколько-нибудь продуктивными, и их не проектировали.

Другие оборонные отрасли:

К 1939 году большая часть бронеавтомобилей ФАИ, находившихся в войсках, сильно износилась в результате длительной эксплуатации. Ремонты машин, проводимые на рембазах наркомата обороны и в частях, не могли полностью решить этой проблемы. Выход из создавшегося положения был найден путем перестановки броневого корпуса ФАИ на шасси легкового автомобиля ГАЗ-М1, выпуск которых вел Горьковский автомобильный завод с 1936 года (11284).

К 1939 году изготовили 94 штуки химических машин на трехосном шасси ЗИС-6, получивших обозначение КС-18. Эта машина поступала на вооружение рот боевого обеспечения танковых бригад — по штату в такой роте имелось 4 КС-18. Информации об их эксплуатации и использовании в войсках автору найти пока не удалось. Известно только, что в ходе советско-финляндской войны в танковых бригадах Северо-Западного фронта имелось 9 машин КС-18, но об их использовании ничего не известно (11284).

К 1939 г. двигатель Коджу-НАТИ прошел государственные стендовые испытания и был подготовлен к серийному производству. На испытаниях грузовик ЯГ-6 с таким дизелем расходовал около 25 л топлива на 100 км и развивал скорость около 70 км/ч. Проводились работы по наддуву этого дизеля. Производство двигателя Коджу-НАТИ, получившего название МД-23, намечали развернуть на строящемся Уфимском моторостроительном заводе, однако завод выпустил только опытные партии моторов, поскольку в дальнейшем был перепрофилирован на выпуск авиационных двигателей.
Заседание экономического совета правительства, рассмотрело вопрос о целесообразности производства дизелей Коджу на Уфимском моторном заводе. Поскольку двигатель по мощности не подходил для автомашин грузоподъемностью 10-12 т, а также из-за неподготовленности производства и отсутствия задела деталей, на заседании вынесли решение о нецелесообразности подготовки дизеля к производству (22518).

К 1939 г. по мере совершенствования телевизионная аппаратура становилась всё более компактной, уже её можно было установить на самолете СБ или ДБ-3. Снижались и габариты приёмных устройств. Телевизионные приёмники последнего предвоенного времени стали настолько маленькими, что их масса уже не превышала пары десятков килограммов. Это позволило поставить вопрос о создании аппаратуры для приёма телевизионного сигнала на самолете. Достаточно компактный телевизор можно было установить в кабине небольшого летательного аппарата, например – истребителя, что существенно улучшало его тактические возможности. Телевизионная приёмная аппаратура получила наименование РД (25086).

К 1939 г. в результате работы ряда научных коллективов высшей школы, оборонной промышленности, военного ведомства и академической науки были созданы работоспособные конструкции радиолокаторов, предназначенных для наземных установок. По терминологии того времени – «радиоулавливатели» (РУС) или «радиоискатели» (РИС). Еще до завершения полного комплекса войсковых испытаний был рекомендован к принятию на вооружение и освоению производством предприятиями промышленности «радиоулавливатель» самолетов РУС или РУС-1 «Ревень».
Производство было поручено «Радиозаводу» (№208), а инженерное сопровождение – НИИ радиопромышленности (НИИ-20), которые после разделения Наркомоборонпрома зимой 1938-39 гг. на четыре наркомата были переданы в состав седьмого главка Наркомата авиапромышленности. В 1939 г. завод №208 изготовил первую партию из четырех радиоулавливателей. РУС-1 были успешно использованы в период Финской кампании. Войсковую эксплуатацию РУС-1 контролировал и координировал НИИ Специальной Техники (НИИСТ) РККА. О результатах боевой работы были проинформированы высшие руководители ПВО и ВВС, в том числе начальник группы отделов спецслужб НИИ ВВС генерал С.А. Данилин (25631).

Армия:

К 1939 г. МБР-2 получили авиационные подразделения пограничных войск НКВД. Летающие лодки эксплуатировали 2-я отдельная эскадрилья Приморского, 7-я Черноморского, 11-я Прибалтийского УПВ НКВД и 2-е отдельное морское авиационное звено 4-го Архангельского пограничного отряда (12003).

К 1939 году в Красной Армии имелись четыре танковых корпуса (10-й, 15-й, 20-й и 25-й), 24 отдельные легкие танковые бригады, 4 тяжелые танковые бригады и несколько десятков танковых батальонов и полков в составе стрелковых и кавалерийских дивизий. Танковый корпус состоял из двух танковых и одной моторизованной бригады и насчитывал в своем составе около 500 танков. По тем временам это было очень сильное оперативное соединение(3862).

К 1939 году на Балтику всего поставили 60 катеров, на Черное море - 50, на Тихий океан - 61, на Север - два катера. До второй половины тридцатых годов это были вполне современные малые боевые корабли. Согласно представлениям первой половины тридцатых годов, малые торпедные катера должен был выводить в атаку катер-лидер большего водоизмещения. Проект такого катера водоизмещением 70 тонн разработали и осуществили в 1932-1935 гг. Под обозначением Г-6 он проходил испытания два года, но из-за особенностей обводов корпуса (увеличенный Г-5), и большого объема необходимых доработок не удалось достичь заданной скорости. Непосредственным развитием Г-5 должен был стать Г-8, к которому предъявлялось требование увеличить мореходность до пяти баллов без снижения скорости и усилить вооружение двумя пушками ШВАК (6002).

За рубежом:

К 1939 в Польше государство приобрело Акционерное Общество Стараховитских Горных Заводов. Учитывая его стратегическое значение оно было передано в ведение PWU. Армия поручила ему производство и ремонт орудий. Сначала оно занималось перестволиванием русской 76.2-мм пушки обр.02 на калибр 75мм, затем ремонтировало пушки wz.97, приспособив некоторые из них под механизированную тягу, и затем на её основе была разработана новая пушка wz.31, однако не принятая на вооружение. С 1928 года, после покупки лицензии у фирмы Skoda, производились 100-мм гаубицы wz.1914/19, всего до 1939 года было выпущено 224 орудия. В 1934 году началось производство 105-мм пушек wz.29 и 155-мм гаубиц wz.17, обе разработки фирмы Шнайдер, при этом часть орудий было приспособлено для механической буксировки. Кроме того Стараховицы разработали удачную 75-мм зенитную пушку wz.31. Однако отсутствие интереса к ней у своей армии, которая ждала получения французской лицензии на подобное орудие, привели к задержке ее производства, которое началось лишь в 1936 году после провала переговоров с французами, под обозначением 75-мм зенитная пушка wz.36 St. Удалось произвести только 52 штуки этих орудий, находящихся на мировом уровне. 37-мм зенитная пушка не была принята на вооружение как якобы малоудачная. На рубеже годов фирма разработала по заказу KSUS и Департамента Вооружения 155-мм дальнобойную пушку. Прототип был построен с использованием ствола фирмы Bofors и в годах проводились исследования, с целью принять её на вооружение как wz.40. Там же была построена 310-мм мортира и намеревались её производить как wz. Стараховицы также производили артиллерийские боеприпасы и авиационные бомбы. Завод S. A. Wielkich Pieców i Zakładów Ostrowieckich был для Старахович поставщиком литых и прессованых деталей для снарядов и ручных гранат. Кроме того в PWU производились винтовочные стволы. Имеющие стратегическое значение Стараховицкий и Островецкий заводы находились в постоянном поле зрения вооруженных сил. Они предоставили ряд кредитов для модернизации и расширения предприятий. Благодаря им в Стараховицах были пущены новые электрические печи для выплавки стали для бронебойных снарядов и высокопрочных для авиационной промышленности. Кредиты также способствовали увеличению добычи на угольных шахтах принадлежащих им, что дало возможность удовлетворить 75% спроса на железную руду завода. В 1938 году на Стараховицком заводе работаличеловек.
В тридцатые годы, производство 46-мм ружейных гранатомётов wz.36, 81-мм минометов, 40-мм снарядов, запасных частей для орудий и винтовок, машинок для набивания пулемётных лент, взяло на себя Товарищество Моторостроительного Завода Perkun S. A. в Варшаве.
В 1934 году BGK вошла в состав компании Hutę Pokój. Концерн включал в себя Чугунолитейный завод в городе Кельце, который после национализации получил заказ на широкий спектр военных заказов : каски wz.31, сабли wz.34, тросы, котелки, щиты для противотанковых орудий, корпуса 46-мм ружейных гранат, и 81-мм миномётных мин. В 1938 на нём работало 2000 человек. Также на нём производились мотоциклы SHL.
Крупнейшим производителем боеприпасов был Государственный Завод Боеприпасов в Скаржиско. В ассортимент его продукциии входили винтовочные патроны калибра 7,92 и 8-мм, артиллерийские снаряды калибрамм, различные типы взрывателей, а также авиабомбы калибра 2-50 кг. В годах ежемесячное производство винтовочных патронов возросло с 1 до 23 млн. штук. Производились патроны девяти калибров от 5,6 до 20-мм и 7 типов калибра 7,92-мм, а также патроны для сигнальных пистолетов калибра 26 и 35-мм. Завод по собственной инициативе разработал 7,92-мм бронебойные патроны для противотанкового ружья wz.1935 и 20-мм для польских пушек. В 1929 году не подалёку от Завода Боеприпасов за 13 млн. злотых была построена "фабрика специальных химических веществ", имеющая официальное название Военная Фабрика Ракет в Скаржиско - Wojskowa Wytwórnia Rakiet w Skarżysku. Она производила боевые газы фосген и иприт и наполняла ими снаряды типа "G". После удовлетворения мобилизационных потребностей в них начали производить дымовые шашки, гранаты со слезоточивым газом, сигнальные ракеты и огни. Также там проводились испытания с заполнением миномётных мин фосфором. В 1933 году он начал производство централита, сжатого кислорода, кислоты и двуэтилоамина. На следующий год, началось производство активированного угля, что позволило ей изменить свое название на Фабрика Активированного Угля. В 1938 году на ней было занято около 400 сотрудников. Другим поставщиком был завод "Pocisk" в Рембертове и Праге. Он производил 12 типов артиллерийских боеприпасов и 6 типов винтовочных патронов. В 1935 году эти предприятия были переданы армии и вошли в состав Военного Пиротехнического Завода, занимающегося снаряжением и сборкой боеприпасов. На рубеже годов, они разработали по заказу армии первую в независимой Польше пушку, названную 47-мм wz.25 "Pocisk". По стандартам того времени, она была очень хороша, но, к сожалению, испытания, проводимые в армии длились очень долго, до 1930 года. За это время она устарела и не была принята на вооружение. Но несколько произведённых таких пушек использовались для монтажа на бронированное шасси при создании самоходных орудий. Они получили высокую оценку танкистов, но по некоторым причинам не были приняты на вооружение. Полуфабрикаты из меди и латуни поставляла фабрика Норблен в количестве около 370 тонн в месяц. С PWU сотрудничал также Польский Оптический Завод S. A., производивший панорамы и панорамные угломеры, прицелы и прицельные приспособления для зенитных орудий, подзорные трубы, бинокли, перископы, компасы. В 1935 году завод разработал и производил по заказу Департамента Пехоты оптический прицел для снайперских винтовок.
В 1931-38 годах в Польше выплаты от Военного департамента для модернизации PWU составили 34,4 млн. здотых. Производственная мощности всех заводов в год составляли 94,7 млн. злотых, в то время как заказанно было только на 36,8 млн. злотых. И что хуже - объем заказов в 1935 году упал до 26 миллионов злотых. Получить полную отдачу от расходов, напрвленных на увеличение производственных мощностей, вероятно можно было получить только после начала войны. Небольшой объём производства вызывал высокие затраты на единицу произведенной продукции. Персонал PWU в 1930 году составлял 8 675 работников, а в 1935 году упал до 8 187 человек, но затем увеличился к 1939 г. досотрудников.
Основным поставщиком пороха и взрывчатых веществ была Государственная фабрика пороха и взрывчатых веществ PWP. В 1928, стоимость её строительства составилатысяч злотых. Покупать. В годах ей было выделено ещё 43,9 млн. злотых. Ежемесячная производственная мощность в 1935 году была 100 тонн винтовочного пороха и 300 тонн артиллерийского. Вместе с производством в Боришеве 50 тонн винтовочного пороха, она покрывала потребности промышленности производства боеприпасов и позволяла сделать запасы. Кроме того фабрика обеспечивала весь спектр гражданской продукции: горно-взрывчатые вещества, порох для охотничьих боеприпасов, ферромит (для электросварки), эфир, древесную муку, коллоидный хлопок. В период годов число сотрудников увеличилось с 1545 до 3542 человек. Поставщикоми полуфабрикатов были Объединенные Азотные Фабрики - ZFA в Мосцице и Хожуве, где приобретались азотная кислота и нитраты аммония, натрия и калия, а также многие другие государственные и частные учреждения. Чтобы добиться независимости от импорта военные решили заменить хлопок, древесной целлюлозой. Переговоры о строительстве нового завода с национальными производителями, не дали результатов. Таким образом, в 1934 году Военное Министерство в рамках дотации из государственной казны и собственных средств начало строительство такого завода в Нидомичах. Он был завершен только в 1937 году. Ежедневная производственная мощность составляла 48 тонн целлюлозы. Расходы на строительство составили на сумму 11 миллионов злотых, против 8 миллионов запланированых. Однако выяснилось, что Pionki, приобрели большое количество хлопка в США и использовали его в производство, а большинство из целлюлозы было продано на других рынках. Другой филиал PWP создан в 1935 году, когда военные приняли от Банка BGK Акционерное Товарищество Производителей Удобрений в г. Кельце. После дополнительных инвестиций сумме 1 250 тыс. злотых. завод начал производство концентрированной серной кислоты в количестве 30 тонн в сутки. Также он продавал на гражданском рынке кислоты различной концентрации, а также порошок суперфосфата и удобрения.
Из Центральных авиационных мастерских возник Государственный Авиационный завод PZL в Варшаве на Мокотовском аэродроме. Было решено, в то же время, что там будут производиться самолёты цельнометаллические конструкции с гладкой дюралюминевой обшивкой. С целью ознакомления с такой технологией была приобретена лицензия на самолет Wibault 7 и построено 25 таких самолетов. В то время PZL ещё не имел большого производственного потенциала и опыта в конструировании собственных самолётов. В течение двух лет были спроектированы несколько самолётов - учебный PZL-5, связной L-2 и истребитель P-1. Первых два было произведено 15 и 25 штук соответственно. Истребитель инженера-конструктора Зигмунта Пулавского не был принят на вооружение и в производство, но стал прародителем целого семейства от Р-1 до Р-24. Это был цельнометаллический самолет, а его нововведение заключалось в использовании так называемого "Польского крыла" и оригинального шасси. Отказ от него армии связан с использованием на нём рядного мотора, в то время как было решено использовать радиальные двигатели. Самолет с таким двигателем и небольшми изменениями, был принят на вооружение под названием PZL Р-7. В годах было произведено 150 экземпляров этого самолёта. Его преемником с более мощным двигателем и последующими изменениями стал PZL P-11. Произведено их в годах было 205 штук для польских ВВС. Купила лицензию на его производство и Румыния. Этими самолетами были оснащены истребительные эскадрильи в войне 1939 года. Следующими моделями были PZL-19 и PZL-26, разработанные в 1932 и 1934 годах специально для гонок Challenge. На их конструкциях основывались все последующие самолёты PZL. К их числу относится бомбардировщик-разведчик PZL-23 Karaś, который выпускался в годах в двух версиях в количестве 250 штук. В гг был разработан совершенный двухмоторный бомбардировщик PZL-37 Łoś. Производство его осуществлялось в годах, и было произведено 124 бомбардировщика. В сентябре 1939-го ими была оснащена Бомбардировочная Бригада в количестве 36 штук. Пять стран были заинтересованы в его покупке. Также были неудачные попытки сконструировать пассажирский самолет. Был разработан модный в то время многоцелевой самолет – им стал PZL P-38/39. Вместе с PZL-37 он завоевал внимание на авиасалоне Париже. Однако он не производился серийно из-за отсутствия подходящих двигателей. Перед войной был построен в пяти экземплярах преемник "Карася" - PZL-46 "Sum". На чертежных досках было много истребителей от P-45 до P-63. Ближе всего к реализации был P-50, но из-за слабого двигателя построенный всего в нескольких прототипах. При отсутствии заказов внутри страны с целью продолжения выпуска продукции и использования производственных мощностей, PZL проектировало самолёты только на экспорт. Они были успешными конструкциями. Истребитель PZL P-24 был приняты на вооружение трех стран. Но он не заинтересовал собственные военные власти. Против немцев он воевал в расцветке ВВС Греции. Специально по заказу ВВС Болгарии был разработан разведчик-бомбардировщик, на основе "Карася" - PZL-43 и он производится в количестве 54 экземпляра. PZL-37 также продавался в Румынию. Для реализации потенциала малых предприятий в 1932 году было решено построить новый завод в помещениях аэродрома Океция. Новые условия позволяли производить ежегодно 300 истребителей или 150 бомбардировщиков. Расходы на его строительство составили 26,4 млн. злотых. Количество работников увеличилось с 750 сотрудников в 1932 году до 4000 в 1939.
В состав PZL вошли национализированные предприятия: Польские Заводы Шкоды, производящие двигатели, под новым названием "Фабрика двигателей PZL №1" в Варшаве. Это стоило 7 млн злотых компенсации. Кроме того, за 3,5 млн. злотых была увеличена их производственная мощность со 150 до 225 двигателей различной мощности в год. Число занятых увеличилось с 2500 до 3500 человек. В 1936 году государство получило фирму Plage i Laśkiewicz. На её месте была создана Люблинская Фабрика Самолётов LWS. Она производила самолеты по лицензии других производителей, в основном RWD (RWD-14 Czapla) и PZL (PZL-30/34 как LWS-6 / 8 Bison). В период с годов число занятых на ней увеличилась с 500 до 1000 человек. В LWS был разработан удачный самолет-корректировщик LWS-3 Mewa. Но удалось построить лишь несколько штук. Также были приняты под опёку государства и другие производители - Завод Точных Станков "Авиа" С. А. - Fabryka Maszyn Precyzyjnych Avia S. A и Экспериментальные Авиационные Мастерские - DWL. "Авиа" занималась ремонтом авиационных двигателей компании Гном-Рон и производством двигателей фирмы Райт. В DWL были сконструированы самолеты под названием RWD. Там возникла линейка самолётов от RWD-8 до RWD-14. Для удовлетворения потребностей авиации Департамент по Аэронавтике предложил постоить новые заводы, в Милец-Люблине по производству  самолётов  и по производству двигателей в Деблице-Жешуве. Эти предложения заинтересовали Генеральный Штаб, решивший использовать новые  заводы  для производства новых бомбардировщиков "Лось". Но была проблема в деньгах, которых Военное Министерство не имело, а кредит в банке - BGK получить не удалось. Только по Плану развития военной промышленности, подготовленному Комитетом по Делам Вооружения и Обеспечения (KSUS), и утвержденому 31 июля 1936 года, предоставлялось на эти цели 36 миллионов злотых. для  Завода  Двигателей в Жешуве, и  Завода  Планеров для  самолётов  в Милец. Строительство в Жешуве началось в  апреле  1937 года. Ежемесячно он должен был производить 35 двигателей при работе в одну смену. Он получил название  Завод  двигателей № 2
Новые заводы столкнулись с нехваткой квалифицированной рабочей силы. Часть сотрудников пришла из PZL, некоторых привлекли высокой заработной платой из других отраслей, таким образом было привлечено около 1500 сотрудников. Для их закрепления на заводе было построено жилье. В 1937 году, инвестиции увеличились до 51 млн. злотых. Средства были получены от немецкого транзитного сбора и французского кредита. Завод Планеров самолётов № 2 в Милец был спроектирован для ежемесячного производства: 12 двухмоторных бомбардировщиков, 19 одномоторных или 36 истребителей. В январе 1939 года, он начал сборку планеров бомбардировщиков. Тем не менее, он был остановлен и готовился для производства истребителей. Окончание работ планировалось на начало 1940-го. Здесь тоже столкнулись с проблемами нехватки персонала, вместо планируемых 4200 рабочих в 1939 было занято только 700. Строительство жилого фонда должно было помочь в устранении этой проблемы.
Государственное Инженерное Управление (Państwowe Zakłady Inżynierii (PZInż.)) образовалось после объединения Центральных автомобильных мастерских (Centralnych Warsztatów Samochodowych) , Центральных Мастерских Связи (Centralnych Warsztatów Łączności) и Центральных сапёрных мастерских (Centralnych Warsztatów Saperskich). Изначально новое образование носило название Центральных инженерных мастерских (Centralnych Warsztatów Inżynierii (CWInż.)) и подчинялось Инженерному департаменту Военного министерства (Departamentowi Inżynierii MSWojsk.) и только с 19 марта 1928 r. получило окончательное название и структру. Его образовывали следущие учреждения:
Государственный Автомобильный Завод (Państwowa Wytwórnia Samochodów (старое название CWS)
Государственный Завод Связи (Państwowa Wytwórnia Łączności)
Государственный Сапёрный Завод (Państwowa Wytwórnia Saperska).
В июне присоединены верфи и мастерские в Модлине, старые Центральные морские мастерские (Centralne Warsztaty Marynarki Wojennej) с речным портом на Висле. В 1930 году PZInż. обеспечивало работой 1621 сотрудника. В том же году BGK забрал за долги Механическую фабрику "Урсус" ("Ursus" – до 1952 местность, на которой размещались три села, с 1952 г. отдельный город Шеховица, с 1977 года – район Варшавы) и передал его PZInż. Фабрика в Шеховицах имела новейшую производственную линию с производительностью в 750 автомобилей в год, а также была производителем дизельных двигателей большой мощности. На основани лицензии Заурера начато производство двигателей, грузовиков и автобусов. Высокая стоимость готовых изделий привела к тому, что их закупали государственные учреждения, главным образом для нужд армии и государственной железной дороги (Polskie Koleje Państwowe, PKP). За два года удалось выпустить только 180 транспортных средств. Наиболее совершенные двигатели использовались в танках, гусеничных тракторах и поездах. Только лишь налаживание сотрудничества с S. A. Fiat в 1931 r. позволило увеличить выпуск легковых и грузовых автомобилей. Контрактом было обусловлено производство 1500 автомобилей в год. Это были легковые модели Fiat 508 и 518, а также грузовые - Fiat 621 и 618. С целью расширения сборочных цехов были использованы имеющиеся в наличии складские сооружения. Новое предприятие получило название Завод легковых и полугрузовых автомобилей (Fabryka Samochodów Osobowych i Półciężarowych). С начала, до 1934 производилась только их сборка. С декабря того года, с открытием нового завода, начался их выпуск уже из деталей польского производства. PZInż. получала целевые кредиты на развитие производственных возможностей. Благодаря этому, к 1939 г. количество выпущенных автомобилей разных типов могло уже достичь 6500 штук в год. В 1931 r. PZInż. разработало и запустило в производство военный мотоцикл собственной конструкци CWS M 55 Sokół 1000. Дождался он и своих наследников – в виде моделей Sokół 600 и 200, поступивших в армию и на гражданский рынок. Для армии, в 1932 г., на шасси модели 508, PZInż. сконструировало вариант повышенной проходимости, т. н. "Łazik" ("Вездеход") и автомобиль для перевозки радиостанции. Однако в производство был запущен только второй. В 1935 r. на модернизированном шасс 508/III разработан ряд военных транспортных средств: атомобиль повышенной проходимости Łazik и санитарный фургон. При соединениии конструкций моделей 508 и 518 были получены транспортные средства специального назначения: артиллерийский тягач 302 для 37 мм пушек и mm, а также фургон для перевозки радиостанции и оптического оснащения для моторизованного телефонизированного патруля. На базе шасси 518 разработан вариант повышеной проходимости для высшего командования, тоже под названием "Łazik" . PZInż. разработало и несколько собственных конструкций. Это были: полноприводный автомобиль повышенной проходимости PZInż. 303, серия грузовых автомобилей грузоподъёмностью 3,5 тонны PZInż 703/713 и автобусов PZInż. 603 на базе шасси 2,5-тонных грузовиков PZInż. 723. Новшеством в модели 713 была кабина "вагонного" типа, смонтированая над двигателем, а не за ним – это позволило увеличить площадку для грузов на 1 метр. Все эти конструкции оснащались двигателями собственной разработки - дизельными и бензиновыми, однако запусклись они древесным газом. Их было выпущено около 100 штук, а серийное производство должно было начаться в 1940 году. В 1936 r. цеха покинули в общем 3300 автомобилей, при производственных возможностях в 4500 штук. На 1939 год был предусмотрен выпуск 7000 автомобилей. Из импортных поставок происходили только подшипники и карбюраторы. В виде прототипов существовали полноприводный артиллерийский тягач PZInż. 342, полноприводный автомобиль PZInż. 343, тягач для нужд сельского хозяйства, аэродромный буксировщик самолётов PZInż. 322, легковой автомобиль PZInż. 403.
Машиностроительные заводы разработали целое семейство бронированных машин. Уже в 1929 году фирмой Ursus был забронирован, разработанный Конструкторским Бюро Бронетанковой Техники бронеавтомобиль wz.29. Он был создан на шасси грузовика с приводом на одну ось. В 1930 году в CWS на основе танкетки Карден-Лойд были разработаны собственные прототипы танкеток ТК-1 и TK-2. Но только TK-3 была принята на вооружение в 1933 году. В 1934 году она уступила место на сборочных линиях на модернизированную модель TKS. Всего за 1931-36 годы было произведено 600 танкеток. В 1939 году около 24 из них получили артиллернийское вооружение в виде 20-мм автоматической пушки FK wz.38A. Его шасси использовалось для артиллерийского тягача C2P, производившимся в 1937-39 годах в количестве 120 штук. Первым танком производившимся в PZInz. был 7TP, разработанный в Управлении Технического Исследования Бронетанковых Сил (BBT Br. Panc.) На основе Виккерс-Армстронг тип "Е". Производился в 1936-39 годах в количестве 132 единиц. На его базе производился тягач для тяжелой артиллерии и саперов C7P, в 1934-39 годах построено 80 штук.
Дальнейшим развитием был танк 9TP с изменённым двигателем и бронёй. На заводе "Ursus" был в 1938 году был построен прототип скоростного танка 10TP, основанного на танке Кристи. Его наследник лучше бронированный 14TP был только на бумаге. В период 1937/38 годоа в PZInz. были разработаны и построены прототипы плавающего танка PZInz.130 и разведывательного PZInz.140. Второй, названный 4TP, должен был заменить танкетки. Эти танки не поступили на вооружение, также как и разработанный на их базе тягач PZInz.152. В процессе разработки находился 20-ти тонный танк (20TP), вооруженный 75-мм пушкой, превосходящей немецкую. На Инженерном Заводе были спроектированы и колёсно-гусеничные тягачи. Первым из них был wz.34 или C4P, основанный на шасси грузового автомобиля Польский Fiat 621. Он был чаще всего использован в артиллерии и сапёрных войсках. На его шасси была создана пожарная машина. В 1938 году были разработаны новые колёсно-гусеничные тягачи PZInz.202 и 222, основанные на шасси грузового автомобиля Polski Fiat 618. Последнего должно было быть произведено 200 единиц в 1940 г. Следует помнить, что все автомобили, произведенные в Польше по лицензии, были специально модернизированы, чтобы выдерживать жесткие условия. В основном это было общее укрепление конструкции. В 1937 году произошла реорганизация Государственного Инженерного Завода. С этого времени он состоял из Механического и Металлургического Завода Урсус в Чеховице, Завода Двигателей и Рам Урсус в Варшаве, Станции Техобслуживания в Варшаве, и Верфи в Модлине. Эта последняя производила оборудование для сапёров и моторные лодки. В годах были построены два морских минзага Rybitwa i Czajka.
9 марта 1928 года была создана Государственная Фабрика Обмундирования (PZUmund.). Она имела фабрики в Познани, Кракове и Варшаве. Они выполняли заказы всех государственных ведомств. С 1935 года отделение Варшаве начало делать форму на заказ для офицеров. В 1938 году на ней было занято 1615 работников, а производственные мощности использовались на 70%. Фабрика на протяжении своего существования была модернизирована лишь в малой степени, менялись изношенные станки и ремонтировались здания.
В 1931 году были созданы Государство Теле и Радиотехнические Заводы (PZTiR). В их состав вошли Государственная Фабрика Телеграфных и Телефонных Аппаратов и Государственная Фабрика Связи. Деятельность их началась в новых зданиях и с новым оборудованием. В связи с увеличением закупок и конструкторской деятельности, ассортимент продукции постояно увеличивался. Военные заказы составляли 33% от стоимости производимой продукции. Это были радиостанции N1, N2, ROW и ROK, W1 и телефонные аппараты wz.36, телефонные коммутаторы, слуховые аппараты. PZTiR также выполняли заказы по оборудования порта Гдыня, Польских Авиалиний, а также ГТС для Варшаву и 16 других городов. Это был крупнейший производитель радио и телефонов. В 1938 году там работало 2865 сотрудников.
Расходы на строительство и последующее развитие военных отраслей шло из бюджета и внебюджетных фондов и инфляционных кредитов, займов и арендных плат за земли, используемые под строительство. В годах из бюджета было получено 36,7 млн. злотых, а расходы на строительство четырех крупных предприятий составяли до 57,9 млн. злотых. Остальные средства были получены из других источников. В годах из бюджета расходуется на эти цели 90,9 млн. злотых, А инвестиционные расходы составили 127,6 миллиона. Около 74,8 млн. злотых на развитие промышленности в годах, профинансировала армия. Компаний с их собственной прибыли потратили на развитие около 11 миллионов злотых. Некоторые средства были получены от продажи военного оборудования через фирмуо Экспорт Оборонной Промышленности Sepewe.. На своем пике в 1937 году она продала товаров на сумму 135 миллионов злотых.
Огромную роль роль в развитии оборонной промышленности сыграла Банк Народного Хозяйства (BGK). Он служил в качестве главного кредитора для её развития. В случае банкротства компаний он приобретал эти компании и национализировал их. Он сделал это, особенно в тех случаях, когда предприятие имело важное значение для обороны. Так случилось с Стараховицкими Заводами. Он играл роль творца промышленности, пока частный капитал был слишком слаб. BGK приобрёл в 1933 году Товарищество Польских Механников из Америки (SMPzA), являвшегося одним из крупнейших производителей станков и не допустил его исчезновения. После реорганизации в 1936 году оно стало важным производителем оборудования для заводов, производящих вооружение. Производило 81-мм минометы, а с 1936 года стало одним из основных поставщиков 37-мм противотанковой пушки wz. 36. BGK приобрёл также Химический Завод С. А. Азот в Явожно, производителя средств защиты растений и передал его в ZFA, а также ряд других химических заводо. Эти заводы были реорганизованы после приобретения, профинансированы и расширены, усилиями банка. Государственные предприятия перепрофилировали на военную продукцию, непосредственно или в качестве поставщиков сырья и комплектующих.
Центральный Промышленный Район - КС, такое название получил в 1936 году проект развития промышленности, главным образом военной, в районах, удалённых от границы. Первоначально это был 4-х летний план, разработанный Е. Квятковским. В двадцатых годах он носил название треугольник безопасности. Он позволял находиться промышленности в относительной безопасности в случае нападения, когда враждебным государством является Германии или Советский Союз. Выбранные области принадлежала 34 районами в четырех воеводствах: Кельце, Кракове, Люблине и Львове. Области в Кельце были выбраны в качестве сырьевых, в Люблине в качестве продовольствия, а на юге в междуречье Вислы и Сана обрабатывающие. По мере строительства размеры КС расширялись. 27 октября 1936 был утвержден план размещения объектов, а 5 февраля 1937 объявили о начале их строительства. В целях привлечения частного капитала в выбранных областях Министерство Финансов, под давлением со стороны армии, отменило налоги. Проектировалось 17 новых предприятий, а также и расширение существующих и частные инвестиции.
Крупнейшим был металлургический завод, расположеный на земле неподалеку от деревни Плавно на Ниске. Он получил название Южный Завод в Сталовой Воле. Строительство началось 20 Марта, 1937 и планировалось завершить её в конце марта 1941, но строительство происходило необычайно быстро и уже 7 апреля 1938 года была отстреляна первая произведённая пушка. Завод был предназначен для производства качественной стали для стволов орудий и винтовок, и её обработке и производства брони толщиной до 40-мм. Новые печи были предназначены для работы на природном газе. Армия заказала 132 орудия и 144 орудийных ствола, а также комплектующие для производства вооружения на других заводах. Как и большинство построеных в то время фабрик Сталова Воля имела недостаток кадров. Некоторое количество рабочих она получила от других родственных компаний отрасли. Для улучшения условий труда для работников было построено 970 квартир в многоквартирных домах на 48 домов на 2 семьи. В августе 1939 года, там работало около 3700 человек. Всего расходы на строительство за год составили около 80 миллионов злотых, в основном полученных от немецких транзитных сборов. В районе Сталовой Воли планировалось построить первый в Польше завод по производству алюминия. Предполагалось егь назвать S. A. Алюминиевый Завод. Строительство не успело начаться. В районе деревень Деба и Королевский Майдан должен был быть построен Завод Боеприпасов №, но до войны началось производство только цех детонаторы. В Домброва-Бор около Красник был построен Завод Боеприпасов №2. Там начали строить мастерские по производству детонаторов. Общая стоимость постройки этого завода должна была достичь рекордных 72 млн. злотых.
В августе 1937 года началось строительство Государственного завода боеприпасов в Явидзе. Он был рассчитан на производство 30 миллионов винтовочных патронов в месяц, а также боеприпасов калибром 20 – 40-мм. В октябре были начаты работы, которые были остановлены в августе 1939 года. Фабрика Пороха № 5 строилась в Крайовицах у Ясло, но до начала войны производство не было начато.
Военное Министерство приняло два предложения по строительству химических заводов. Компания Борут SA должна была построить Фабрику Нитратов "Нитрат" в Облесней Гоже около Саржины. Не удалось запустить производство компонентов взрывчатых веществ. Второе предложение компания Lignoza S. A. из Катовиц, обязались построить в ближайшее время в Пушковой около Дебице, производство пластмасс для авиации и взрывчатых веществ.
В Дебице была построена Фабрика Искусственного Каучука. В 1939 году объем производства на ней достиг восьми тонн ежемесячно. В будущем планировалось достичь 6000 тонн в год. Из него производились шины, прокладки, шайбы. Мебольшое производство производство не давало самообеспечения в этом сегменте. В марте 1939 года была пущена Фабрика Ездовой Резины - Fabryka Gum Jezdnych Stomil в Дебице как филиал завода в Познани. Производство составило 350 шин в день при 285 занятых работников. Всю продукцию покупало Военное Министерство. Центральный Промышленный Район привлек несколько частных инвесторов. При поддержке военных, они получали кредиты и контракты, что вместе с налоговыми льготами позволяли рассчитывать на существенную прибыль. Одной из таких крупнейших инвестиций стал Литейный завод Цветных Металлов в Гожичах, построенный Варшавским Литейный Заводом Полудрагоценных Металлов Эразма Мещчанского и Тадеуша Ярошевского. В 1939 году было на нём было занято около 400 работников. Он сотрудничал с Южными Заводами. В Пустыне около Деблицы завод Проката Цветных Металлов был построен фирмой Металлопроката из Дзедзице. Он сотрудничал с заводами боеприпасов и авиационными заводами.
Завод Cable S. A. из Кракова получил контракт на строительство завода сотрудничающего с авиацией и производителями боеприпасов. Металлический завод Dwikozy S. A. не начал производство.
Важную роль для армии должен был выполнять строящийся в Понятовой филиал заода PZRiT. Его завершение ожидалось в конце 1940/41. Бомбосбрасыватели мирового класса и качества, производила Предприятие Бомбосбрасывателей В. Святецкого в Люблине. Ими были оснащены новые бомбардировщики PZL-37 "Лось". В этом городе была и большая Фабрика Автомобильных Двигателей для автомобилей, выпущенных по лицензии General Motors - S. A. Lilpop, Rau i Loewenstein. Также эта фирма собирала автомобили этой марки в Варшаве. Отличное качество их грузовиков отмечал получатель.
Во время создания КС армия не забывала об интересующих её предприятиях. Получая постоянные инвестиции, они увеличили свои производственные мощности и число занятых на них работников. В 1годах количество сотрудников на отдельных заводах постоянно росла: на FB от 2537 до 4660, на FA с 3047 по 4359 человек. Также было много компаний, которые были заинтересованы в инвестировании в КС или имели такую идею. Однако, они были менее важны для армии или не начали строительство.
Финансирование государственной части в КС производилось из части государственного бюджета, выделяемой на эти цели. Кроме того Франция должна была выделить материальн-финансый кредит на сумму 2 миллиарда франков. Значительную часть расходов покрывали сборы с Германии за железнодорожный транзит через территорию Польши. Предвидя всёже проблемы с финансированием, президент основал Национальный Фонд Обороны (ФОН). Ранее были созданы Фонд Противовоздушной Обороны и Фонд Морской Обороны. В польском обществе были распространены дарения оружия для армии. Часть инвестиций осуществлялась за счет прибыли от уже действующих объектов. Частные компании получали кредиты на льготных условиях, использовали свой капиал или выпускали акции. Приобретение этих ценных бумаг позволило БГК принять некоторые из них (17095).

Авиапромышленность:

[bookmark: _Hlk135406861]До начала 1939 г. заводы № 1, № 39 и № 81 построили 222 ДИ-6, который можно считать вполне удачным в своём классе.
ДИ-6Ш принял участие в военном конфликте с Финляндией в 1939-40 гг. Некоторое количество ДИ-6 в 1939 г. не без успеха использовалось на Холхин-Голе. Известен случай, когда ДИ-6, сопровождавшие бомбардировщики СБ, сзади-сверху были атакованы японскими истребителями, лётчики которых, видимо, посчитали, что имеют дело с И-15 бис. Неожиданно для себя японцы попали под огонь стрелков и, потеряв два истребителя, отказались от боя (23595).

До начала 1939 г. три авиационных завода выпустили 222 истребителя ДИ-6, в том числе и в варианте учебно-тренировочного. ДИ-6 оказался первым удачным двухместным истребителем в СССР, но он же был и последним представителем этого класса в предвоенные годы (24230).

К началу 1939 г. был готов второй МДР-5 в варианте амфибии и впервые взлетел с заводского аэродрома 19 января. Пилотировал его М.В. Цепилов. В полете выяснилось, что на педали управления рулем направления действуют такие нагрузки, что при разворотах летчику приходится давить на них с огромной силой. Руль направления, как оказалось, был сильно перекомпенсирован. Поэтому при поворотах Цепилову пришлось пользоваться элеронами, хотя круг при этом получался «размазанным». В довершение всего многочисленные зрители — рабочие завода, вышедшие посмотреть на первый полет своего детища, вышли на взлетную полосу и даже вытянули на нее стремянки. Так что летчику пришлось уйти на второй круг, ожидая, пока полоса будет наконец свободна.
Доводка самолета и переделка руля направления продолжались почти месяц. С 17 февраля испытания продолжились. Была сделана одна рулежка с пробежкой и три полета. Но полоса неприятностей на этом не закончилась. При зарядке воздушных баллонов системы запуска двигателя из-за неправильной тарировки редукционного клапана системы произошел их взрыв, разрушивший часть борта самолета под центропланом.
Этот взрыв имел далеко идущие последствия. 26 февраля по распоряжению директора завода № 31 заводские испытания МДР-5 были прекращены, а сама машина законсервирована. После долгих разбирательств, в том числе и по линии «компетентных органов», 13 мая заводские летные испытания разрешено было продолжить, но второй прототип тоже следовало переоборудовать из амфибии в летающую лодку (23541).

К началу 1939 г. в СССР был начат промышленный выпуск материала ДПС-10 (дельта-древесина плиточная) в виде пропитанных клеем КБ-3 под указанными температурой и давлением березовых досок толщиной 15 или 17 мм, шириной 200 мм и длиной до 5 м с дальнейшим расширением номенклатуры полуфабрикатов.
Кроме того, велись опыты по изготовлению плосколистовой фанеры на бакелитовом клее и выклейки на нем же пространственных силовых конструкций (обшивок).
Лабораторные исследования показали, что бакелитовая фанера с числом слоев из березового шпона от 3 до 5 и с толщиной от 3 до 5 мм при большей на 14…10% плотности дает выигрыш в прочности на разрыв (временному сопротивлению) вдоль волокон внешних слоев на 7%, под 45 град. – на 67…100%, поперек – на 3…50%. Ее преимущество в прочности на срез в тех же условиях 67%, 17% и 54% соответственно, на скол по склейке вдоль волокон – на 20%, под 45 град. – на 100%. Такая фанера имеет больший модуль упругости в тех же условиях на 9% (кроме фанеры 3…4 мм из 5 слоев, который преимущества не имеет), 41% и 22…11%, выигрыш в модуле сдвига у нее до 8%.
Дельта-древесина при большей на 62,5% в сравнении с березовой фанерой плотности в виде листа имеет прочность на разрыв в плите в 3,4 раза больше, в листе – в 2,1…2,4 раза, модуль упругости плиты из дельта-древесины больше, чем у фанеры в 2,2…2,6 раза, удельная прочность ее выше, чем у фанеры в 2,1 раза, а удельная жесткость – в 1,4 раза.
В сравнении с листовым дюралем Д16 плита из дельта-древесины имеет плотность меньше в 2,2 раза, прочность меньше в 1,51 раза, но с учетом модуль упругости – меньше в 2,1…2,6 раза. С учетом меньшей плотности дельта-древесина имеет перед Д-16 преимущество в удельной плотности в 1,4 раза, при этом она уступает по удельной жесткости незначительно – в 1,1 раза.
Бакелитовая фанера и дельта-древесина в сравнении с массивом и особенно фанерой из березы и сосны значительно более устойчива к размоканию и к гниению, она выдерживает неблагоприятные атмосферные воздействия даже лучше, чем неанодированный дюраль, который при хранении самолета на воздухе в закрытых местах конструкции подвержен быстрой коррозии, а в анодированном и покрашенном виде по устойчивости к таким воздействиям сравним с дельта-древесиной.
Бакелитовая фанера и дельта-древесина намного устойчивее в сравнении с массивом и особенно фанерой из березы и сосны к возгоранию при пожаре топливной системы или при попадании зажигательной пули калибра 7,62…12,7 мм с высокотемпературным термитным составом. Если возгорание и происходит, огонь распространяется медленнее и легче тушится, а иногда и вовсе пожар имеет лишь вид тления. Горение конструкций из дюраля при попадании такой зажигательной пули или осколочно-зажигательного снаряда калибра 20…37 мм также развивается быстрее на конструкциях из обычной древесины и дюраля, который может давать «быструю вспышку».
Недостатками бакелитовой фанеры и дельта-древесины являются:
- высокая стоимость производства как смол для пропитки, так и самого процесса, необходимость для этого специального оборудования и выдерживания нужных условий в производственном помещении по температуре и влажности;
- нестабильность качества, требующая постоянных испытаний образцов (в конце концов установлено отдавать на испытания до нагружения расчетным усилием по 10 образцов на каждый вид испытаний от каждой партии с длительным хранением документов по всем результатам);
- из-за большей твердости в сравнении с деревом трудоемкость мехобработки и расход инструмента значительно больше, чем при обработке обычной древесины твердых пород;
- вредность производства, испарения компонентов смол и пыль, возникающая при механической обработке такой древесины вызывают поражение кожи, слизистых оболочек и легких – необходимы интенсивное проветривание производственных помещений и соблюдение техники безопасности, включая широкое применение средств индивидуальной защиты и личной гигиены.
Наконец, в 1938-1939 гг. в СССР велись опыты по созданию двух- и трехслойных композитных материалов из листового дюраля и дельта-древесины. По некоторым данным именно такой материал именовался «дюральмонд», по др. данным оно относилось ко всем видам упрочненной синтетическими смолами древесины.
С учетом достоинств и недостатков таких материалов, а также возможностей отечественной промышленности, С.А. Лавочкин, приняв предложение Горбунова разработать техническое предложение на создание нового истребителя, выбрал конструкцию с планером из бакелитовой фанеры и дельта-древесины с минимальным использованием дюраля – см. раздел о применяемых материалах. Бакелитовую фанеру и дельта-древесину в то время использовали и другие конструкторы (23763).

К началу 1939 г. в СССР был начат промышленный выпуск материала ДПС-10 (дельта-древесина плиточная) в виде пропитанных клеем КБ-3 под температурой +145…150 °С и создаваемым прессом давлением 10…11 кгс/кв. см. из березовых досок толщиной 15 или 17 мм, шириной 200 мм и длиной до 5 м с дальнейшим расширением номенклатуры полуфабрикатов.
Кроме того, велись опыты по изготовлению плосколистовой фанеры на бакелитовом клее и выклейки на нем же пространственных силовых конструкций (обшивок).
Лабораторные исследования показали, что бакелитовая фанера с числом слоев из березового шпона от 3 до 5 и с толщиной от 3 до 5 мм при большей на 14…10% плотности дает выигрыш в прочности на разрыв (временному сопротивлению) вдоль волокон внешних слоев на 7%, под 45 град. – на 67…100%, поперек – на 3…50%. Ее преимущество в прочности на срез в тех же условиях 67%, 17% и 54% соответственно, на скол по склейке вдоль волокон – на 20%, под 45 град. – на 100%. Такая фанера имеет больший модуль упругости в тех же условиях на 9% (кроме фанеры 3…4 мм из 5 слоев, который преимущества не имеет), 41% и 22…11%, выигрыш в модуле сдвига у нее до 8%.
Дельта-древесина при большей на 62,5% в сравнении с березовой фанерой плотности в виде листа имеет прочность на разрыв в плите в 3,4 раза больше, в листе – в 2,1…2,4 раза, модуль упругости плиты из дельта-древесины больше, чем у фанеры в 2,2…2,6 раза, удельная прочность ее выше, чем у фанеры в 2,1 раза, а удельная жесткость – в 1,4 раза.
В сравнении с листовым дюралем Д16 плита из дельта-древесины имеет плотность меньше в 2,2 раза, прочность меньше в 1,51 раза, но с учетом модуль упругости – меньше в 2,1…2,6 раза. С учетом меньшей плотности дельта-древесина имеет перед Д-16 преимущество в удельной плотности в 1,4 раза, при этом она уступает по удельной жесткости незначительно – в 1,1 раза.
Бакелитовая фанера и дельта-древесина в сравнении с массивом и особенно фанерой из березы и сосны значительно более устойчива к размоканию и к гниению, она выдерживает неблагоприятные атмосферные воздействия даже лучше, чем неанодированный дюраль, который при хранении самолета на воздухе в закрытых местах конструкции подвержен быстрой коррозии, а в анодированном и покрашенном виде по устойчивости к таким воздействиям сравним с дельта-древесиной.
Недостатками бакелитовой фанеры и дельта-древесины являются:
— высокая стоимость производства как смол для пропитки, так и самого процесса, необходимость для этого специального оборудования и выдерживания нужных условий в производственном помещении по температуре и влажности;
— нестабильность качества, требующая постоянных испытаний образцов (в конце концов установлено отдавать на испытания до нагружения расчетным усилием по 10 образцов на каждый вид испытаний от каждой партии с длительным хранением документов по всем результатам);
— из-за большей твердости в сравнении с деревом трудоемкость мехобработки и расход инструмента значительно больше, чем при обработке обычной древесины твердых пород;
— вредность производства, испарения компонентов смол и пыль, возникающая при механической обработке такой древесины вызывают поражение кожи, слизистых оболочек и легких – необходимы интенсивное проветривание производственных помещений и соблюдение техники безопасности, включая широкое применение средств индивидуальной защиты и личной гигиены (25202).

К началу 1939 года в Москве на базе части конструкторско-исследовательского отдела, выделенной с завода “Авиаприбор” № 230 и возглавляемой Баранцевым К.М., было организовано ОКБ (в последствии ОКБ-12). В этот период коллектив занимался исследованием и проектированием расходомеров для горючих жидкостей, масел и пр.
С момента присвоения заводу № 230, т.е. с 1936 года, конструкторско-исследовательский отдел при заводе под руководством Шелапутина К.И. занимался разработкой новых и модернизацией серийных авиационных термометров и одновременно вел разработку для серийного производства приборов винтомоторной группы.
В 1939 году конструкторско-исследовательский отдел начал именоваться ОКБ при заводе № 230, которое кроме разработок авиаприборов винтомторной группы, выполняло ряд спецзаказов ВМФ, ГВТУ, НКВТ и НИИ. Начальником ОКБ был назначен Любарский В.А.
5 сентября 1941 года по решению Правительства ОКБ было перебазировано с заводом в Казань, где продолжало работать над тематикой приборов винтомоторной группы, одновременно изготовляя спецконструкции для фронта. Руководителем ОКБ был Ойхер М.А.
На основании постановления ГОКО от 1 октября 1944 года за № 6639, ОКБ было эвакуировано из Казани в Раменское МО, где 15 декабря 1944 года ОКБ-230 слилось с ОКБ-149 и получило наименование ОКБ-2. ОКБ-2 занималось разработкой приборов и автоматики винтомоторной группы самолетов.
Во исполнение постановления СМ за № 17010-РС от 15 ноября 1947 года приказом МАП за № 851с от 27 декабря 1949 года, ОКБ совместно с особой конструкторской группой 5 гл. управления МАП было перебазировано с оборудованием и с сохранением тематики в Москву на производственную площадку завода № 124 и поименованного ГСОКБ № 12.
С того времени ОКБ-12 занимается разработкой и внедрением приборов контроля, систем автоматического управления силовыми установками баллистических ракет, самолетов и специальных летательных аппаратов, приборов телеконтроля для ракетной и авиационной техники и систем управления и защиты энергетических и физических атомных реакторов и новейшей специальной техникой.
Организованный во исполнение Постановления СМ за № 915-398сс от 15 мая 1954 года филиал ОКБ-12 (начальник Абросимов А.В.) в Казани при заводе № 230 по постановлению СМ за № 1185-РС от 15 апреля 1958 года был преобразован в самостоятельное ОКБ-230 Татсовнархоза.
Этому ОКБ были переданы разработки ОКБ-12 по приборам контроля и автоматики сигнализации температуры, приборы контроля угловых скоростей постоянного тока и напряжения, расхода жидкостей, контрольно-испытательной аппаратуры для стендовых и летных испытаний объектов и приборов телеметрического контроля температур и электротоков.
Руководит ОКБ-12 с 1949 года гл. конструктор Абрамов А.С.
Паспорт ОКБ-12 на 1 января 1959 года
Директор – Абрамов
Адрес: Москва, Д-40, п/я 2462
В 1959 году ОКБ-12 будет продолжать дальнейшее развитие работ по системам автоматического управления силовыми установками ракет и самолетов, системам управления и защиты энергетических и физических атомных реакторов, системам управления ядерно-энергетическими установками и измерению расходов жидкостей (9362).

На начало 1939 состояний работ по минам Майзеля было следущее:
а) Договор и программа работ на 1939г. с УВВС согласованы и находится на утверждении.
б) Цех оборудован, штат ИТР и рабочих набран, а также спущены заказы на изготовление отдельных деталей на кооперирующие заводы.
в) Опытная станция цеха оборудована и подготовлен полигон для про-едения наземных испытаний в г. Ногинске.
г) Не подготовлена раскруточная станция для лабораторно-летннх испытаний, ввиду непредставления т. Мазель схемы и техусловий работы станции (3872,1).

К началу 1939 года государственные испытания УльтраШКАСа были завершены на несколько месяцев раньше пулемета СН, по всей видимости, не без агрессивного лоббирования Шпитального, который пользовался безоговорочной поддержкой Сталина. 13 мая 1939 года постановлением Комитета обороны СНК СССР было принято решение о принятии на вооружение турельного пулемета УльтраШКАС с заказом опытной партии 500 пулеметов на тульском заводе №66 (25255).

Другие оборонные отрасли:

К началу 1939 г. на роль единой 76-мм танковой пушки для автобронетанковых войск претендовали пушка Л-11 производства Ленинградского Кировского завода и пушка Ф-32, спроектированная заводом №92. Обе артсистемы весной 1939 г. прошли полигонные испытания на АНИОПе (Артиллерийский научно-исследовательский опытный полигон РККА): Ф-32 - в марте-апреле, Л-11 - чуть позже, в апреле-мае 1939 г. (11875).

К началу 1939 года в конструкторском бюро завода № 92 в Горьком под руководством В. Г. Грабина, которое еще в 1938 году получило от главного артиллерийского управления Красной Армии задание на проектирование новых танковых орудий калибра 76 и 95-мм (при этом предполагалось, что 76-мм орудие будет иметь баллистику зенитной пушки такого же калибра) был готов проект 76-мм танковой пушки под индексом Ф-27, но вскоре все работы по нему прекратили. Дело в том, что к этому времени на вооружение Красной Армии приняли более мощную 85-мм зенитку, разработанную на подмосковном заводе № 8. Однако это не остановило Грабина и его инженеров — в кратчайшие сроки они создают танковую пушку Ф-30. От Ф-27 она отличалась новой, 85-мм трубой ствола и усиленными противооткатными приспособлениями. Весной 1939 года Ф-30 установили в башню танка Т-28 и провели ее краткосрочные испытания. Выяснилось, что артсистема нуждается в доработке — в результате ее «доводили до ума» до начала 1940 года, после чего пушка поступила на полигонные испытания. Именно этой 85-мм пушкой предполагалось вооружить новые толстобронные тяжелые танки, речь о которых шла в постановлении от 17 июля 1940 года. Правда, следует отметить, что к этому времени имелся всего один экземпляр Ф-30, который к тому же не завершил полный цикл испытаний (17434).

К началу 1939 года наиболее подходящими для танковых войск были две пушки указанного калибра: пушка Л-11, разработанная в Ленинграде на Кировском заводе под руководством начальника Артиллерийского особого конструкторского отдела (АОКО) И.А. Маханова, и пушка Ф-32, разработанная в Горьком на заводе № 92 под руководством главного конструктора завода В.Г. Грабина. 
В итоге на пленуме состоявшемся 10 июня 1939 г. было принято решение рекомендовать пушку Ф-32 для принятия на вооружение танковых войск, «как имеющую преимущества перед пушкой Л-11 в смысле удобства обслуживания и эксплуатации, надежности работы, простоты конструкции, сборки и разборки, а также общей компоновки её для башни танка». Пушку Л-11 было рекомендовано использовать в качестве капонирной установки в укрепленных районах (УР). Однако в связи с тем, что пушка Ф-32 еще не была освоена производством, а потребность АБТУ РККА в новых 76,2-мм танковых пушках была высокой, Артком посчитал возможным, до организации выпуска в требуемом количестве пушек Ф-32, в качестве временной меры устанавливать в средних танках типа Т-28 пушку Л-11. 
Во второй половине сентября 1939 г. пушка Ф-32 успешно прошла войсковые испытания под Солнечногорском на Сенежском полигоне ВАММ РККА, и вопрос о принятии ее на вооружение в качестве основной 76,2-мм танковой пушки на момент принятия Постановления КО № 443сс практически был решен. Таким образом, установка пушки Л-11 в танках А-34 была вызвана исключительно тем, что в конце 1939 г. производство пушки Ф-32 еще не было освоено промышленностью. Пушка Л-11 рассматривалась руководством АБТУ РККА как временная, подлежавшая в дальнейшем обязательной замене более совершенной пушкой Ф-32 (17595).

К началу 1939 года танк Т-100 принял окончательный образ. Бронирование и мотор остались прежними, но количество башен сократилось до двух, как и орудий. Боевая масса составила 58 т, что на 3 т больше, чем у конкурента — СМК-1. Опытный образец Т-100 был готов к 1 июля 1939 года, и надо сказать, что он, скорее, являлся аутсайдером гонки на звание нового танка прорыва. Машина имела меньшую среднюю скорость, да и максимальная скорость вместо 35,7 км/ч составила всего 32 км/ч (а СМК-1 разогнался до 38 км/ч).
Существенно ниже оказался и запас хода. Мотор ГАМ-34 имел малый срок службы, возникли проблемы с системой охлаждения, подвеска получилась слишком сложной, а опорные катки недостаточно прочными. При этом и СМК-1, и Т-100 не являлись фаворитами конкурса. Дело в том, что 1 сентября 1939 года на испытания вышел опытный образец тяжёлого танка КВ, который представлял собой «половинку» СМК-1. При массе немногим больше 40 т машина имела то же самое вооружение, а толщина брони составила 75 мм. Уже на этапе заводских испытаний стало ясно, что именно КВ является фаворитом. Завод №185 тоже хотел сделать свою «половинку Т-100», но танк 050 так и остался проектом. По состоянию на конец декабря 1939 года Т-100 продолжали дорабатывать — в частности, танк получил торсионную подвеску. Также шли работы над 1000-сильным мотором МН-1. В начале января 1940 года судьба второй опытной машины, которую первоначально планировали закончить к концу месяца, круто изменилась (19857).

К началу 1939 года сформировался облик Т-26 второго эволюционного этапа. В переписке завода он именовался как Т-26-1. Также иногда он именовался как Т-26-1 обр.1939 года, впрочем, такой индекс встречался куда реже. Зато попадается другое обозначение — «Т-26 с наклонной подбашенной коробкой». Согласно планам от января 1939 года, выпуск таких танков начинался с 1-го квартала 1939 года, за это время сдавалось 100 штук (из них 15 с кормовым пулеметом), плюс 100 танков с прямой подбашенной коробкой . Точных данных, когда именно завод №174 полностью перешел на Т-26-1, нет, поскольку разбивкой на варианты танков завод не занимался. Танк с радиостанцией предполагалось именовать как Т-26-2. Цена базового танка возрастала до 94080 рублей, а радийный — до 101410 рублей (25775).

К началу 1939 года конструкторский отдел ОМЗ в Ижекске спроектировал новый двухтактный двигатель рабочим объемом 350 см3 и мощностью более 10 л. с. Для нового мотоцикла ИЖ-9. Так завершилась долгая работа по совершенствованию рекомендованного Автодором Л-300.
На ИЖ-9 изменили систему продувки цилиндра, направили выхлопные газы в два глушителя, улучшили охлаждение цилиндра и головки блока, в шатуне применили игольчатый подшипник, создали более прочную и надежную вилку переднего колеса, увеличили диаметр тормозных барабанов. В итоге новая машина по основным характеристикам уверенно вышла на мировой уровень (11396).

К началу 1939 г. В стране функционировало 58 ВЧ-станций и 16 трансляционных пунктов (в том числе 1 резервный), а число обслуживаемых абонентов достигло 290. Очевидно, что каждая из оконечных и промежуточных ВЧ-станций эксплуатировала не только свой участок магистрали или направления правительственной связи, но и абонентскую сеть (совокупность линий, проложенных к местам расположения конкретных абонентов, то есть, в данном случае, к телефонным и телеграфным аппаратам ВЧ). Причем абонентские точки находились порой на значительном удалении от помещений станций и даже населенных пунктов, в которых станции размещались. Например, к концу 1938 г. Севастопольская ВЧ-станция обслуживала семь удаленных абонентских точек, сочинская – три, мурманская, винницкая, ярославская - по одной и т.д. Этот факт вызвал к жизни понятие «узел правительственной связи».
Поскольку отдельные узлы обслуживали абонентские точки, находящиеся на особо охраняемых НКВД объектах (например, 10 правительственных дач Черноморского побережья, включенных в сеть ВЧ- связи в 1935-1937 гг.), их эксплуатация была сопряжена с трудностями межведомственного характера. Из воспоминаний П.Н. Воронина, работавшего в 1940-1941 гг. инженером отделения правительственной связи:
«На Кавказе и в Крыму имелось несколько государственных дач, на каждой из которых была своя станция правительственной связи. Станции были заранее смонтированы, так что периодическое их включение не вызывало особых трудностей. Но не всегда все шло гладко…» (11671).

К началу 1939 г. наконец-то изготовили трехтрубные торпедные аппараты для Г-6, но стрелять ими с катера Г-6 было нельзя. Дело в том, что при проектировании силовых элементов катера ЦАГИ исходил из того, что при стрельбе из трехтрубного торпедного аппарата сила отдачи, как сообщал его разработчик, не будет превышать 10 т. В действительности оказалось, что при одиночном выстреле отдача составляла 13,9 т, а залповая стрельба была и вовсе недопустима.
В результате было решено испытывать Г-6 без поворотного торпедного аппарата. Государственные испытания катера Г-6 были проведены с 5 по 19 апреля 1939 г. По их результатам приемная комиссия сочла дальнейшие работы по катеру бесперспективными. Предварительные мероприятия по запуску катера Г-6 в серию были прекращены (25213).

Армия:

К началу 1939 г. в ВВС Красной Армии проходили службу 203,6 тыс. человек, что составляло 10,4% всех военнослужащих. Выпуск самолетов в этом году составил 10 362 самолета (против 7727 годом ранее), из которых построили 6997 боевых машин, 266 транспортных и 3099 учебных (25130). 

К началу 1939-го года штурмовые эскадрильи ЛШАПов комплектовались не только специализированными штурмовыми самолетами Р-5ССС, ЛШ-5, Ди-6Ш, но зачастую и обычными Р-5, Р-Зет и Р-10. Истребительные эскадрильи полков получили на вооружение в основном устаревшие истребители И-15бис и Ди-6, в 12-м ЛШАП использовались И-16, но зачастую эксплуатировались и обычные штурмовики Р-5ССС, ЛШ-5, Ди-6Ш. Причем, было совершенно очевидно, что все эти самолеты абсолютно не годятся для штурмовых действий в современных условиях.
Такая структура просуществовала недолго - уже в 1939 году произошли первые серьезные изменения: 16-й ЛШАП ВВС ДВФ был переформирован в истребительный, а немного позднее 10-й и 13-й ЛШАП ВВС СибВО перевооружили на СБ. Таким образом, в 1940-м году в составе ВВС РККА остались 11 штурмовых полков, которые в августе 1940 года назвали новой аббревиатурой ШАП (штурмовой авиационный полк). Вместе с переименованием поменялась и структура - по новому штату теперь в каждом полку все пять эскадрилий должны были быть штурмовыми, по 12 боевых самолетов в каждой, еще 3 - в управлении полка, и 15 в резерве, а всего 78 штурмовиков.
Так как производство нового ударного самолета все еще задерживалось, то в качестве временной замены перспективному штурмовику было принято решение перевооружить штурмовые полки на устаревший истребитель И-15бис, снимаемый с вооружения частей истребительной авиации. Этот процесс начался еще в 1939 году, однако сравнительно быстро смогли укомплектовать только восемь полков: 64-й, 65-й, 66-й, 74-й, 75-й, 76-й, 77-й и 78-й ШАП. Еще три не удалось перевооружить даже к 1 сентября 1940 года: в 61-й ШАП еще служили Р-5ССС, 106-й ШАП продолжал летать на Ди-6, 62-й ШАП только что сдал свои Р-5ССС, а в его боевом составе числилось лишь 20 И-15бис. В итоге 61-й и 62-й ШАП в конце 1940, а 106-й ШАП - в начале 1941 года, вместо И-15бис получили на вооружение более современные самолеты И- 153 «Чайка». Весь остальной антиквариат части списали с баланса (в основном Р-5ССС, Р-Зет и Р-10 пошли на укомплектование корпусных разведывательных эскадрилий и летных школ) (21289).

По китайским данным, к началу 1939 г. в ВВС Китая оставалось менее 100 самолетов различных типов. Вскоре, главным образом, за счет советских поставок их число возросло до 200 боевых машин. Так, к 18 июля 1939 г. в Ланчжоу прибыла новая партия - 30 И-15бис, к 3 августа - 30 И-16. Первоначально весь личный состав советской авиагруппы в Китае планировали заменить в период с 25 мая по 5 июня 1938 г. Возвращаясь на Родину, наши добровольцы всю свою авиатехнику оставляли в Китае. К сожалению, и обратный путь не обходился без потерь. 16 марта 1938 г. разбился ТБ-3 с китайским экипажем, есть данные, что отказал один мотор. На нем летели 25 советских добровольцев, сколько погибло летчиков - неизвестно. В октябре 1938 г. во время эвакуации из Уханя в воздухе по неизвестной причине загорелся С-47. Погибли 22 человека, в том числе 19 возвращавшихся в СССР добровольцев. В живых остались лишь два авиатехника. Позже в горах разбился еще один С-47. Подозревая диверсии, а для этого были все основания, ведь более 50% потерь советских летчиков приходятся на авиакатастрофы, советское командование категорически запретило нашим добровольцам пользоваться воздушным транспортом без специального разрешения (10743).

За рубежом:

К началу 1939 года во Франции был готов Амио 351.01. Как только он совершил первый полет, фирме был выдан кредит на развертывание серийного выпуска. Заказ определили лишь в конце лета — 830 машин. Однако фирма распорядилась полученными деньгами не вполне адекватно. Вместо того, чтобы сразу начать поставки машины, которая, как она сама утверждала, была вполне готова, фирма заложила лишь небольшую установочную серию из 17-ти Амио 351В4, а львиную долю остальных средств направила на создание множества модификаций. Основной упор был сделан на поиск альтернативной силовой установки. Когда принималось решение о переделке Амио 340, предполагалось использовать моторы Испано-Сюиза H.S. 12, и теперь появилась возможность закончить оснащенные ими прототипы Амио 350 (H.S. 12Y28/29, 920 л.с. на расчетной высоте) и Амио 352 (H.S. 12Y50/51, 1100 л.с. на расчетной высоте). Следующим шагом стал высотный Амио 357 с гермокабинами и H.S. 12Z-89 (с турбокомпрессорами 1200 л.с. на большой высоте). Пытались использовать и иностранные моторы: английские Роллс-Ройс «Мерлин» III (1030 л.с. на расчетной высоте, Амио 353), «Мерлин» Х (1130 л.с. на высоте, Амио 356), или американские 1200-сильные Пратт-Уитни R-1830 на Амио 358. Однако эта бурная деятельность лишь отвлекала от главного — необходимости повысить надежность машины и сделать управление ею безопасным и доступным летчикам со средним уровнем подготовки.
Сделанное для удобства ведения огня назад из верхней установки разнесенное двухкилевое оперение оказалось не совсем подходящим, особенно на взлете и посадке, когда углы атаки и скоса потока за крылом максимальны (22813).

К началу 1939 г. построили первый прототип двухмоторного истребителя IMAM Ro.57 (ММ407).
В работе над самолётом был использован задел по отвергнутому ранее проекту Ro.53, что в некоторой степени упростило задачу инженерам. В отличие от других аналогичных машин итальянская разработка имела одноместную кабину, без всякой возможности размещения задней стрелковой точки. Конструкция изготовлялась по классической схеме - деревянное крыло и металлический фюзеляж. Мотоустановка из двух двигателей «Фиат» A.74RC 38 обладала неплохой суммарной мощностью, что должно было позволить истребителю развивать скорость не менее 550 км/ч. Немного подкачало только вооружение, которое состояло всего из двух 12,7-мм пулеметов, установленных в носовой части фюзеляжа. Концептуально и даже внешне машина напоминала британский одноместный двухмоторный истребитель «Уирлуинд» фирмы «Уэстленд», но «британец» имел гораздо более сильное вооружение - четыре 20-мм пушки
От самолёта ожидали достаточно много, но на испытаниях проходивших в Гвидонии выяснилось, что Ro.57 почти по всем показателям уступает одномоторным истребителям. Несмотря на это «Реджиа Аэронаутика» не собиралась отказываться от этого проекта и предложила фирме IMAM доработать самолёт. На все усовершенствования ушло около двух лет. За это время итальянцы построили ещё несколько прототипов и предсерийных самолётов, но на вооружение они официально приняты не были. Даже приблизительные расчеты показывали, что для доведения Ro.57 до стандарта полноценного истребителя- перехватчика потребуется как минимум увеличить состав и калибр вооружения, а это привело бы к неминуемому росту полетной массы. С заменой двигателей тоже не вышло ничего хорошего из-за неспособности итальянской промышленности в установленные сроки наладить производство более мощных моторов. Истребитель устаревал прямо на глазах, а реальных путей улучшения характеристик в ближайшее время так и не предвиделось. Пытаясь спасти проект, конструкторы переделали его из истребителя-перехватчика в истребитель-бомбардировщик, способный нести под фюзеляжем 500-кг бомбу. Новая версия истребителя получила обозначение Ro.57bis. Согласно различным источникам, из заказа на 200 экземпляров было собрано 50-60 Ro.57bis, причем под этот стандарт успели переделать и несколько оригинальных Ro.57. Часть самолётов была в начале 1943 г. направлена для прохождения службы в состав 97-й группы. Ro.57bis пытались использовать и как истребитель, и как штурмовик. Первые же боевые вылеты показали посредственные характеристики самолета - невысокую скороподъемность и недостаточную практическую дальность. Кроме того, у Ro.57 постоянно перегревались двигатели. Все это привело к остановке контракта. В результате боевых действий до капитуляции Италии «дожили» всего четыре экземпляра Ro.57.
[bookmark: bookmark83]Летно-тактические характеристики самолета Ro.57bis
Размах крыла, м	12,50
Длина самолета, м	8,80
Высота самолета, м	2,90
Площадь крыла, кв. м	23,00
Масса, кг:
пустого самолета	3490
взлетная	4990
Максимальная скорость, км/ч	516
Практический потолок, м	9300
Дальность полета, км	1200
(24178)

Авиапромышленность:

К январю 1939 г. истребители 10 первых серийных И-153 довели до стадии окончательной сборки. Первые шесть машин сдали в феврале, а в марте выпустили оставшиеся четыре истребителя головной серии и восемь - первой серии, отличавшейся электропроводкой на 12 В (25022).

К январю 1939 г. постройка первого опытного экземпляра И-28 на московском заводе №81 была еще далека от завершения. Ну а работа молодого главного конструктора (как говорят, протеже самого М.М. Кагановича) А.В. Сильванского, ОКБ которому было создано на новосибирском заводе №153, уже тогда подвергалась со стороны ВВС критике и сомнению в конечном результате. Но так как постановление КО по разработке его И-220 уже было принято и деньги выделены, работа продолжилась (19725).

Авиапромышленность:

На 1 января 1939 проектирование ШБ, которое началось в мае 1938, было закончено только на 61% (1102).
По официальной историографии эскизный проект был представлены ВВС 3 января 1939 (5,96).
Одновременно были составлены технические требования к самолету БШ-2 (5,96).
По другим данным одновременно были составлены и согласованы с С.В.И. как ГК технические требования к самолету (80,211).
Что значит составлены - не ясно. Есть данные, что ТТТ к БШ-2 были утверждены 29 января 1939 и предусматривалась установка рации истребительного типа (771,1), 15 февраля 1939 или даже 25 февраля 1939.
По другим данным С.В.Ильюшин предъявил заказчику (ВВС) эскизный проект вместе с макетом самолета БШ-2 для заключения 24 января 1939 (462,5).

1 января 1939 года Ворошилов и Каганович писали письмо N 1сс Молотову.
Докладная записка
Производимая заводами N 135 и "Саркомбайн" машина Р-10 имеет одно управление, максимальную скорость на расчетной высоте в 364 км с мотором М-25В и стрелковое вооружение, состоящее из 2-х крыльевых и 1 турельного пулеметов. Бомбовый отсек допускает с перегрузкой 300 кг.
Для увеличения скоростей на Р-10, завод приступает к установке мотора М-62, что должно дать скорость до 400 км.
В феврале 1939 года завод N 135 на смену Р-10 выпускает на гос. испытания самолет ХАИ-52, по расчетным данным скорость которого с мотором М-62, должна быть 430-450 км на расчетной высоте. Вооружение состоит из 4-х крыльевых, 2-х синхронных через винт и 1 турельного пулеметов. Бомбовый отсек допускает загрузку 400 кг. Сделано двойное управление. Самолет, как и Р-10 цельнодеревянный. Сохранив в основном габариты Р-10 самолет ХАИ-52 по конструкции совершенно новый, но по технологии своей особенно по дереву, имеет много общего с Р-10.
В настоящее время заводом N 135 разрабатываются серийные чертежи самолета ХАИ-52 и ведется подготовка к запуску войсковой серии в 10 машин. Одновременно ведется подготовка к серийному запуску этой машины с тем, чтобы уже в 1939 году выпустить 10 машин, постепенно свертывая выпуск самолетов Р-10.
Завод "Саркомбайн" не прекращает производство самолетов Р-10. По получении предварительных испытаний самолета ХАИ-52 на заводе N 135, завод "Саркомбайн" со второго квартала 1939 года начинает подготовку серийного производства машины ХАИ-52, используя опыт и техническую помощь завода N 135.
Впредь до освоения производства машины ХАИ-52 считаем необходимым продолжать на этих заводах производство Машины Р-10 в количестве: на заводе N 135 - 250 штук, на заводе "Саркомбайн" - 250 штук, с устранением дефектов по протоколу правительственной комиссии.
Гл. конструктором завода N 135 назначен конструктор Дубровин (423,2-3).

На 1 января 1939 по утвержденному штату ВВС КА предусматривалось сохранить на вооружении 60 ДИ-6и и 64 ДИ-6ш (3876,12).

К 1 января 1939 г. 10 И-153 головной серии довели до сборочных монтажей, а подготовили их к полетам в середине февраля. Затем, в марте 1939 г. их доставили в Баку, где уже велись испытания второго опытного И-153 № 6005. Одновременно известно, что поставки советской военной техники республиканцам закончились в конце 1938 г., а в марте 1939 г. Испанская республика перестала существовать. Именно в этот период велись доводочные работы и устранение недостатков на самолетах войсковой серии. Таким образом, испытания И-153 до марта 1939 г. не завершились, и отправка хотя бы одного экземпляра этого самолета в Испанию представляется невозможной (12014).

На 1 января 1939 г. согласно отчету директора завода № 124 «...заделы по машине «42» характеризовались значительной некомплектностью по причинам конструктивных неувязок и некомплектности материального снабжения. Завод только к началу 1939 г. приступил к закладке в стапеля первой головной машины, закончив сборку первых агрегатов в конце марта месяца. Окончательная сборка первой машины начата в конце мая и с большим напряжением собрана в июле». Практически за полгода построили новейший тяжелый бомбардировщик!
Вообще-то Незваль очень надеялся, что весной закончится его командировка в Казань. Ведь сначала речь шла только о годе вдали от дома. Многие сотрудники его КБ правдами и неправдами уже уехали в Москву, а дисциплинированный и обязательный Иосиф Фомич ждал распоряжения свыше на возвращение к своей семье. Вместо этого в феврале из НКАП последовал приказ директору завода № 124 принять от завода № 156 конструкторское бюро Главного конструктора т. Незваля со всеми работами по доводкам и модификациям ТБ-7 и личным составом КБ (12049).

На 1 января 1939 года проектные работы по И-28 были выполнены на 97,5%. В тоже время в цехе №8 шло изготовление приспособлений, необходимых для производства изделия №28. В 1938 году оснащение цеха приспособлениями в основном закончили - к началу следующего года объем указанных работ был выполнен на 95%. С целью предварительного решения ряда конструктивных и производственных вопросов в 1-111 кварталах 1938 года был проведен ряд экспериментальных работ. В частности во II квартале провели отработку отсека крыла, испытание склеенных деревянных агрегатов (шпон, бруски), исследование литья из сплава С-1 и другие работы. Кроме того, проводились многочисленные лабораторные испытания используемых материалов, деталей и полуфабрикатов (10723).

На 1 января 1939 г. работы по проектирование скоростного истребителя И-28 были выполнены на 97,5%. В то же время в цехе №8 шло изготовление приспособлений, необходимых для производства изделия №28. В 1938 г. оснащение цеха приспособлениями в основном закончили - к началу следующего года объем указанных работ выполнили на 95%.
С целью предварительного решения ряда конструктивных и производственных вопросов в I-III кварталах 1938 г. был проведен ряд экспериментальных работ. В частности во II квартале провели отработку отсека крыла, испытание склеенных деревянных агрегатов (шпон, бруски), исследование литья из сплава С-1 и другие работы. Кроме того, проводились многочисленные лабораторные испытания используемых материалов, деталей и полуфабрикатов (17740).

На 1 января 1939 года техническая готовность И-28 в постройке составила всего 52,6% при плане 100%. Изготовление агрегатов самолета, предназначенных для проведения статиспытаний, тахже отставало от графика - к концу года было выполнено 62,6% указанных работ при плане 100%. Постройка опытного образца продвигалась с большим трудом, так как собственной производственной базы опытный отдел не имел, а руководство завода не оказывало конструкторскому коллективу соответствующей помощи, впрочем, как не было ее и со стороны НКОП.
Одновременно с первым опытным экземпляром в производстве разворачивались работы по второй машине, и к концу года ее техническая готовность составила 12,63% при плане 69,2%. Изготовление третьего экземпляра приостановили в октябре на уровне готовности 4,6%, так как по согласованию с представителями 8ВС КА и 1-го ГУ НКОП его изготовление перенесли на второе полугодие 1939 г. Последнее обстоятельство было продиктовано желанием получить улучшенный образец истребителя, то есть изготовленный с учетом результатов испытаний первых двух машин.
Что касается темпов постройки истребителя И-28, то следует отметить следующее. При составлении плана работ 1-е ГУ НКОП предусматривало широкое участие завода №81 в опытном производстве. По техпромфинплану он должен был освоить 500000 руб. или 13,2% плана капиталовложений. Однако в течение года завод выполнял взятые на себя обязательства в незначительном объеме. Практически до октября помощь выражалась лишь в предоставлении свободной площади некоторых цехов и в заготовительных работах по дереву Вследствие недостаточной мощности металлорежущего оборудования опытного производства сроки выполнения работ растягивались. Завод же начал принимать заказы на станочные работы только с октября, но даже принятые заказы, как правило, в срок не выполнялись. А часть услуг заключалась лишь в выдаче имеющихся на складе готовых нормалей (крепежа). Всего же завод №81 оказал услуг опытному производству на сумму 235300 руб. или 46% плана.
Кроме того, при выделении ОКБ в самостоятельную единицу для проведения проектных работ ему предоставили недостаточные площади, причем последние были разбросаны по всей территории завода. При потребности 600 м² в свое распоряжение ОКБ получило всего 199 м². В связи с этим приходилось использовать подсобные помещения завода, лаборатории и т.п. совершенно не приспособленные к конструкторской работе. Даже несмотря на 50%-ую укомплектованность ОКБ, фактическая площадь на одного конструктора составляла 3,15 м² при норме 6 м². Из-за нехватки специалистов с разрешения 1-го ГУ НКОП сотрудникам ОКБ пришлось использовать сверхурочное время, особенно в августе-ноябре. Введение сдельной оплаты труда также позволило частично компенсировать нехватку конструкторов. Отдельные стахановцы (Феофанов, Налимов, Дмитриев и др.) выполняли норму на 200% и выше.
Установленный на 1938 г. объем опытных работ не был обеспечен и достаточной производственной площадью.
Для выполнения программы при коэффициенте сменности 1,5 цеху №8 требовалось 1480 мг. Фактически до октября цех располагал площадью всего в 500 м² (37,8%). В конце июля опытное производство получило еще 250 м² во вновь отстроенном корпусе, что дало возможность отчасти развернуть работу на старой площади путем перевода на новую склада деталей, махета самолета и т.п. Использовать новую площадь для выполнения опытных работ не представлялось возможным, так как даже к 1 января 1939 г туда не было подведено ни отопление, ни магистраль сжатого воздуха, ни освещение.
Лишь после неоднократных обращений к дирекции завода в цехе №21 для опытного производства было выделено еще 270 м², но и там температурные условия оставляли желать лучшего. Так в декабре, ввиду низкой температуры, работы по дереву на этой площади не производились в течение 15 дней. Постройка же нового опытного цеха, несмотря на приказ по 1-му ГУ НКОП №072 от 15 сентября 1938 г. о форсировании работ, велась крайне медленно, и на 1 января 1939 г. сроки его ввода в строй оставались неизвестными.
Как уже отмечалось, мощность станочного парка (7 токарных, 1 фрезерный, 1 строгальный и 3 сверлильных) опытного производства была недостаточной. Она позволяла обеспечить даже при двухсменной работе всего 27% станочных работ. Вдобавок в течение 1938 г. цех №8 испытывал нехватку рабочей силы, особенно слесарей, станочников и жестянщиков, что также влекло применение сверхурочных работ. К концу года цех особо остро нуждался в слесарях-монтажниках и станочниках.
Учитывая это, в плане 1938 г. предусматривалось, что дефицит станкочасов будет покрыт серийными цехами завода №81. Последние начали принимать заказы с 31 октября, но только при наличии свободной мощности или при простоях. Из-за этого детали пролеживали в цехах завода по несколько дней без движения, а порой и вообще терялись. Лишь с середины декабря помощь завода в механических работах увеличилась, но в размерах, не обеспечивающих выполнения в срок плана опытных работ. В предоставлении опытному производству трех токарных станков в IV квартале 1938 г. 1-е ГУ НКОП отказало.
Также по плану 1938 г. предполагалось, что завод №81 будет снабжать опытные работы материалами и полуфабрикатами. Однако при составлении заявок на материальное обеспечение потребности опытного производства не учитывались В связи с этим вопросами снабжения пришлось заниматься аппарату главного конструктора. Материалы, выделенные 5-м отделом Главка, поступали со значительными опозданиями. Имели место простои из-за несвоевременного получения шпона, брусков и других лесоматериалов. Некоторые материалы, выделенные для опытных работ, как, например, хромансилевые трубы и вовсе не были занаряжены. Были случаи, когда полученный для опытного производства шпон использовался заводом Часть материалов (трубы, листовой материал, профиля, пластмассы) в виду небольшой потребности в них удалось достать на родственных заводах, где они являлись остатками или отходами производства. К счастью Московское отделение Госбанка обеспечивало финансирование опытных работ без задержек.
Подводя итоги работы завода №81 за 1938 г., руководство 1-го ГУ НКАП довольно жестко указало дирекции завода на недостатки в обеспечении опытных работ и признало работу завода в этой части неудовлетворительной.
Директору завода П.М. Самсонову предписывалось принять срочные меры по устранению отмеченных недостатков и по обеспечению полноценной помощи опытному отделу. 8 тоже время работа отдела №3 в создавшихся условиях получила положительную Оценку, что, по мнению 1-го ГУ НКАП, свидетельствовало о полном и правильном использовании своих возможностей опытным отделом завода во главе с главным конструктором В.П. Яценко.
Несмотря на все препоны, коллективу ОКБ и опытного производства удалось не только практически завершить проектирование и приступить к изготовлению двух опытных образцов И-28, но и существенно снизить показатели себестоимости проектирования машины, составившей всего 41,6% от запланированной при технической готовности проекта 97,5% (17740).

На 1 января 1939 года техническая готовность И-28 составила всего 52,6% при плане 100%. Изготовление агрегатов самолета, предназначенных для проведения статических испытаний, также отставало от графика - к концу года было выполнено 62,6% указанных работ при плане 100%. Постройка опытного образца продвигалось с большим трудом, так как собственной производственной базы опытный отдел не имел, а руководство завода не оказывало конструкторскому коллективу соответствующей помощи, впрочем, как и не было ее и со стороны НКАП. Одновременно с первым опытным экземпляром в производстве разворачивались работы по второй машине, и к концу года ее техническая готовность составила 12,63% при плане 69,2%. Изготовление третьего экземпляра приостановили в октябре на уровне готовности 4,6%, так как по согласованию с представителями ВВС КА и 1-го ГУ НКОП его изготовление перенесли на второе полугодие 1939 года. Последнее обстоятельство было продиктовано желанием получить улучшенный образец истребителя, то есть изготовленный с учетом результатов испытаний первых двух машин. Что касается темпов постройки истребителя И-28, то следует отметить следующее. При составлении плана работ 1-е ГУ НКОП предусматривало широкое участие завода №81 в опытном производстве. По техпромфинплану он должен был освоить 500.000 руб. или 13,2% плана капиталовложений. Однако в течение года завод выполнял взятые на себя обязательства в незначительном объеме. При составлении плана работ 1-е ГУ НКОП предусматривало широкое участие завода №81 в опытном производстве. По техпромфинплану он должен был освоить 500.000 руб. или 13,2% плана капиталовложений. Однако в течение года завод выполнял взятые на себя обязательства в незначительном объеме. Практически до октября помощь выражалась лишь в предоставлении свободной площади некоторых цехов и в заготовительных работах по дереву. Вследствие недостаточной мощности металлорежущего оборудования опытного производства сроки выполнения работ растягивались. Завод же начал принимать заказы на станочные работы только с октября, но даже принятые заказы, как правило, в срок не выполнялись. А часть услуг заключалась лишь в выдаче имеющихся на складе готовых нормалей (крепежа). Всего же завод №81 оказал услуг опытному производству на сумму 235.300 руб., или 4-6% плана. Кроме того, при выделении ОКБ в самостоятельную единицу для проведения проектных работ предоставили недостаточные площади, причем последние были разбросаны по всей территории завода. При потребности 600 м2в свое распоряжение ОКБ получило всего 199 м2. В связи с этим приходилось использовать подсобные помещения завода, лаборатории и т.п. совершенно не приспособленные к конструкторской работе. Даже несмотря на 50%-ю укомплектованность ОКБ, фактическая площадь на одного конструктора составляла 3,15 м2 при норме б м2. Из-за нехватки специалистов с разрешения 1-го ГУ НКОП сотрудникам ОКБ пришлось использовать сверхурочное время, особенно в августе-ноябре. Введение сдельной оплаты труда также позволило частично компенсировать нехватку конструкторов. Отдельные стахановцы (Феофанов, Налимов, Дмитриев и др.) выполняли норму на 200% и выше. Установленный на 1938 год объем опытных работ не был обеспечен и достаточной производственной площадью. Для выполнения программы при коэффициенте сменности 1,5 цеху №8 требовалось 1480 м2. Фактически до октября цех располагал площадью всего в500м2(37,8%). В конце июля опытное производство получило еще 250 м2 во вновь отстроенном корпусе, что дало возможность отчасти развернуть работу на старой площади путем перевода на новую склада деталей, макета самолета и т.п. Использовать новую площадь для выполнения опытных работ не представлялось возможным, так как даже к 1 января 1939 года туда не было подведено ни отопление, ни магистраль сжатого воз-духами освещение. Лишь после неоднократных обращений к дирекции завода в цехе №21 для опытного производства было выделено еще 270 м2, но и там температурные условия оставляли желать лучшего. Так в декабре, ввиду низкой температуры, работы по дереву на этой площади не производились в течение 15 дней. Постройка же нового опытного цеха, несмотря на приказ по 1-му ГУ НКОП №072 от 15 сентября 1938 года о форсировании работ, велась крайне медленно, и на 1 января 1939 года сроки его ввода в строй оставались неизвестными. Как уже отмечалось, мощность станочного парка (7 токарных, 1 фрезерный, 1 строгальный и 3 сверлильных) опытного производства была недостаточной. Она позволяла обеспечить даже при двухсменной работе всего 27% станочных работ. Вдобавок в течение 1938 года цех №8 испытывал нехватку рабочей силы, особенно слесарей, станочников и жестянщиков, что также влекло применение сверхурочных работ. К концу года цех особо остро нуждался в слесарях-монтажниках и станочниках. Учитывая это, в плане 1938 года предусматривалось, что дефицит стан-ко-часов будет покрыт серийными цехами завода №81. Последние начали принимать заказы с 31 октября, но только при наличии свободной мощности или при простоях. Из-за этого детали пролеживали в цехах завода по несколько дней без движения, а порой и вообще терялись. Лишь с середины декабря помощь завода в механических работах увеличилась, но в размерах не обеспечивающих выполнения в срок плана опытных работ. В предоставлении опытному производству трех токарных станков в IV квартале 1938 года 1-е ГУ НКОП отказало. Также по плану 1938 года предполагалось, что завод №81 будет снабжать опытные работы материалами и полуфабрикатами. Однако при составлении заявок на материальное обеспечение потребности опытного производства не учитывались. В связи с этим вопросами снабжения пришлось заниматься аппарату главного конструктора. Материалы, выделенные 5-м отделом Главка, поступали со значительными опозданиями. Имели место простои из-за несвоевременного получения шпона, брусков и других лесоматериалов. Некоторые материалы, выделенные для опытных работ, как, например, хромансилевые трубы, и вовсе не были занаряжены. Были случаи, когда полученный для опытного производства шпон использовался заводом. Часть материалов (трубы, листовой материал, профиля, пластмассы) в виду небольшой потребности в них удалось достать на родственных заводах, где они являлись остатками или отходами производства. К счастью, Московское отделение Госбанка обеспечивало финансирование опытных работ без задержек. Подводя итоги работы завода №81 за 1938 год, руководство 1-го ГУ НКАП довольно жестко указало дирекции завода на недостатки в обеспечении опытных работ и признало работу завода в этой части неудовлетворительной. Директору завода П.М.Самсоно-ву предписывалось принять срочные меры по устранению отмеченных недостатков и по обеспечению полноценной помощи опытному отделу. В тоже время работа отдела №3 в создавшихся условиях получила положительную оценку, что, по мнению 1-го ГУ НКАП, свидетельствовало о полном и правильном использовании своих возможностей опытным отделом завода во главе с главным конструктором В.П.Яценко. Несмотря на все препоны, коллективу ОКБ и опытного производства удалось не только практически завершить проектирование и приступить к изготовлению двух опытных образцов И-28, но и существенно снизить показатели себестоимости проектирования машины, составившей всего 41,6% от запланированной при технической готовности проекта 97,5% (10723).
Динамика конструкторского состава отдела №3 в 1938 году
	Показатели
	Месяцы
	Среднее за год

	
	01
	02
	03
	04
	05
	06
	07
	08
	09
	10
	11
	12
	

	План
	56
	56
	56
	56
	56
	56
	79
	86
	94
	94
	94
	94
	73

	Фактическое наличие
	31
	31
	31
	34
	34
	36
	39
	42
	45
	43
	41
	38
	38

	В т.ч. конструкторов производственников
	15
	15
	15
	18
	18
	20
	19
	27
	25
	22
	20
	19
	19

	В процентах
	55
	55
	55
	55
	61
	64
	49
	49
	48
	46
	44
	41
	52


Примечание: рост конструкторского состава в августе-сентябре обеспечивался за счет временного трудоустройства студентов МАИ и других учебных заведений (10723).
Среднесписочное количество работников опытного производства в 1938 году.
	Категории
	I кв.
	II кв.
	III квартал
	IV квартал
	Среднее за год

	
	фак-т.
	фак-т.
	план
	фак-т.
	%
	план
	фак-т.
	%
	план
	фак-т.
	сумма

	Рабочие
	59
	69
	150
	91
	60,7
	170
	113
	66,5
	120
	83
	69,2

	ИТР
	45
	49
	110
	59
	53,6
	120
	64
	53,4
	93
	54
	58,1

	Служащие
	12
	15
	25
	22
	88,0
	25
	29
	116
	22
	19
	87,0

	МОП
	2
	3
	5
	4
	80,0
	5
	5
	100
	5
	4
	80

	Итого
	118
	136
	290
	176
	60,7
	320
	211
	65,9
	240
	150
	66,7


(10723).

К 1 января 1939 г. работы по И-28 Яценко были выполнены на 97,5%. В то же время в цехе N° 8 шло изготовление приспособлений, необходимых для производства изделия № 28. В 1938 г. объём указанных работ был выполнен на 95%.
В I -III кварталах 1938 г. был выполнен и ряд экспериментальных работ. В частности, во II квартале провели отработку отсека крыла, испытание склеенных деревянных агрегатов (шпон, бруски), исследование литья из сплава С-1. Кроме того, проводились многочисленные лабораторные испытания используемых материалов, деталей и полуфабрикатов.
К изготовлению первого опытного экземпляра И-28 приступили в августе 1938 г., но на 1 января следующего года его техническая готовность составила всего 52,6% при плане 100%. Изготовление агрегатов самолёта, предназначенных для проведения статических испытаний, также отставало от графика - к концу года было выполнено 62,6% указанных работ при плане 100%. Постройка опытного образца продвигалась с большим трудом, так как собственной производственной базы опытный отдел не имел, а руководство завода не оказывало конструкторскому коллективу соответствующей помощи, впрочем, как и не было её и со стороны НКАП.
Одновременно с первым опытным экземпляром разворачивались работы по второй машине, и к концу года её техническая готовность составила 12,63% при плане 69,2%. Строительство третьего экземпляра приостановили в октябре на уровне готовности 4,6%, так как по согласованию с'представителями ВВС КА и 1-го ГУ НКОП его изготовление перенесли на второе полугодие 1939 г. с тем, чтобы получить улучшенный образец истребителя, изготовленный с учётом результатов испытаний первых двух машин.
В задержке создания И-28 есть вина и завода № 81. По техпромфинплану в 1938 г. он должен был освоить 500000 руб. или 13,2% плана капиталовложений. Но до октября помощь завода выражалась лишь в предоставлении свободной площади некоторых цехов, в заготовительных работах по дереву и выдаче со складов готовых нормалей (крепежа). Металлорежущих станков у опытного производства было мало, а завод начал принимать заказы на станочные работы только с октября, и даже принятые заказы, как правило, в срок не выполнялись. В результате сроки затягивались. Всего же завод № 81 оказал услуг опытному производству на сумму 235300 руб. или 46% плана.
Кроме того, ОКБ предоставили недостаточные площади. При потребности 600 м2 ОКБ получило в распоряжение всего 199 м2, к тому же - в нескольких зданиях, разбросанных по территории завода. Поэтому приходилось использовать подсобные помещения, совершенно не приспособленные к конструкторской работе. Даже несмотря на 50%-ю укомплектованность ОКБ, фактическая площадь на одного конструктора составляла 3,15 м2 при норме 6 м2.
Табл.1. Численность конструкторского состава отдела № 3 в 1938 г.
	Показатели
	Месяцы
	Среднее за год

	
	01
	02
	03
	04
	05
	06
	07
	08'
	09
	10
	11
	12
	

	План
	56
	56
	56
	56
	56
	56
	79
	86
	94
	94
	94
	94
	73

	Факт
	31
	31
	31
	34
	34
	36
	39
	42
	45
	43
	41
	38
	38

	в т.ч. конструкторов производственников
	15
	15
	15
	18
	18
	20
	19
	27
	25
	22
	20
	19
	19

	В процентах
	55
	55
	55
	55
	61
	64
	49
	49
	48
	46
	44
	41
	52


Из-за нехватки специалистов с разрешения 1-го ГУ НКОП сотрудникам ОКБ пришлось использовать сверхурочное время, особенно в августе-ноябре. Введение сдельной оплаты труда также позволило частично компенсировать нехватку конструкторов. Отдельные стахановцы (Феофанов, Налимов, Дмитриев и др.) перевыполняли норму в 2 с лишним раза.
Установленный на 1938 год объём опытных работ не был обеспечен и производственной площадью. Для выполнения программы при коэффициенте сменности 1,5 цеху № 8 требовалось 1480 м2. Фактически до октября цех располагал площадью всего в 500 м2 (38%). В конце июля опытное производство получило ещё 250 м2 во вновь отстроенном корпусе, что дало возможность ускорить работу на старой площади путём перевода на новую склада деталей, макета самолёта и т.п. Использовать площадь в новом корпусе для выполнения опытных работ не представлялось возможным, так как даже к 1 января 1939 г. туда не было подведено ни отопление, ни магистраль сжатого воздуха, ни освещение.
Лишь после неоднократных обращений к дирекции завода в цехе № 21 для опытного производства выделили ещё 270 м2, но там было холодно. В декабре, ввиду низкой температуры, работы по дереву на этой площади не производились в течение 15 дней. Постройка же нового опытного цеха, несмотря на приказ по 1-му ГУ НКОП № 072 от 15 сентября 1938 г. о форсировании работ, велась крайне медленно, и на 1 января 1939 г. сроки его ввода в строй оставались неизвестными.
Мощность станочного парка опытного производства (7 токарных, 1 фрезерный, 1 строгальный и 3 сверлильных) была недостаточной. Даже при двусменной работе она позволяла выполнить в срок только 27% ста ночных работ. Вдобавок в течение 1938 г. в цеху № 8 не хватало рабочих, особенно слесарей, станочников и жестянщиков, что также влекло приме нение сверхурочных работ. К концу года цех особо остро нуждался в слесарях-монтажниках и станочниках.
Рост численности в августе-сентябре обеспечивался за счёт временного трудоустройства студентов МАИ и других учебных заведений.
Табл.2. Среднесписочное количество работников опытного производства в 1938 г.
	Категории
	1 кв.
	II кв.
	III квартал
	IV квартал
	Среднее за
	год

	
	факт.
	факт.
	план
	факт.
	%
	план
	факт.
	%
	план
	факт. %

	Рабочие
	59
	69
	150
	91
	60,7
	170
	113
	66,5
	120
	83
	69,2

	ИТР
	45
	49
	110
	59
	53,6
	120
	64
	53,4
	93
	54
	58,1

	Служащие
	12
	15
	25
	22
	88,0
	25
	29
	116
	22
	19
	87,0

	МОП
	2
	3
	5
	4
	80,0
	5
	5
	100
	5
	4
	80,0

	Итого
	118
	136
	290
	176
	60,7
	320
	211
	65,9
	240
	150
	66,7


В плане 1938 г. предусматривалось, что дефицит станко-часов будет покрыт серийными цехами завода № 81. Но цеха начали принимать заказы с 31 октября, и только при наличии свободной мощности или при простоях. Из-за этого детали пролёживали в цехах завода по несколько дней без движения, а порой и вообще терялись. Лишь с середины декабря помощь завода в механических работах увеличилась, но в размерах, не обеспечивающих выполнения в срок плана. В предоставлении опытному производству трёх токарных станков в IV квартале 1938 г. 1-е ГУ НКОП отказало.
Также по плану 1938 г. предполагалось, что завод № 81 будет снабжать опытные работы материалами и полуфабрикатами. Но при составлении заявок на материальное обеспечение потребности опытного производства не учитывались, и вопросами снабжения пришлось заниматься аппарату главного конструктора. Материалы, выделенные 5-м отделом Главка, поступали со значительными опозданиями. Из-за несвоевременного получения шпона, брусков и других лесоматериалов часты были простои. Некоторые материалы для опытных работ, как, например, хромансилевые трубы и вовсе не были заказаны в срок. Были случаи, когда полученный для опытного производства шпон использовался заводом. Часть материалов (трубы, листовой материал, профиля, пластмассы) в виду небольшой потребности в них удалось достать на родственных заводах, из остатков или отходов производства. Радовало только Московское отделение Госбанка, которое обеспечивало финансирование опытных работ без задержек.
Подводя итоги деятельности завода № 81 за 1938 г., руководство 1-го ГУ НКАП признало деятельность завода в обеспечении опытных работ неудовлетворительной. Директору завода П.М. Самсонову предписывалось принять срочные меры по устранению отмеченных недостатков и по обеспечению полноценной помощи опытному отделу. В то же время работа отдела № 3 получила положительную оценку, что свидетельствовало о правильном использовании своих возможностей опытным отделом завода во главе с главным конструктором В.П. Яценко.
Несмотря на препоны, коллективу ОКБ и опытного производства удалось не только завершить проектирование и приступить к изготовлению двух опытных образцов И-28, но и существенно снизить показатели себестоимости проектирования машины, составившей всего 41,6% от запланированной при технической готовности проекта 97,5% (15837).

К 1 января 1939 г. в цехе завода № 84 стояли два почти законченных фюзеляжа ДС-3 и был заложен третий. В сборке находились один центроплан, одна консоль крыла и два киля.
Первый самолет после непродолжительных заводских испытаний передали в НИИ ГВФ на государственные. Машина, долго фигурировавшая в документах просто как «Дуглас», теперь именовалась ПС-84 (25015).

К 1 января 1939 г. из Америки прибыли все плазы, шаблоны, штампы для молотов, модели для литья для ДС-3. Но все это только предстояло пустить в дело. Сборочные стапели предполагалось завершить лишь в начале 1940 г. Не все станки, привезенные из США, были смонтированы в цехах. Некоторые элементы электрооборудования в СССР вообще не производились, и их срочно стали копировать с американских образцов. Моторов М-62ИР, хотя и начали выпускать их серийно, делалось мало, а надежность оставляла желать лучшего. Партию отечественных колес, поступившую на предприятие, забраковали полностью (25015).

С 1 января 1939 г. УТИ-4 начали выпускать с электрооборудованием для ночных полетов и неубираемым шасси (12015).

С 1 января 1939 г. УТИ-4 начали выпускать с электрооборудованием для ночных полетов и неубираемым шасси (25415).

На 1 января 1939 г. готовность первого экземпляра БОК-15 оценивалась на 10–12 %. Оперение, детали управления, мотораму, шасси делали на новой базе КБ-29 в Подлипках. Изготовление наиболее ответственных деталей – моторамы, сварных узлов и некоторых агрегатов – поручалось авиазаводу № 156. При выдаче заказа изначально большое внимание уделялось разработке и изготовлению нового крыла. При этом требования к новому крылу постоянно повышались. Поначалу, при геометрическом соответствии крыльям БОК-7 и БОК-11, предполагалось лишь усиление конструкции и увеличение объема бензобаков. Спустя несколько месяцев в ЦАГИ получили задание на подбор специального, наиболее эффективного крыльевого профиля для БОК-15. Заводу – изготовителю вменялось построить новое крыло с особо качественной, полированной обшивкой (19161).

На 1 января 1939 г. готовность первого экземпляра БОК-15 оценивалась на 10-12%. Оперение, детали управления, мотораму, шасси делали на новой базе КБ-29 в Подлипках. Изготовление наиболее ответственных деталей - моторамы, сварных узлов и некоторых агрегатов поручалось авиазаводу №156. При выдаче заказа изначально большое внимание уделялось разработке и изготовлению крыла. При этом требования к такому крылу постоянно повышались. Поначалу, при геометрическом соответствии крыльям БОК-7 и БОК-11, предполагалось лишь усиление конструкции и увеличение объема бензобаков (20363).

1 января 1939 года помощник начальника ВВС комкор Шелухин писал письмо № 320601 в секретариат КО
На № 5894/ко
С проектом постановления "О строительстве геликоптеров и автожиров" нельзя согласиться, так как этим все внимание сосредотачивается на пустяки или во всяком случае на второстепенные задачи, чем глушатся задачи первостепенной важности.
Уделяется исключительное внимание геликоптерам и автожирам, которые никакого решающего значения не имеют в военном применении, на этом распыляются силы, отвлекается внимание от скоростной и высотной современной самолетной культуры.
Лучше всего необходимо сосредоточить все внимание и все наши научные силы на имеющихся проектах самолетов и в частности на экспериментальном скоростном самолете в ЦАГИ (который, кстати сказать, находится там в заброшенном состоянии) и на этих образцах создать современные типы самолетов и вооружить ими нашу авиацию, ибо то, что мы имеем на сегодняшний день уже устаревает.
Мне кажется – вся эта затея с геликоптерами и автожирами поднята потому, что некоторые люди ухватились за эту идею потому, что она позволяет получить командировку за границу и таким образом получить хорошую прогулку.
Если мы отстанем от заграницы в области геликоптеров и автожиров, то мы ничего не потеряем реального во время войны, но если мы отстанем в области скоростных и высотных самолетов, то мы можем потерять боеспособность нашей армии (7744, 19).

1 января 1939 г. вышел приказ по XVIII ГУ НКОП "...за неоднократное и грубое нарушение сметно-финансовой дисциплины на заводе замдиректора (№ 24 - М.М.) тов. Борисова П.А. освободить от занимаемой должности и использовать на менее ответственной работе. Указать директору завода № 24 Борисову на допущенное нарушение финансово-сметной дисциплины.".(9781) 13 января приказом НКОП №16/к принимается решение "...1. Тов. Борисова И.Т. с работы директора завода № 24 снять; 2. Тов. Соколова Д.М. назначить директором завода № 24, освободив его от работы директором завода №20."(9782). 20 января И.Т. Борисов был назначен директором... завода №20! Таким образом все грозные разносы и приказы свелись к одному, - директора, не справившегося с работой на одном авиазаводе, назначили директором другого авиазавода. Судя по всему, кандидатур, хотя бы теоретически пригодных на эту должность, было меньше, чем вакантных должностей. Этот сюжет относится к авиапрому времен Кагановича, хотя и при Шахурине дефицит кадров так же не был преодолен. Кадровый кризис ощущался не только в организаторах производства, не хватало и рабочих (9782).

На 1 января 1939 г. во втором (моторном) производстве комбината № 124/27 всего числилось 507 человек. Из них  рабочих 297 человек, технических работников  132, младшего обслуживающего персонала 20. Зарплата рабочих была 3221 рубль, инженерно-технических работников 7311 рублей, конторско-служащего и хозяйственного персонала 2823 рубля. Станков было 233, из которых  56 не было установлено (24156).

1 января 1939 года приказом по XVIII ГУ НКОП «...за неоднократное и грубое нарушение сметно-финансовой дисциплины на заводе замдиректора тов. Борисова И.Т. освободить от занимаемой должности и использовать на менее ответственной работе. Указать директору завода № 24 Борисову на допущенное нарушение финансово-сметной дисциплины». 13 января приказом НКОП № 16/к тов. Борисова от работы директора завода № 24 освободили и вместо него назначили Д.М. Соколова, освободив его от работы директором завода № 20. После череды приказов 20 января И.Т. Борисова назначили директором... завода № 20! Таким образом, все грозные разносы и приказы свелись к одному, — директора, не справившегося с работой на одном авиазаводе, назначили директором другого авиазавода. Судя по всему, кандидатур, хотя бы теоретически пригодных на эту должность, было меньше, чем вакантных должностей (10745,14).

1 января 1939 г. Приказом по XVIII ГУ НКОП предписывалось «...за неоднократное и грубое нарушение сметно-финансовой дисциплины на заводе замдиректора (завода № 24. — М.М.) тов. Борисова П.Л. освободить от занимаемой должности и использовать на менее ответственной работе. Указать директору завода № 24 Борисову (Не удалось найти свидетельств родственной близости двух Борисовых, работавших на одном заводе; однако трудно представить себе ситуацию, при которой замдиректора допускает «неоднократные и крупные нарушения», а директор ни при чем) на допущенное нарушение финансово-сметной дисциплины» (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 135. Л. 5). Уже 13 января приказом НКОП № 16/к принимается решение «... 1. Тов. Борисова И.Т. с работы директора завода № 24 снять; 2. Тов. Соколова Д.М. назначить директором завода № 24, освободив его от работы директором завода № 20» (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 135. Л. 2, 9, 24). И, как конец этой череды приказов, 20 января И.Т. Борисов был назначен директором... завода № 20! Таким образом, все грозные разносы и приказы свелись к одному — директора, не справившегося с работой в течение года на одном авиазаводе, назначили директором другого авиазавода. Судя по всему, кандидатур, хотя бы теоретически пригодных на эту должность, было меньше, чем вакантных должностей. Хотя этот сюжет относится к авиа- прому времён Кагановича, при Шахурине дефицит кадров также не был преодолен. Кадровый кризис охватил не только уровень организаторов производства, но и непосредственно уровень рабочих. С 1939 г. на авиапредприятия начинается массовый приток необученных (необученных — нужным на авиазаводе профессиям. Особую остроту социальному конфликту в данном случае придавало то, что большинство из «молодых» рабочих представляли собой высококвалифицированных пожилых рабочих, с производственным стажем в 7—11 лет. Принудительное перепрофилирование было для них не только унизительно, но и стеснительно в финансовом плане. Для человека, обременённого семьей, в одночасье быть пониженным в разряде (и, соответственно, в оплате), быть переброшенным в другой коллектив и в приказном порядке обязанном осваивать новую профессию, составляло значительный стресс, явно понижавший производительность труда) рабочих, учёбу которых предлагалось — без отрыва от производства — организовать непосредственно в цехах. Важно отметить, что новые рабочие переводились на авиазаводы с сохранением стажа, т.е. это было принудительное административное решение. Старые «кадровые» заводы буквально захлестнула волна новых рабочих. Всего на заводы НКАП в 1940 г. было переведено 30 ООО «необученных» квалифицированных рабочих (Самолётостроение в СССР. 1917—1945. Кн. П. М.,1994. С. 200). Были случаи, ковда производственные группы удваивались за счёт «новеньких», т.е. на одного опытного рабочего приходился один стажёр. Начальникам цехов, отказывавшихся брать новичков и требовавших прислать подготовленную рабочую силу, директор завода № 22 обреченно отвечал — «готовых сборщиков, клепальщиков, слесарей нам никто не даст» (ЦАОДМ. Ф. 217. On. I. Д. 49. Л. 14—15). Их просто не было. В результате в некоторых цехах до половины продукции составлял брак. Ситуация дополнительно осложнялась тем, что параллельно обучению новопереведённых рабочих заводам предстояло существенно увеличить авиавыпуск. В частности, на авиазаводе № 22 программа 1939 г. вдвое превышала план предыдущего года (ЦАОДМ. Ф. 217. On. I. Д. 49. Л. 3-4)! Всего, по сравнению с 1938 годом (Уровень 1938 г. рассматривается эталонным, т.к. это последний довоенный год. С началом Второй мировой войны ситуация резко изменилась), уровень брака на заводе к 1939 г. возрос на 88 % (ЦАОДМ. Ф. 217. On. 1. Д. 96., Л. 196). Пытаясь решить проблему неквалифицированных кадров, осенью 1940 г. НКАП запросил у Главного управления Трудовых Резервов 28 750 рабочих наиболее «ходовых» специальностей из числа досрочно выпущенных из ФЗУ и ремесленных училищ. Однако ГУТР смог удовлетворить заявку НКАП очень ограниченно—Авиапрому было выделено 7000 человек, в том числе 3070 слесарей и 3006 токарей (ГА РФ. Ф. 8007. On 1. Д. 27. Л. 124,125). Причём следующий выпуск системы «Трудовые резервы» ожидался лишь в июне 1941 г. Ситуацию удалось несколько смягчить лишь с течением времени. В январе 1941 г. из 439 000 выпускников системы «Трудовые резервы» Совнарком 50 000 направил в НКАП, НКВ, НКБ и на оборонные стройки (Народное хозяйство СССР. 1922—1972. М., 1972. С. 355).
Неопытность персонала усугублялась материальной неготовностью заводов снабдить такое количество нового персонала инструментом и приспособлениями. Руководители производственных групп в изумлении разводили руками: «...за 2 дня я получил 48 человек, чуть меньше, чем я имею старых рабочих... Пошёл в (инструментальный отдел), спрашиваю, чем меня обеспечат — дам молотков 10 шт.; дрелей, пневмолотков нет, электромолотков есть 5 шт. (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 135. Л. 25)». Итого — цех получил 48 рабочих, на оснащение которых выдано 15 молотков, т.е. приблизительно 3 рабочих на один молоток! Неизбежная в подобных условиях организационная неразбериха вела к снижению эффективности работы отдельного рабочего. Рабочих становилось больше, но индивидуальная выработка падала. Типичным случаем являются «фотографии рабочего дня» (Специальная форма хронометрирования использования рабочего времени персонала, употреблявшаяся в те годы иа советских предприятиях для научной организации труда), сделанные в феврале 1941 г. на заводе № 22 им. Горбунова (ЦМАМ. Ф. 690. Он. 1. Д. 98. Л. 6). Из 6 человек, рабочий день которых хронометрировался, никто не проработал более 494 минут, а простои достигали 200—300 минут. Отмечалось общее падение дисциплины на производстве. За 20—30 минут до начала обеденного перерыва у столовых уже выстраивались очереди (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 98. Л. 9); дошло до того, что мастера старались не докладывать табельщикам даже о 30-минутных опозданиях рабочих (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 98. Л. 23), так как увольнение сколько-нибудь подготовленного сотрудника больнее било по бригаде, чем по уволенному. Кадровые сотрудники авиапромышленности отмечали, что с приходом «переведённых» рабочих резко упала культура труда. Новички, загнанные неволей на авиапредприятия, относились к новому месту работы как к чужому, нелюбимому, временному пристанищу. Сотрудники парткома завода № 22 отмечали: «.. .Мы обошли три четверти рабочих мест... у любого станка открываешь стол — там булка, грязные тряпки и т.д. Говоришь ему (рабочему) — ведь противно булку есть, а он — «ничего, обойдётся». На станках валяются проволока, обрывки и т.п., как у свиньи... Ряд станков поломаны из-за того, что к ним относятся безобразно. ...Вы поглядите, что у нас творится на рабочих местах, в шкафчиках... Ведь все верстаки пообломали, замки сломаны, у каждого ступа вот такая цепь, что бы не украли, тиски поломаны, пыль, грязь — не пройдёшь...» (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 98. Л. 25—99) (12011).

На 1 января 1939 Паспорт завода № 119
Продукция: шасси самолетов И-16, ДБ-3, ДС-3
Завод является самолетноагрегатным, специализированным на изготовлении шасси. В 1939 году изготавливаются шасси ДБ-3 старого и модернизированного типа, амортизаторы для лыж к этому же шасси, шасси И-16. Должны осваиваться в серийном порядке: шасси “Дуглас”, ДБ-4ф. В порядке единовременного заказа изготовляются детали шасси БОК-15 и ОКО-6.
Основные заказчики:
Завод № 21 – шасси И-16
Завод № 39 – шасси ДБ-3 С
Завод № 126 – шасси ДБ-3 старый вариант
Завод № 84 – шасси “Дуглас”
УВВС НКО – шасси ДБ-3 и И-16
УА НКВМФ – шасси И-16, ДБ-3 (9326).

На 1 января 1939 Паспорт завода № 120 на 1939 год
Адрес: деревня Горенки (до поселка Балашиха 4,5 км) (9327).

На 1 января 1939 Паспорт завода № 261 НКАП
Характер производства – крупносерийное
Наименование производства – аэродромное оборудование
Адрес: Москва, 81, ул. Фабричная, д. 11 (9345).

На 1 января 1939 Паспорт завода № 266 НКАП
Наименование производства – специальное электромашиностроение (9346).

На 1 января 1939 Паспорт завода № 279
На основании утвержденного 10 ноября 1939 года НКАП проектного задания, завод запроектирован на выпуск амперметров и вольтметров для раций, авиаэлектротахометров, электробомбосбрасывателей и электробензиномеров и на изготовление нормального инструмента и крепежа для заводов 8 гл. управления НКАП.
Производство перечисленных выше приборов в настоящее время происходит на заводах 8 гл. управления (в гг. Москве и Ленинграде), завод № 279 является заводом-дублером (9347).

На 1 января 1939 Паспорт ОЗПО
Год основания – октябрь 1935 года
Год ввода в эксплуатацию – 1936 год
Реконструируемое
Характер производства –мелкосерийное
Наименование производства – станкостроение и инструментальное
Адрес: Владимир Ивановской области (завод расположен в городе)
Опытный завод был организован в конце 1935 года (октябрь) на базе мастерских Владимирского механического техникума и находился в ведении ВОТИ. Выпускаемая продукция – станки, блоки – штампов, прессформы, державки, цанги и пр. Идет гл. образом для заводов 8 шд. Управления НКАП для других заводов главков (9348).

На 1 января 1939 Паспорт завода № 132
Характер производства – точное машиностроение
Наименование производства – мотороагрегатный завод самопусков
Адрес: Москва, Бутырская ул., 58
Завод № 132 организован на базе механических мастерских частного владельца Дергачева, которые в период с 1919 года по 1932 год находились в ведении различных организаций, последовательно артель реэмигрантов, механические мастерские № 4 “Промвоздух” с 1928 года, завод № 1 ВВС. С 1932 года завод перешел в ведение Авиаспецтреста, а в последствии в ГУАП, специализируясь на изготовлении агрегатов запуска авиамоторов, каковые он производит в настоящее время.
В 1936 году заводом был составлен проект расширения завода. Расширение по этому проекту осуществлялось за счет приспособления бывш. церкви под производственные помещения и пристройки к ранее существующим зданиям двух небольших помещений.
В настоящее время на основе приказа НКАП № 381, постановления протокола совещания 18-го гл. управления за № 345/425с и разрешения Мососвета завод приступает к реконструкции ………….(9328).

На 1 января 1939 Паспорт завода № 145
Наименование производства – химическое вооружение на 75%, стрелковое и бомбардировочное (9329).

На 1 января 1939 года Паспорт завода № 213
Завод № 213 на ныне занимаемой площадке существует с 1932 года. История его возникновения относится к значительно более раннему времени.
В старой царской России авиаприборостроения не существовало. Лишь в мировую империалистическую войну в частях действующей армии зародились ремонтные мастерские авиаприборов.
В 1916 году Военное ведомство организовало ремонтную базу авиаприборов в пустовавших банях в Грузинах в Москве (ныне помещается завод № 230), а в 1917 году начался выпуск ремонтируемых приборов. Выпуск ремонтируемых приборов носил единичный и сугубо кустарный характер, в основном базировался на высококвалифицированных механиках. Гл. образом ремонтировались альтиметры, тахометры и компасы.
В первой половине 1920 года вступили в строй отдельные цеха и завод стал функционировать как 1-е отделение завода авиационных и измерительных приборов.
Завод возник как предприятие приборостроения. Завод в дальнейшем загружался другими номенклатурами и после окончания Гражданской войны удельный вес авиаприборов на нем был незначительным.
Однако, в 1923 году завод расширяет выпуск новых приборов и в 1924 году была выпущена первая серия альтиметров, тахометров, указателей скорости, аэротермометров и манометров бензина и масла.
Постепенно осваивая производство завод отходит от копирования иностранных образцов, начинает модернизировать конструкции, и наконец выпускает собственной конструкции тахометры, указатели скорости и т.д. В 1930-31 году был составлен проект строительства завода авиа- авто- и теплоприборов во Владимире. В 1932 году это решение было изменено и было решено строить завод авиаприборов в Москве как самостоятельный завод. Для ускорения строительства было передано строительство “Термоаппаратстроя” в Филях, который уже строил корпуса “А” и “Б”.
Технический проект первой очереди был составлен и утвержден НКТП, а в 1932-33 гг. начался постепенный перевод авиаприборов на новый завод ныне № 213. В процессе переезда все перепланировано и выпуск продукции изменился.
Проектировалась вторая очередь как самостоятельный завод по выпуску одной номенклатуры в 1200 автопилотов. В 1935 году приступлено к строительству. До окончания корпуса “В” выявилась полная несоответственность запроектированной программы, такого количества АВП не требовалось стране. Как теперь установлено – это был вредительский акт ………….. по замораживанию капиталовложений. Составленные ранее проекты завода в настоящий период далеко не соответствуют и не могут быть сопоставлены с настоящим положением завода.
В 1938 году ГИПРО-8 получил задание на составление проекта по реконструкции завода (9330).

На 1 января 1939 Паспорт завода “Точизмеритель”
Год основания – 1929 год
Год ввода в эксплуатацию:
частичного – 1929 год
полного – 1932 год
Реконструируемое
Характер производства – среднесерийное и массовое
Наименование производства – приборостроение
Адрес: Москва, Нижние Сыромятники, д. 11
Завод “Точизмеритель” им. Молотова организован в 1929 году как предприятие для производства различного рода термометров и частично лабораторных приборов и шприцев, размещен в помещении бывш. фабрики “Чаеразвеска” (9352).

На 1 января 1939 Паспорт завода “Точизмеритель” по Сходненскому стеклотрубочному производству
Год основания – 1929 год
Год ввода в эксплуатацию:
частичного – 1929 год
полного – 1932 год
Реконструируемое
Характер производства – массовое
Наименование производства – стеклотрубочное
Адрес: рабочий пос. Сходня Солнечногорского района Московской области
Сходненское производство с октября 1933 года является филиалом завода “Точизмеритель”, снабжающим завод стекольными полуфабрикатами (9353).

На 1 января 1939 Паспорт завода № 35
Реконструируемое
Характер производства – ремонтное среднесерийное
Наименование производства – ремонт самолетов, моторов, приборов
Завод № 35 ремонтирует самолеты типа Р-5, СБ, И-15 бис, И-16; моторы типа М-100, М-17б и М-25, приборы, электрооборудование и вооружение к указанным типам самолетов.
Построен и введен в эксплуатацию в 1926 году (9355).

На 1 января 1939 Паспорт завода № 214
Завод № 214 8-го гл. управления НКАП расположен во Фрунзенском районе Москвы по Б. Божениновскому пер., д. 17.
Завод запроектирован на выпуск автопилотов.
В настоящее время завод по заказу ПГУ изготовляет, точнее переделывает, ранее изготовленные несколько штук модернизированных автопилотов (9331).

На 1 января 1939 Паспорт завода № 218
Год основания – 1932 год
Год ввода в эксплуатацию:
частичного и полного – 1940
Реконструкция закончится в 1940 году
Завод № 218 находится в Ленинграде в Петроградском районе, ул. Скороходова, д. 16
Год основания завода – 1932, с момента перевода завода “Термоэлектроприбор” и переименования его в завод “Пирометр”, в настоящее время завод реконструируется и полностью войдет в строй в 1940 году.
Завод производит электроизмерительные и пирометрические приборы в количестве около 150 номенклатур (9332).

1 января 1939 года Болшевская коммуна прекратила своё существование. Многие её руководители и воспитанники были репрессированы. Все её производственные площади, здания, жилищный и другие фонды решением Совета Народных Комиссаров СССР были переданы Наркомату лёгкой промышленности РСФСР. На месте коммуны был создан «Болшевский комбинат спортивного инвентаря», который продолжал выпуск спортивной одежды и обуви, лыжи, коньки и аксессуары к ним, теннисные ракетки и другие спорттовары.
В апреле 1940 года Совнарком СССР принял решение об организации на базе Болшевского спорткомбината нового завода. Согласно приказу Наркоматов авиационной промышленности СССР и лёгкой промышленности РСФСР №713/524 от 10 декабря 1939 года была создана комиссия по передаче комбината в число предприятий авиационной промышленности СССР. 
Приказом Наркомата авиапромышленности № 220с от 9 марта 1941 года Болшевский спорткомбинат становится Государственным Союзным заводом № 472. Он подчинялся Второму главному управлению НКАП. По заданию правительства начальнику управления было поручено в течение квартала организовать на уже имеющихся производственных площадях новое предприятие по выпуску авиационных радиаторов водяного и масляного охлаждения и лент расчалок для оснащения военных самолётов.
22 июня 1941 года началась Великая Отечественная война с немецко-фашистскими захватчиками. В августе 1941 года правительство СССР создало эвакуационный комитет, который координировал отправку стратегически важных предприятий вглубь страны, подальше от зоны военных действий.
Завод № 472 в два этапа был эвакуирован в г. Кузнецк, Пензенской области. Для перевозки основной части оборудования было выделено 150 железнодорожных вагонов, более двух тысяч рабочих и специалистов с семьями разместились еще в 200 вагонах. Часть оборудования была законсервирована. Полностью эвакуация завершилась в октябре 1941 г.
После разгрома фашистов под Москвой на производственных площадях эвакуированного завода № 472 в начале 1942 года был создан филиал Куйбышевского завода № 145. Он выпускал выливные авиационные приборы типа ВАП-6М, ВАП-100, ВАП-500 и ленты расчалки для оснащения самолётов фронтовой авиации.
Директором филиала завода № 145 назначен Николай Кузьмич Сорокин. Главным инженером – Иван Георгиевич Терехов. 
За 6 месяцев работы филиала № 145 Куйбышевского завода схема управления была признана слишком громоздкой и рискованной, особенно в условиях войны. Государственный Комитет Обороны принял решение о создании на базе филиала самостоятельного оборонного предприятия.
3 июня 1942 года постановлением ГКО на базе филиала образован Союзный завод № 455 Второго главного управления НКАП. Именно от этой даты ведёт свою официальную историю «Корпорация «Тактическое ракетное вооружение». Директором вновь образованного предприятия был назначен Николай Сорокин, главным инженером – Иван Терехов. Число рабочих составило 596 человек.
Законсервированное оборудование было вновь запущено, установлены новые станки и производственные линии. Уже к осени 1942 года предприятие начало выпускать свою продукцию – корпуса выливных авиационных приборов ВАП-200, ВАП-400, ВАП-500. В этот период работало три производственных и два вспомогательных цеха.
В 1943 году приказом заместителя народного комиссара авиапромышленности № 359 от 27 апреля директором завода № 455 назначен Михаил Петрович Горбунов.
К концу войны, в 1944-1945 годах НКАП дополнил номенклатуру выпускаемых предприятием изделий аварийными механическими сбрасывателями для самолётов бомбардировочной авиации.
Приказом НКАП от 19 мая 1944 года главным инженером завода № 455 назначен Александр Георгиевич Александров. 
После окончания Великой Отечественной войны многие рабочие и специалисты, эвакуированные в 1941 году в г. Кузнецк, вернулись в Костино и стали работать на заводе № 455. В первые послевоенные годы предприятие производило угнетающее впечатление. Его производственные, жилые и складские помещения находились в полуразрушенном состоянии. На территории лишь кое-где имелась булыжная мостовая. Основным транспортным средством были лошадиные упряжки.
В 1946 году Министерство авиационной промышленности включает в план завода новую продукцию: кассетные двигатели КД4-456А, КДЗ-246А, замков Б-4, В-10-У и электроприводов Б-4-А-2 для самолётов бомбардировочной авиации, разработанных в КБ А.Н.Туполева. Приказом министра авиапрома от 2 апреля 1946 года главным инженером предприятия назначен Василий Иванович Кузьмин.
Основной задачей коллектива в послевоенные годы было восстановление и расширение завода № 455. В рамках этого проекта в 1946 году были созданы испытательный цех, горячий цех с литейным, кузнечным и термическим участками, организован отдел заводских лабораторий. В период с 1947 по 1949 годы реконструированы механический цех, цеха нормалей и гальванопокрытий. 
В 50-е годы завод № 455 активно развивался. Расширялись производственные площади, создавались новые службы, решались социальные вопросы. Огромная заслуга в успешном развитии предприятия принадлежит Михаилу Петровичу Аржакову, который 13 мая 1950 года был назначен директором завода № 455. Под его руководством в 1950 году восстановлен корпус 16, где располагались цех № 4, отдел главного технолога (ОГТ), отдел главного металлурга (ОГМет), а также инструментальный отдел. Кроме этого, была создана рентгеновская лаборатория ОГМет, реконструирован участок сборки узлов цеха № 15.
В конце 1950 года по инициативе Михаила Аржакова началось расширение выпуска товаров народного потребления с целью создания их серийного производства. До этого момента на заводе небольшими партиями производилась металлическая посуда и другие изделия из металла. К 1953 году был разработан и запущен в серию чайно-кофейный сервиз, впоследствии удостоившийся государственного Знака качества.
В декабре 1951 года приказом Министра авиапрома главным инженером предприятия назначен Михаил Ильич Муромцев.
В 1953-1955 годах продолжалось расширение завода, а также его социальной инфраструктуры. Создан цех окончательной сборки, образована контрольно-испытательная станция (КИС), построен пионерский лагерь «Лесное озеро» на 200 мест. К 1955 году, после выполнения заказа на изготовление турельных установок с автоматическим наведением для бомбардировщиков Мясищева, предприятие становится одним из основных поставщиков вооружений для авиации. 
Несмотря на то, что концепция конструкции и назначения крылатой ракеты была сформулирована еще до Первой мировой войны, лишь боевые действия во время Второй мировой войны 1939-1945 гг. показали, что пришло время реактивных двигателей и тактических крылатых ракет в частности.
В 1955 году завод № 455 получил задание правительства на создание ракетных систем класса «воздух-воздух». Коллектив предприятия приступил к созданию производственной базы для их разработки и выпуска, одновременно начались работы по проектированию ракет.
Серийное производство первой отечественной управляемой ракеты класса «воздух-воздух» РС-1-У было освоено на предприятии в 1956 году. Она разработана известным конструктором Дмитрием Людвиговичем Томашевичем в ОКБ-2 и предназначалась для оснащения истребителей МиГ-17ПФУ и Як-25П.
Работы по созданию управляемых ракет расширялись и 17 мая 1957 года приказом МАП на базе серийного конструкторского отдела завода № 455 было образовано конструкторское бюро. Его возглавил Михаил Ефимович Едидович, работавший до этого главным технологом предприятия. Коллектив КБ приступил к созданию ракеты класса «воздух-воздух» Р-55 для оснащения самолётов МиГ-21 бис, Су-9, Су-15.
После проведения испытаний ракеты РС-1-У и принятия её на вооружение в военно-воздушные силы Советской Армии началась разработка более совершенных моделей РС-2-У и РС-2-УС, которые предназначались как для обычной, так и для сверхзвуковой авиации. Они наводились на цель по линии, образованной сканирующим лучом радиолокационной станции самолёта перехватчика.
Продолжалась реконструкция и расширение производственных мощностей, осваивались новые технологии. В 1956 году освоена ковка и штамповка деталей из цветных металлов. В период 1958-1959 годов внедрена автоматическая аргонно-дуговая сварка алюминиевых сплавов, организованы эксплуатационно-ремонтный отдел и участок магниевого литья. Летом 1958 года руководители завода и КБ во главе с Михаилом Аржаковым совершили предварительную поездку в г. Ахтубинск, Астраханской области для определения места под строительство собственного испытательного центра. 
Новая продукция требовала привлечения квалифицированных специалистов. Коллектив завода пополнялся выпускниками Днепропетровского государственного университета и авиационных институтов. В 1959 году на базе предприятия открылся филиал Всесоюзного заочного политехнического института.
Кроме продукции военного назначения, на предприятии активно развивалось производство товаров народного потребления. Под руководством Михаила Аржакова в 1958 году был введён в строй отдельный цех ТНП, где началось серийное производство чайно-кофейных сервизов. 
В 60-е годы завод № 455 продолжал расширять основное и вспомогательные производства и ассортимент продукции. В это время, кроме уже серийно выпускавшихся ракет РС-1-У, РС-2-У и РС-2-УС, была освоена сборка зенитной управляемой ракеты (ЗУР) с интегральной двигательной установкой 3М9 для зенитного ракетного комплекса «Куб». ЗРК разработан под руководством главного конструктора И.И. Торопова в ОКБ завода № 134 МАП. Кроме этого, предприятие производило ракеты класса «воздух-воздух» Р-8М, Р-8М1Р, Р-8М1Т, К-98, К-98МР, К-98МТ, Р-4, Р-40, разработанные ОКБ-4, которым руководил легендарный разработчик советских управляемых ракет Матус Рувимович Бисноват. 
Одновременно с боевыми ракетами, с начала 60-х годов завод изготавливал малоразмерные ракеты-мишени ИЦ-59 («Олень»), ИЦ-60 («Заяц»), которые предназначались для обучения лётного состава строевых частей применению ракет «воздух-воздух». Они имели программное управление и запускались с истребителя. К примеру, мишень ИЦ-59 («Олень») оснащалась автопилотом и аппаратурой радиоуправления, измерения траектории и пролёта, поиска и передачи данных на наземные измерительные пункты. Запуск «Оленя» осуществлялся с самолёта ТУ-16НКРМ, после чего мишень выполняла программный полёт на высоте свыше 15 км и корректировалась по курсу и высоте с наземного пункта управления. Для повторного использования на ИЦ-59 имелась парашютно-реактивная система спасения. По итогам государственных лётных испытаний ракета принята на вооружение в 1964 году.
На базе ракеты РС-2-УС была разработана и запущена в серийное производство новая ракета класса «воздух-воздух» Р-55 для вооружения истребителей МиГ-21 бис, Су-9 и Су-15. На этой модели использовалась тепловая головка самонаведения, которая имела повышенную помехозащищённость. Это обеспечивало эффективное применение ракеты на высотах от 0 до 22 км и перехват воздушных целей на дальности от 1,2 до 10 км.
В 1963 году были проведены первые испытания по применению ракеты РС-2-УС по наземным целям. Как сказано в акте № 50: «Пуски ракет РС-2-УС по наземным целям возможны, но нецелесообразны в виду недостаточной точности попадания ракеты при малой её боевой части». Кроме этого, в 1965 году Советскому правительству поступил запрос от Вьетнама на разработку и поставку ракет класса «воздух-поверхность». Технические предложения по созданию такой ракеты были разработаны совместно ОКБ им. Микояна и Государственным научно-исследовательским институтом авиационных систем. После одобрения коллегией МАП технические предложения были переданы на завод № 455.
Для разработки конструкторской документации ракеты Х-66 приказом министра авиапрома № 100 от 12 марта 1966 года на предприятии создаётся Опытно-конструкторское бюро (ОКБ), которое возглавил Юрий Николаевич Королёв. Лётная отработка Х-66 проводилась с 1967 по 1968 год и приказом министра обороны № 0075 от 20 июня 1968 года ракета была принята на вооружение. Во время проведения испытаний в ОКБ началась разработка новой ракеты класса «воздух-поверхность» Х-23, которая была готова к заводским лётным испытаниям к концу 1967 года. 
30 апреля 1966 г. завод № 455 переименован в Калининградский машиностроительный завод (КМЗ). В 1967 году началось строительство собственного испытательного комплекса в г. Ахтубинске, Астраханской области.
В сентябре 1968 года главным инженером завода стал Николай Сергеевич Жучков.
В конце 60-х годов коллектив КМЗ освоил производство ряда ракет класса «воздух-воздух» - Р-40, Р-40Д, Р-40Д1.
За десять лет с 1960 по 1969 годы предприятие значительно расширилось. Построен учебный корпус, цех пластмасс, создана химико-технологическая лаборатория, закончилась реконструкция литейного цеха. Внедрены аргонно-дуговая, контактная и роликовая сварка титановых сплавов, а также литьё и изготовление деталей из них. В производстве начали применяться новые материалы – эпоксидные клеи, компаунды, герметики и пеногерметики. 
Государственные испытания ракеты Х-23 на самолётах МиГ-23 и МиГ-23Б начались 20 марта 1970 года и продолжались по 3 октября 1973. По результатам большого количества пробных пусков Х-23 в 1974 году была принята на вооружение. 
В начале 70-х годов возникла необходимость в усовершенствовании управляемого тактического оружия, и в 1971 году специалистами ОКБ была создана принципиально новая система наведения авиационных ракет класса «воздух-поверхность» при помощи лазерного луча. На цель, находящуюся на земле, наводился узкий лазерный луч, являющийся ориентиром для головки самонаведения (ГСН). Луч вырабатывался генератором лазерной системы, которой оснащались самолёты Су-17М-2, Су-17-М-3, МиГ-27. Новая ракета с лазерной ГСН получила индекс Х-25 и была отнесена к приоритетным направлениям развития ракетного производства. Государственные лётные испытания этой модели проводились с августа по 24 ноября 1974 года, а в 1975 году ракета была запущена в серийное производство.
Работы по расширению возможностей управляемых ракет шли в нескольких направлениях. В 1972 году инженеры ОКБ приступили к созданию противорадиолокационной ракеты Х-27, оснащённой пассивной радиолокационной головкой самонаведения (ПРГС), способной пеленговать цель – радиолокационные станции противника различного типа. К 1975 году ракета и разработанный для неё автопилот СУР-73 были готовы и 8 августа начались государственные лётные испытания Х-27 на самолёте МиГ-27.
В 1973 году главным конструктором ОКБ назначен доктор технических наук Виктор Никифорович Бугайский, который уже имел до этого большой практический опыт создания авиационной и ракетной техники. Под его руководством были проанализированы конструкции ракет Х-66, Х-23 и Х-25, что привело к созданию концепции модульного проектирования управляемых авиационных ракет. В 1973 году начались работы по формированию рациональной системы модулей.
В 1974 году директором Калининградского машиностроительного завода назначен Вячеслав Александрович Беляков, занимавшийся до этого активной профсоюзной и партийной деятельностью.
В период проведения лётных испытаний ракеты Х-27 в ОКБ предприятия начались работы по созданию ещё одной противорадиолокационной ракеты Х-31. Её проектирование началось еще в 1972 году. Ракета была уникальной для своего времени. Использование принципиально нового двигателя позволяло ей развивать очень высокую скорость и поражать зенитно-ракетный комплекс противника прежде, чем тот успеет обнаружить и сбить самолёт-носитель.
В период с 1970 по 1975 год продолжалось расширение и модернизация основного производства. Построены несколько новых цехов, в том числе цех защитных покрытий и лаборатория рентгеноконтроля, складские помещения. Началось оснащение предприятия новейшими станками с числовым программным управлением (ЧПУ), а также строительство нового участка титанового литья. В 1974 году ОКБ было оснащено первой отечественной ЭВМ – БЭСМ-4), которая занимала большое помещение в конструкторском бюро. 
Кроме этого, развивалось производство ТНП. Так, в 1972 году было создано отдельное конструкторское бюро отдела ТНП, в 1974 году внедрён процесс блестящего никелирования изделий из металла, а в 1975 году принято решение о разработке первой отечественной электрической бытовой гладильной машины. 
В период с 1975 по 1980 год продолжалось активное расширение производства и модельного ряда выпускаемого ракетного оружия. В 1976 году был введён в строй новый корпус сборочного цеха, построен склад химикатов и лабораторный комплекс в Ахтубинске, реконструирован отдел главного металлурга.
В 1976 году на вооружение принята модель Х-25, в течение всего года и всю первую половину 1977 года продолжались испытания противорадиолокационной ракеты Х-27.
Кроме этого, впервые в мировой практике в 1977 году были проведены реальные пуски тактической ракеты Х-23 с вертолёта соосной системы несущих винтов Ка-252ТБ. В этом же году коллектив ОКБ разработал и представил техническое предложение по созданию противокорабельной ракеты Х-35 (в дальнейшем ими оснащался ракетный комплекс «Уран»).
Расширение КМЗ привело к созданию на его базе «Калининградского производственно-конструкторского объединения «Стрела» («КПКО «Стрела»). Приказ № 459 министра авиационной промышленности о преобразовании предприятия подписан 2 ноября 1976 года. В новое объединение вошли КМЗ, ОКБ «Звезда», Костромской механический и Бендерский машиностроительный заводы.
В январе 1978 года вышло решение ВПК Совета Министров № 17, а в феврале того же года приказ МАП № 60 о создании на базе модели Х-31 её противокорабельного варианта Х-31А. Новая ракета, предназначенная для поражения надводных кораблей водоизмещением до 4500 тонн, комплектовалась активной радиолокационной системой наведения и проникающей боевой частью. 7 августа 1978 года КПКО «Стрела» переименовано в Калининградское производственное объединение «Стрела» («КПО «Стрела»).
Одним из основных направлений развития ракетного оружия являлась разработка модульной ракеты класса «воздух-поверхность». Необходимость такой ракеты диктовало развитие всего мирового ракетостроения. При очень быстрых темпах роста рынка тактического оружия увеличивалось количество моделей ракет, что требовало постоянного расширения производства и, соответственно, серьёзных капиталовложений. В конце 1978 года, после выхода постановления Правительства, на КПО начались практические работы по созданию такой ракеты. Основными принципами, заложенными в идеологию её построения, были:
-	замена находящихся в производстве трёх ракет Х-23М, Х-25 и Х-27 одной моделью со сменными системами наведения;
-	возможность формирования в строевых частях необходимого облика ракеты;
-	возможность совершенствования этого класса тактического оружия за счёт применения новых типов боевых частей и систем наведения.
Создание модульной ракеты Х-25М должно было позволить предприятию уменьшить количество типов ракет «воздух-поверхность», снизить затраты и сроки на разработку новых моделей, повысить надёжность и упростить их эксплуатацию.
В итоге были сформированы три варианта модульной ракеты Х-25М:
Х-25МП – противорадиолокационная ракета с двумя модулями ПРГСН, работающими в различных диапазонах.
Х-25МЛ – многоцелевая ракета с лазерной ГСН;
Х-25МР – многоцелевая ракета с радиокомандной аппаратурой наведения.
Кроме выпуска ракетного оружия собственной разработки, КПО «Стрела» занималась также изготовлением ракет по государственным заказам. Так, в 1979 году была получена для подготовки к производству ракета нового поколения Р-33, разработанная Государственным машиностроительным конструкторским бюро «Вымпел». Несмотря на конструктивные и технологические решения, которые были отработанны другой конструкторской школой, предприятие к весне 1981 года выпустило и сдало заказчику необходимую партию ракет.
В 80-е годы на объединении продолжались работы сразу по нескольким направлениям – разработка и создание тактических управляемых ракет как классического, так и модульного типа, ракет-мишеней, ракетных комплексов, а также товаров народного потребления.
После успешных испытаний постановлением Совета Министров СССР от 2 сентября 1980 года на вооружение советских ВВС была принята противорадиолокационная ракета Х-27. Одновременно, в январе 1980 года, завершилась наземная отработка и начались лётные испытания мишени ИЦ-59В «Магнит», которая являлась дальнейшим развитием модели ИЦ-59 «Олень». ИЦ-59В отличалась от предшественницы большей высотой и дальностью полёта, а также увеличенной стартовой массой. В ОКБ продолжались также работы над следующим поколением мишеней – М-31, МА-31, ИЦ-35.
Успешные работы КПО «Стрела» в деле повышения обороноспособности страны были по достоинству оценены правительством. Указом Президиума Верховного Совета СССР от 16 сентября 1981 года за заслуги в создании отечественных авиационных ракет класса «воздух-поверхность» объединение награждено орденом Трудового Красного Знамени.
В 1981 году завершились государственные испытания модульной ракеты Х-25М, после которых она была принята на вооружение. Серийно её стали выпускать в 1982 году. В мае того же года специалисты завода приступили к лётным испытаниям противорадиолокационной сверхзвуковой ракеты Х-31П.
В марте 1983 года на должность главного конструктора объединения назначен Виктор Георгиевич Галушко. В том же году, 16 марта подписано Правительственное постановление о начале опытно-конструкторских работ по созданию корабельного ракетного комплекса «Уран» с противокорабельной ракетой Х-35Э, конструкторская документация по которой была практически готова. Для испытаний комплекса в реальных морских условиях на побережье Чёрного моря, в окрестностях г. Феодосии в ноябре 1983 года был оборудован полигон, являвшийся филиалом «Стрелы». 
После успешно проведённых испытаний в 1985 году КПО «Стрела» приступило к серийному производству ракеты Х-31П. Одновременно с этим 5 ноября 1985 года начался первый этап предварительных испытаний ракеты Х-35Э, завершившийся в 1987 году.
В 1986 главным конструктором ОКБ стал Георгий Иванович Хохлов, а в январе 1987 года генеральным директором КПО «Стрела» назначен Вячеслав Анатольевич Шаповалов. Тогда же начались лётно-конструкторские испытания КРК «Уран-Э».
Государственные испытания ракеты Х-31П завершились в 1988 году, а через год – противокорабельной сверхзвуковой ракеты Х-31А на самолёте Су-24М и началось её серийное производство.
Кроме этого в 1989 году были проведены лётные испытания ракеты-мишени М-31 и завершён второй этап лётных испытаний ракеты Х-35Э. Выполнен большой заказ по изготовлению линз Люнеберга. Опытно-конструкторское бюро выделено из состава объединения в самостоятельное юридическое лицо – ОКБ «Звезда».
В 1990 году на должность генерального директора предприятия назначен Николай Сергеевич Жучков, главного инженера – Сергей Павлович Яковлев.
Кроме разработки боевых ракет, на предприятии полным ходом шли работы по ракетам-мишеням. В 1993 году начались работы над моделью МА-31, которая была уже совершенно новым поколением ракет со значительно расширенными возможностями. Первые пуски этой модели проведены в 1996 году одновременно в России и в США, куда по контракту поставлялись МА-31. 
В 1994 году генеральным директором производства стал Сергей Павлович Яковлев, главным инженером – Иван Дмитриевич Тесля. В этом же году успешно завершились государственные испытания ракеты-мишени ИЦ-35 01, а также заключён первый контракт на поставку ракет Х-35Э для КРК «Уран-Э». А 26 декабря 1994 года произошло слияние ГУП «КМЗ «Стрела» и ОКБ «Звезда». В результате было образовано ГУП «Звезда-Стрела». В следующем, 1995 году, ГУП «Звезда-Стрела» становится Федеральным государственным унитарным предприятием «Государственный научно-производственный центр «Звезда-Стрела» (ФГУП «ГНПЦ «Звезда-Стрела»). Генеральным директором - генеральным конструктором предприятия назначен Сергей Павлович Яковлев, главным конструктором – Юрий Дмитриевич Новиков.
В период с 1992 по 1997 год проводился второй этап лётно-конструкторских испытаний «Уран-Э». К 1999 году конструкция комплекса была окончательно отработана, и начались государственные испытания ракеты Х-35Э в составе КРК «Уран-Э». В том же году главным конструктором ГНПЦ стал Алексей Иванович Бельских.
Параллельно с работами над корабельным комплексом ОКБ отрабатывало вопрос использования ракеты Х-35Э в составе берегового ракетного комплекса «Бал-Э», сконструированного «КБ Машиностроения». В 2000 году были проведены первые испытания этого комплекса.
Хотя основной задачей ГНПЦ «Звезда-Стрела» было создание тактического ракетного оружия, деятельность ОКБ охватывала и вопросы обороны практически от всех видов стратегической угрозы. Разрабатывались проекты защиты от крылатых ракет, от подводных лодок с межконтинентальными баллистическими ракетами, от межконтинентальных управляемых ракет.
В 2000 году на должность главного инженера назначен Юрий Павлович Галкин. Организована редакция заводской многотиражной газеты «Звезда-Стрела» (10776).

К 1.01.1939 г. Болшевский комбинат спортинвентаря по производству обуви, коньков и трикотажа включал 4 завода. В 1939 г. комбинат передан в ведение НКОМ, затем в том же году - НКЛП. 10.12.1940 г. комбинат передан из НКЛП РСФСР в систему 2ГУ НКАП и по приказу № 220с от 4.03.1941 г. получил наименование ГС завод № 472 НКАП (ГС Завод № 472 НКАП, НКЭС /г. Костино ст. Болшево Московской обл. п/я 91 (1941 г.);  г. Кузнецк Пензенской обл./). Началась организация производства масляных (ОП-321) и водяных (ОП-ЗЮ, ОП-163, ОП-253) радиаторов, лент- расчалок и чехлов для РГД-33. Перед войной планировалось организовать производство фюзеляжей Су-2.
По приказу № 1050сс от 8.10.1941 г. завод был эвакуирован 15.10.1941 г. в  г. Кузнецк на территорию Канатной фабрики «Молот» (завод № 34бис НКАП). Новое место размещения было неудачным, т.к. находилось далеко от сырьевой базы и заводов-потребителей, не нашлось места для производства расчалок. Планировалось в конце 1942 г. перевести завод в Куйбышев. В годы войны- производство масло- и водорадиаторов, колес.
На площадке эвакуированного завода № 472 НКАП был образован его филиал. По приказу № 277с от 14.04.1942 г. он преобразован в филиал завода № 145 НКАП. В соответствии с пост. ГКО № 1868сс от 4.06.1942 г. и приказом № 533с от 16.07.1942 г. на базе филиала создан новый завод № 455 НКАГ1.
В 1942 г. часть оборудования и кадров завода была передана на новые заводы № 455 и № 459 НКАП. По приказу № 735с от 8.12.1943 г. с завода № 472 переведена группа специалистов для усиления ОКБ завода № 219 НКАП.
По приказу № 424с/81с от 5.11.1945 г. территория завода (площадки бывших Канатной фабрики, артели «Молот» и ТЭЦ) передана в систему НК электростанций с частью оборудования и кадров, а часть оборудования и 500 чел. рабочих и ИТР переведены на завод № 124 НКАП.
Директор (1939 г.)- И.О. Кузнецов, (03.1941-09.1943 г.-> Ермолов.
ОКБ завода № 472 НКАП /ст. Болшево Московской обл./
ОКБ по радиаторостроению было организовано при заводе по приказу № 200с от 3.03.1941 г. Для укрепления ОКБ в его состав переведен ряд конструкторов с заводов № 34 и № 84 НКАП.
По приказу № 668сс от 12.07.1941. ОКБ-472 НКАП с опытным цехом планировалось эвакуировать на завод № 163 в Пензу. Но затем переведено на площадку филиала завода № 34 НКАП в  г. Кузнецк и подчинено ему как ОКБ филиала для работ по плану завода. Гл. конструктор С.Н. Рыбкин снят с должности, старая тематика ликвидирована.
Гл. конструктор (03-07.1941 г.)- С.Н. Рыбкин (11982).

На 1 января 1939 г. всего по самолетостроению работало 3 трубы со скоростью потока, не превышающей 220 км/ч. В течение 1939 г. пущены трубы ЦАГИ — Раменское: большая самолетная труба со скоростью 270 км/ч и винтовая труба со скоростью 540 км/ч. Наличие этих труб дает возможность значительно продвинуть аэродинамические проблемы. Однако аэродинамика больших скоростей требует дальнейшего развития труб и, в первую очередь, форсировать строительство скоростной трубы ЦАГИ со скоростью 1200 км/ч (17873).

1 января 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин 11 января 1939 года утвердили Отчет о гос. испытаниях образцов авиаброни, предъявленных Центральной лабораторией Ижорского завода (6749).
Отв. исполнитель:
Ст. инженер Шлямин
Цель испытаний
В соответствии с программой гос. испытаний авиаброни проверить и подтвердить пределы по пулестойкости стали марки “ИЗ”, полученные на гос. испытаниях в июне 1938 года на образцах размером 600х600 мм, изготовленных в цеховых условиях.
Характеристика образцов
На гос. испытания были предъявлены цементованные образцы стали марки “ИЗ” в виде карточек размером 600х600 мм, изготовленные в цеховых условиях.
Заключение
Считать цементованную сталь марки “ИЗ” толщиной 6,0-6,6 мм выдержавшей полностью гос. испытания, предусмотренные программой и методикой испытаний авиаброни (6749).

1 января 1939 г. Начальник УВВС командарм 2 ранга Локтионов утвердил «Отчет о государственных испытаниях образцов авиаброни, предъявленных Центральной лабораторией Ижорского завода»:
«В соответствии с программой гос. испытаний авиаброни проверить и подтвердить пределы по пулестойкости стали марки «ИЗ», полученные на гос. испытаниях в июне 1938 года на образцах размером 600х600 мм, изготовленных в цеховых условиях.
...
На гос. испытания были предъявлены цементованные образцы стали марки «ИЗ» в виде карточек размером 600х600 мм, изготовленные в цеховых условиях.
Заключение
Считать цементованную сталь марки «ИЗ» толщиной 6,0-6,6 мм выдержавшей полностью гос. испытания, предусмотренные программой и методикой испытаний авиаброни»
Броневую сталь «ИЗ» Главный конструктор Ильюшин предусмотрел и для штурмовка ЦКБ-55, но толщиной 5,0 мм – а от этой величины зависит и общая прочность, и поверхностная (25643).

1 января 1938 г. ВВС уже располагало готовыми к отправке на войсковые испытания 30 ракетными орудиями РО-82 для И- 15 и И- 16, а также 10 орудиями РО-132 для СБ (11402).

На 1 января 1939 года в СССР насчитывалось 219.167 первичных организаций Осоавиахима, в 1939 году было организовано 70.119 организаций и на 1 января 1940 года первичных организаций стало уже 289.286. Членов ОАХ к 1 января 1939 года было 9.056.370. При этом за этот год прирост членов ОАХ составил 5.107.945 человек, а выбыло из Общества 2.074.975 его членов. В результате на 1 января 1940 года в ОАХе состояло 12.089.337 членов (ГАРФ. Ф.Р – 8355. Оп. 1. Д. 562. Л. 1а.) (21402).

Другие оборонные отрасли:

На 1 января 1939 был подготовлен Отчет завода № 7 НКОП за 1938 год
Адрес: Ленинград 9, п/я 671
Одним из ведущих заказов в программе завода на 1938 год было изготовление валовой партии 76 мм горных пушек на базе изготовленных заводом в апреле 1938 года пяти опытных образцов, сданных на полигонные и войсковые испытания.
Войсковые испытания пяти опытных образцов закончились в начале августа 1938 года, а выпуск валовой партии завод должен был начать в октябре 1938 года.
В итоге задание по выпуску 76 мм горных пушек заводом не было выполнено.
Со второго полугодия 1938 года завод начал валовый выпуск стволов 122 мм гауб.
Кроме того, занимались модернизацией 152 мм гауб. 10 года и изготовлением передков 76 мм полковой пушки 27 года.
Выпускались текстильные машины (10179).

На 1 января 1939 был подготовлен Отчет завода № 4 им. Ворошилова НКВ за 1938 год
Директор – Елисеев
Адрес: Голутвин Ленинской ж/д (10179).

На 1 января 1939 был подготовлен Отчет ОКБ-43 НКОП за 1938 год
Начальник – Кондаков (10180).

На 1 января 1939 был подготовлен Отчет завода № 352 им. Буденного НКОП за 1938 год
Адрес: Новочеркасск, п/я 46
Директор – Максимов, Баринов (10181).

На 1 января 1939 был подготовлен Отчет завода № 172 НКОП за 1938 год
Адрес: Молотово Свердловской области, п/я 1 (Пермь 14, п/я 1)
Директор – Гульянц (10183).

На 1 января 1939 был подготовлен Отчет завода № 221 НКОП за 1938 год
Директор – Быстров П.В., Гонор Л.Р. (10184).

На 1 января 1939 был подготовлен Паспорт завода № 7 НКОП за 1938 год
Адрес: Ленинград 9, п/я 671 (10185).

На 1 января 1939 был подготовлен Отчет ОКБ-16 НКОП за 1938 год
Адрес: Москва 17, ул. Б. Полянка, д. 22, п/я 400
ОКБ занимается проектированием и разработкой новых опытных систем для вооружения в соответствии с заданием 3 гл. управления.
ОКБ имеет небольшое опытное производство.
Начальник – Таубин (10186).

На 1 января 1939 был подготовлен Паспорт ЦКБ-34 НКОП за 1938 год
Начальник – И. Иванов
Адрес: Ленинград 100, п/я 270 (10189).

На 1 января 1939 был подготовлен Паспорт Механического завода № 13 им. Кирова НКОП за 1938 год
Директор – Пушкарев
Адрес: Брянск Орловской области, ул. 3 Интернационала (10191).

На 1 января 1939 был подготовлен Паспорт завода № 8 им. Коминтерна НКОП за 1937 год
Адрес: Москва, п/я 924 (ст. Подлипки)
Продукция: 76 мм зенитная пушка, 45 мм танковая пушка, 45 мм танковая пушка с электрозатвором, 45 мм противотанковая, 45 мм зенитная пушка, 76 мм зенитная пушечная корабельная установка, ВИШ-3
Директор – Мирзаханов (10192).

На 1 января 1939 Отчет ЦКБ-40 НКОП за 1938 год
Адрес: Москва
Начальник - Малов
Организовано в апреле 1938 года (10091).

На 1 января 1939 Отчет ЦНИИЛ-12 НКОП за 1938 год
Начальник - в/инженер 3 ранга Рятипов
Адрес: Щурово Ленинской ж/д, п/я 1
Организована в 1938 году (10092).

На 1 января 1939 Отчет завода № 302 НКОП за 1938 год
Вопрос о строительстве завода № 302 разрешен СНК СССР 2 июня 1938 года (письмо № 2643/КО) в Сызрани (10093).

С 1 января 1939:
Ижевский металлургический завод №71 Народного комиссариата вооружения СССР (01.01.1939-01.01.1946);
Ижевский металлургический завод №71 Министерства вооружения СССР (01.01.1946-01.03.1953);
Ижевский металлургический завод Министерства оборонной промышленности СССР (01.03.1953-01.01.1957);
Ижевский металлургический завод Удмуртского Совета народного хозяйства (01.01.1957-01.01.1962);
Ижевский металлургический завод Западно-Уральского Совета народного хозяйства (01.01.1962-01.03.1965);
Ижевский металлургический завод Министерства оборонной промышленности СССР (01.03.1965-01.01.1972);
Ижевский металлургический завод имени 50-летия СССР Министерства оборонной промышленности (01.01.1972- 01.01.1980);
Ижевское производственное объединение "Ижсталь" имени 50-летия СССР Министерства оборонной промышленности СССР (01.01.1980-01.01.1991);
Ижевское производственное объединение "Ижсталь" имени 50-летия СССР Министерства оборонной промышленности РСФСР (01.01.1991-19.03.1992);
Ижевское производственное объединение "Ижсталь" Департамента металлургической промышленности РСФСР (19.03.1992-17.11.1992);
Ижевское производственное объединение "Ижсталь" Комитета Российской Федерации по металлургии (17.11.1992- 01.05.1995);
Ижевский металлургический завод выделился в марте 1939 г. в самостоятельный завод № 71 (почтовый ящик № 11) в связи с разделением завода № 180 (Ижевские оружейный и сталеделательный заводы) в соответствии с постановлением СНК СССР № 115-26 от 14 февраля 1939 г. и приказом наркома вооружения СССР № 14 от 26 февраля 1939 г. В состав металлургического завода были включены производства: мартеновское и электроплавильное, сталепрокатное, чугуннолитейное, полуфабриката деталей авиамоторов, пилозубное . Подчинялся Народному комиссариату вооружения СССР, с марта 1946 г. - министерству вооружения СССР. На основании Закона от 15 марта 1953 г. "О преобразовании министерств СССР" было создано министерство оборонной промышленности СССР, в ведение которого перешел завод . Завод являлся крупным производителем металлопродукции. В годы Великой Отечественной войны стал базой снабжения высококачественным металлом предприятий оборонной промышленности страны. За успехи, достигнутые в этот период, Указом Президиума Верховного Совета СССР в 1944 г. завод был награжден орденом Ленина . В послевоенное время значительно увеличилась выплавка стали за счет совершенствования технологии сталеварения, автоматизации производства и т.п. Шло наращивание мощностей прокатного производства, особенно с пуском в 1954 г. среднесортного стана "450" . В 1955-1956 гг. завод полностью перешел на производство легированных и высококачественных углеродистых марок стали . В 1957 г. была произведена реорганизация управления промышленностью.
Существовавший ранее отраслевой принцип управления заменен территориальным. Вновь созданному совнархозу Удмуртского экономического административного района были переданы промышленные предприятия общегосударственного значения, находившиеся на его территории, в том числе Ижевский металлургический завод . С этого времени наименование завода № 71 и почтовый ящик № 11 перестали действовать. В 1957 г. в состав завода передан Ижевский лесохимический завод . За высокие достижения в увеличении производства и освоении новых марок специальных сталей и в связи с 200-летием 21 июля 1960 г. Президиумом Верховного Совета СССР завод награжден орденом Трудового Красного Знамени . После проведенного укрупнения совнархозов с 1962 по март 1965 г. завод находился в подчинении Западно-Уральского совнархоза . В 1965 г. приняты законы, которые изменили систему органов управления промышленностью. Были ликвидированы совнархозы, образованы отраслевые министерства. На базе Государственного комитета по оборонной технике Совета Министров СССР образовано союзное министерство оборонной промышленности, в ведение которого перешел Ижевский металлургический завод . На 1970 г. на заводе функционировали: 1. Сталеплавильное производство. 2. Прокатное производство. 3. Производство проволоки и калибровки. 4. Кузнечно-термическое производство и товаров народного потребления. 5. Вспомогательное производство (ремонтное хозяйство, энергохозяйство, транспортные цехи) . На балансе завода находились: жилой фонд (в 1970 г. составлял 189670 кв. М), детские учреждения (в 1970 г. - 24 на 3830 детей), загородная дача, пионерский лагерь на 1 тыс. мест, подсобное хозяйство - совхоз "Металлург" (производство зерна, картофеля, овощей, молока, мяса, яиц) . В составе завода действовал учебный центр по подготовке рабочих различных специальностей, повышению квалификации руководителей и специалистов. Завод производил сталь, прокат, проволоку стальную, стальные фасонные профили, серебрянку, штамповки и поковки, литье чугунное, стальное, цветное и т.д. Предназначенный для производства оборонной продукции, завод постоянно выпускал и товары народного потребления: топоры, кровати, ножовки, инструменты, детские игрушки, столы и т.д. Завод активно участвовал в строительстве жилья и культурно-бытовых объектов, в том числе Ледового дворца "Ижсталь" (1971 г.), Дворца культуры "Металлург" (1975 г.), жилого массива Городок металлургов.
Численность работающих в 1964 г. составила 17433 человек, в том числе 14331 рабочих, 1804 инженерно-технических работников. В 1979 г. на заводе работало 22610 человек, в том числе 16339 рабочих и 2627 ИТР . В 1971 г. завод был награжден орденом Октябрьской революции . В 1972 г. ему присвоено звание "имени 50-летия СССР" . Приказом министерства оборонной промышленности СССР от 8 февраля 1978 г. № 51 на базе завода и научно- исследовательского института металлургической технологии (НИИМТ) создано Производственное объединение (ПО) "Ижсталь". ПО "Ижсталь" подчинялось Главному управлению министерства оборонной промышленности . НИИМТ в составе производственного объединения выполнял научно-исследовательские работы, направленные на совершенствование технологии и оборудования для производства металла и стали, разработку и внедрение безотходной и малоотходной штамповки и т.д. В соответствии с постановлением Совета Министров СССР от 05.02.87 г. №161 "О создании кооперативов по бытовому обслуживанию населения" организованы кооперативы "Мастер", "Механик-металлург", "Валок" . В связи с переходом на новую систему хозяйствования, разрывом экономических связей в конце 1980-х - начале 1990-х произошло снижение производства . Снизилась численность работающих: в 1990 г. - 20517 человек, в 1994 г. - 16679 . В соответствии с Указом Президента РФ от 20 августа 1991 г. министерство оборонной промышленности СССР было ликвидировано, подчиненные ему предприятия, в том числе Ижевский металлургический завод, переданы министерству промышленности Российской Федерации. Указом Президента РФ от 30 сентября 1992 г. "О структуре центральных органов федеральной исполнительной власти" министерство промышленности было упразднено, образован Комитет Российской Федерации по металлургии как вышестоящий орган государственного управления в металлургической промышленности .
Фонд: Р- 1467
Ед.хранения: 4033
Дата: 1939 – 1994 (12684).

Армия:

На 1 января 1939 г. хотели иметь 431 ДБ-3, реально располагали 244 — чуть более, чем половиной желаемого. Тем не менее в начале нового года на бомбардировщиках Ильюшина летали уже восемь полков. Пять из них уже почти достигли штатной численности: 14-й дбап в Воздвиженке, 8-й в Хабаровске, 27-й в Куйбышевке, 21-й в Монино, 42-й в Воронеже. Еще три имели от 10 до 20 бомбардировщиков: 6-й дбап в Иваново, 7-й в Воронеже и 12-й в Новочеркасске. А планы на 1939 г. были грандиозными. Планы в нашей стране вообще штука весьма своеобразная. Чем они размашистей, тем меньше опираются на реальную действительность. Вот и тут в УВВС подсчитали потребность в самолетах, умножив штатную численность на количество перевооружаемых частей и подразделений. По программе замена старой техники проходила в четырех тяжелобомбардировочных и двух скоростных бомбардировочных полках. Плюс доукомплектовка уже имеющихся и резерв (на Дальнем Востоке — до 70% штатного парка). В итоге получилось 2800 ДБ-3 (при этом расчетливые мужики из отдела материально-технического снабжения ВВС заложили 20% запаса на недовыполнение планов заводами). Пройдя через аппарат Наркомата обороны, цифра уже увеличилась до 3100 бомбардировщиков. В ответ Наркомат оборонной промышленности заявил, что больше 2200 ему не осилить. Военным пришлось согласиться на это количество. Это было в ноябре 1938 г. Но уже к началу декабря план урезали до 1650 ДБ-3, а после согласования с заводами — и вообще до 975. И, наконец, в связи с внедрением новой модификации, ДБ-3Ф, скостили еще 100 машин. Правда, уже в течение года планы еще раз откорректировали, доведя итог до 1050 самолетов, включая 155 — модификации «Ф». Поступление такого количества новых бомбардировщиков все-таки позволяло убрать к началу 1940 г. большую часть устаревших ТБ-3 из всех трех армий особого назначения. И действительно, заводы работали ритмично. Даже завод № 126 ухитрился к июню перевыполнить свой план. На 1 мая 1939 г. только одна АОН-1 имела 172 ДБ-3, АОН-2 — 149, АОНЗ — 64. Значительная часть самолетов (в АОН-1 и АОН-2 — до двух третей) была типа «Б» с моторами М-87. Около трети обладали протестированными бензобаками. Бомбардировщики старых выпусков с М-85 уже стали редкостью. Значительное количество их имелось только в 42-м дбап. Большой бедой оставалась низкая надежность двигателей. Только в строевых частях ВВС за 1939 г. произошло 150 случаев выхода из строя моторов М-86, М-87А и М-87Б с авариями, поломками и вынужденными посадками. Разнобой машин разных серий, разных заводов, с разными моторами создавал большие проблемы как в эксплуатации, так и в отношении тактики применения. Например, в 5-й авиабригаде на Дальнем Востоке на 1 августа 1939 г. имелось 17 машин с М-85, 40 — с М-86, и 11 — с М-87. Начнем с того, что узлы бомбардировщиков зачастую являлись невзаимозаменяемыми, что при ограниченных запасах запчастей резко снижало количество исправных самолетов. ДБ-3 разных выпусков сильно отличались по скорости. Это приводило к тому, что в строю либо приходилось подлаживаться к самому тихоходному, либо, наоборот, летчики старых самолетов газовали вовсю, сжигая горючее (и уменьшая дальность полета) и быстро изнашивая моторы. Самолеты с убирающимися и неубирающимися лыжами вообще практически не могли летать вместе. Моторы М-85, М-86 и М-87 работали на разном бензине. Самым привередливым был М-87, имевший большую степень сжатия. Бензин для него являлся дефицитом, что ограничивало летную подготовку. Морская авиация в 1939 г. из-за отсутствия высокооктанового топлива так и не смогла начать освоение уже поступивших торпедоносцев с М-87. Как с этим боролись? Старались перетасовывать бомбардировщики так, чтобы один полк или по крайней мере эскадрилья летали на самолетах одного завода и нескольких близких друг к другу серий. Машины с М-85 считались уже устаревшими и подлежащими сдаче в учебные части. Из АОН-1 их хотели полностью убрать к концу 1939 г. И действительно, на 1 сентября 1939 г. там остался всего один ДБ-3 с М-85. В АОН-2 планировали избавиться от старых самолетов в первом квартале 1940 г. С октября 1939 г. стали постепенно передавать курсам усовершенствования начсостава ДБ-3 с М-86. Учебное применение самолетов первых серий, правда, сдерживалось тем обстоятельством, что на них не имелось второго управления. Переделка ДБ-3 с М-85 под второе управление в кабине штурмана была спроектирована двумя инструкторами из АОН-1 — Гусевым и Лесниковым. В штурманской кабине поставили педали и ручку управления. Чтобы инструктору было удобнее смотреть в щель от снятого пулемета, его сиденье приподняли, вставив туда высокую подушку, набитую паклей. Связь между инструктором и обучаемым осуществлялась через резиновый шланг. Говорил только инструктор, держа раструб шланга в руках. Другой конец заканчивался наушником. Опытный образец учебного самолета испытывали в НИИ ВВС в июне 1938 г. и забраковали. Недостатками сочли плохой обзор, неудобное расположение приборов в штурманской кабине (параллельно борту) и отсутствие у инструктора управления триммерами и тормозами. А упоминавшийся выше шланг запросто мог привести к отморожению уха — по нему шел сильный поток холодного воздуха. Но в частях выполняли подобные доработки самостоятельно. Эти кустарно сделанные машины значительно отличались друг от друга. Эксплуатация ДБ-3 в Забайкалье и на Дальнем Востоке привлекла повышенное внимание к работе двигателей зимой. Моторы водяного охлаждения тогда в холода запускали после неоднократного прокачивания через рубашку кипятка. По отношению к двигателям воздушного охлаждения это было неприменимо. Калориферов и специальных ламп подогрева было очень мало. Но завести мотор на земле — еще полдела, он не должен переохлаждаться и в полете. Эту задачу попытались решить внедрением лобовых жалюзи. По постановлению Военного совета ВВС их требовали внедрить к ноябрю 1939 г. Такие жалюзи разрабатывались на всех трех заводах одновременно. Каждый делал их по-своему. На заводе № 39 сделали жалюзи по типу применявшихся на истребителе И-16, но съемные. Окна у них закрывались в одну сторону. Испытывавший их в НИИ ВВС старший лейтенант Дудкин записал в своем отчете: «Пригодны лишь для Крайнего Севера», — моторы с ними перегревались на рулении. На заводе № 18 конструкция была похожей, но окна закрывались навстречу. Ее тоже признали не очень удачной. Гораздо эффективнее оказались жалюзи завода № 126 с поворотными лепестками. Его впервые испытали в октябре 1939 г., в ноябре в Комсомольске прошли совместные испытания (ВВС представлял майор Никитин). За ними последовали войсковые в 8-м дбап. И, наконец, сравнительные испытания в НИИ ВВС привели к решению в сентябре 1940 г. принять эти жалюзи как образец для всех предприятий. Завод № 126'серийно уже делал их с февраля того же года для ВВС 1-й Отдельной Краснознаменной армии (10734,40).

На 1 января 1939 г. хотели иметь 431 ДБ-3, реально располагали 244 - чуть более, чем половиной желаемого (12021).
Но тем не менее, в начале нового года на бомбардировщиках Ильюшина летали уже восемь полков. Пять из них уже почти достигли штатной численности: 14-й дбап в Воздвиженке, 8-й в Хабаровске, 27-й в Куй- бышевке, 21-й в Монино, 42-й в Воронеже. Еще три имели от 10 до 20 бомбардировщиков: 6-й дбап в Иваново, 7-й в Воронеже и 12-й в Новочеркасске.
А планы на 1939 г. были грандиозными. Планы в нашей стране вообще штука весьма своеобразная. Чем они размашистей, тем меньше опираются на реальную действительность. Вот и тут в УВВС подсчитали потребность в самолетах, умножив штатную численность на количество перевооружаемых частей и подразделений. По программе замена старой техники проходила в четырех тяжелобомбардировочных и двух скоростных бомбардировочных полках. Плюс доукомплектовка уже имеющихся и резерв (на Дальнем Востоке - до 70% штатного парка). В итоге получилось 2800 ДБ-3 (при этом расчетливые мужики из отдела материально-технического снабжения ВВС заложили 20% запаса на недовыполнение планов заводами). Пройдя через аппарат Наркомата обороны, цифра уже увеличилась до 3100 бомбардировщиков. В ответ Наркомат оборонной промышленности заявил, что больше 2200 ему не осилить. Военным пришлось согласиться на это количество. Это было в ноябре 1938 г. Но уже к началу декабря план урезали до 1650 ДБ-3, а после согласования с заводами - и вообще до 975. И, наконец, в связи с внедрением новой модификации, ДБ-ЗФ, скостили еще 100 машин. Правда, уже в течение года планы еще раз откорректировали, доведя итог до 1050 самолетов, включая 155 - модификации "Ф".
Поступление такого количества новых бомбардировщиков все-таки позволяло убрать к началу 1940 г. большую часть устаревших ТБ-3 из всех трех армий особого назначения. И действительно, заводы работали ритмично. Даже завод № 126 ухитрился к июню перевыполнить свой план. На 1 мая 1939 г. только одна АОН-1 имела 172 ДБ-3, АОН-2 - 149, АОН-3 - 64. Значительная часть самолетов (в АОН-1 и АОН-2 - до двух третей) была типа "Б" с моторами М-87. Около трети обладали протестированными бензобаками. Бомбардировщики старых выпусков с М-85 уже стали редкостью. Значительное количество их имелось только в 42-м дбап.
Большой бедой оставалась низкая надежность двигателей. Только в строевых частях ВВС за 1939 г. произошло 150 случаев выхода из строя моторов М-86, М-87А и М-87 Б с авариями, поломками и вынужденными посадками.
Разнобой машин разных серий, разных заводов, с разными моторами, создавал большие проблемы как в эксплуатации, так и в отношении тактики применения. Например, в 5-й авиабригаде на Дальнем Востоке на 1 августа 1939 г. имелось 17 машин с М-85, 40 - с М-86, и 11 - с М-87. Начнем с того, что узлы бомбардировщиков зачастую являлись невзаимозаменяемыми, что при ограниченных запасах запчастей резко снижало количество исправных самолетов. ДБ-3 разных выпусков сильно отличались по скорости. Это приводило к тому, что в строю либо приходилось подлаживаться к самому тихоходному, либо, наоборот, летчики старых самолетов газовали вовсю, сжигая горючее (и уменьшая дальность полета) и быстро изнашивая моторы. Машины с убирающимися и неубирающимися лыжами вообще практически не могли летать вместе.
Моторы М-85, М-86 и М-87 работали на разном бензине. Самым привередливым был М-87, имевший большую степень сжатия. Бензин для него являлся дефицитом, что ограничивало летную подготовку. Морская авиация в 1939 г. из-за отсутствия высокооктанового топлива так и не смогла начать освоение уже поступивших торпедоносцев с М-87.
Как с этим боролись? Старались перетасовывать бомбардировщики так, чтобы один полк или, по крайней мере, эскадрилья летали на самолетах одного завода и нескольких близких друг к другу серий. Машины с М-85 считались уже устаревшими и подлежащими сдаче в учебные части. Из АОН-1 их хотели полностью убрать к концу 1939 г. И действительно, на I сентября 1939 г. там остался всего один ДБ-3 с М-85. В АОН-2 планировали избавиться от старых самолетов в первом квартале 1940 г. С октября 1939 г. стали постепенно передавать курсам усовершенствования начсостава ДБ-3 с М-86.
Учебное применение самолетов первых серий, правда, сдерживалось тем обстоятельством, что на них не имелось второго управления. Еще в задание на ББ-2 было заложено требование о возможности доработки бомбардировщика в учебный вариант путем замены передней кабины: так из боевого СБ делали УСБ. Но этот пункт так и не выполнили. Пришлось искать другие пути решения задачи, причем делалось это не в конструкторском бюро, перегруженном другими проектами.
Переделка ДБ-3 с М-85 под второе управление в кабине штурмана была самостоятельно спроектирована двумя инструкторами из АОН-1 - Гусевым и Лесниковым. В штурманской кабине поставили педали и ручку управления. Чтобы инструктору было удобнее смотреть в щель от снятого пулемета, его сиденье приподняли, вставив туда высокую подушку, набитую паклей. Связь между инструктором и обучаемым осуществлялась через резиновый шланг. Говорил только инструктор, держа раструб шланга в руках. Другой конец заканчивался наушником. Опытный образец учебного самолета испытывали в НИИ ВВС в июне 1938 г. и забраковали. Недостатками сочли плохой обзор, неудобное расположение приборов в штурманской кабине (параллельно борту) и отсутствие у инструктора управления триммерами и тормозами. А упоминавшийся выше шланг запросто мог привести к отморожению уха - по нему шел сильный поток холодного воздуха. Но в частях выполняли подобные доработки самостоятельно. Эти кустарно сделанные машины значительно отличались друг от друга (12021).

На 1 января 1939 года бомбардировщики Ильюшина ДБ-3 стояли на вооружении уже восьми полков ВВС, в том числе и 21-го дальнебомбардировочного авиаполка 27-ой авиабригады. Снег, лежавший на Монинском аэродроме, создавал дополнительные трудности для взлёта и посадки тяжёлой техники. Попытки оснастить самолёты лыжами не увенчалась успехом. На небольшом аэродроме не хватало места для взлета тяжёлого бомбардировщика с полной боевой нагрузкой. Поэтому было принято решение катками утрамбовывать снег и летать на колёсных шасси, тем самым сохранив маневренность, удобство выруливания и скорость на взлёте, в тоже время – уменьшить пробег при посадке на аэродром. Большой бедой оставалась и низкая надёжность двигателей дальнего бомбардировщика. Моторы водяного охлаждения в зимнее время запускали после многократной прокачки через его «рубашку» насосом горячей воды. По отношению же к двигателям с воздушным охлаждением это было вообще неприменимо (21535).

На 1 января 1939 г. в легкобомбардировочной авиации числились всего 15 Р-10, в штурмовой - 45 (все - в 1-й ОКА), а в армейской разведывательной - десять, войсковой - один. Теперь планировалось перевести всю армейскую разведку на единый тип - тот самый Р-10. Хотели также увеличить численность войсковой авиации почти в три раза и влить туда 111 монопланов Немана. За год предписывалось перевооружить на Р-10 семь армейских эскадрилий и 13 войсковых.
Штурмовые полки летали на Р-10 теперь только на Дальнем Востоке. На 1 апреля 1939 г. 2-й лшап в Вознесенке имел 25 Р-10 и 29 старых бипланов ССС. По документам полк считался полностью боеготовым при применении днем, ночью - наполовину. С октября 2-й лшап стали перевооружать на истребители И-15бис, но они сначала вытесняли ССС, а не Р-10. На 1 января 1940 г. в полку числились 26 Р-10 (из них только один неисправный), 48 И-15бис и 14 ССС. Учитывая пятиэскадрильный штат в 63 машины, можно сказать, что эта часть имела примерно полуторакратный комплект самолетов.
В 8-м лшап, базировавшемся на аэродроме Ляличи, состав материальной части тоже был довольно пестрым вследствие постепенного перехода на «бисы». На 1 июня 1939 г. там имелись 17 Р-10, 11 Р-5, 17 Р-Зет и 30 И-15бис. Еще два Р-10 находились в распоряжении управления 53-й бригады на аэродроме Хорольское.
Сохранение монопланов Немана в штурмовых полках считалось вынужденным до полного перехода на И-15бис. 13 июля 1939 г. временно исполняющий обязанности начальника ВВС комдив Алексеев писал: «...эскадрильи (легкоштурмовых) полков ввиду отсутствия легко-штурмовых самолетов, остаются на самолетах старого типа (Р-10, Р-Зет, Р-5)» (23523).

На 1 января 1939 г. советская авиация имела три АОН, 38 бригад, 115 полков и 188 501 человек личного состава (24968).

На 1 января 1939 г. в войсковой авиации имелось 390 Р-5, 19 ССС и 128 самолетов других типов (в основном Р-Зет).
Кроме того, по одному-два Р-5 в качестве связных и транспортных имели практически все полки, а также авиационные штабы разных уровней (24990).

На I января 1939 г. штурмовая авиация включала 223 ССС (старых Р-5Ш там имелось чуть больше - 225). ССС были вооружены пять штурмовых полков (шан): 9-й в Гривоч- ках (Ленинградский округ), 5-й в Гомеле (Белорусский), 3-й и 7-й в Киеве (Киевский) и 2-й в Вознесенке (1-я Отдельная Краснознаменная армия. Дальний Восток). Последний включал две эскадрильи Р-10 и две — ССС. Только 9-й шап был укомплектован почти полностью, остальные имели около половины штатного состава или чуть более (24990).

1 января 1939 г.:
Таблица - Календарный план Военного совета ВВС РККА с 1.01. по 1.04.1939 г. 		{Выборка)
	Дата
	Разбираемые вопросы
	Докладчик

	Январь

	4
	Система ремонта Военно-воздушных сил РККА и строительство ремонтных баз
	Бригинженер Сенько. Ремонт, управление

	5
	О строительстве оперативных аэродромов. План накопления и подготовки резерва и запаса ВВС РККА
	Военинженер
1 -го ранга Поспелов

	8
	Проект организации системы механизации аэродромных служб. Ремонт средств механизации и подготовка кадров. Обеспечение горючим частей ВВС РККА
	Полковники Афанасьев, Спатарель

	10
	Итоги экспедиции по выливанию ОВ с большой высоты.
Состояние опытного строительства и научно-исследовательских работ. Доклад об отпущенных лимитах на 1939 г.
	Бригинженер т. Иоффе

	13
	Положение и штаты военной приемки на моторных и самолетных заводах
	Бригинженер т. Иоффе

	15
	Оперативная авиационная игра.
Фотослужба ВВС РККА
	Нач-к 1 отдела шт., нач-к 2 отдела шт.

	17
	Состояние тыла ВВС на Западном театре и подготовка театра по связи ЛВО, БОВО, КОВО, ЗАБВО, 1 и 2 ОКА. О выполнении решений ВС от 20.Ш.38 г. Организация метеоцентра по типу ГАМСа на Дальнем Востоке
	-

	20
	Об итогах работы авиапромышленности и воен, представительства за 1938 год. Передача планирования по строительству постоянных аэродромов из КЭУ в УВВС РККА
	Бригинженер т. Иоффе

	23
	Об организации эксплуатационной службы ВВС РККА. Доклад о ходе договорной кампании. О хим. службе ВВС
	-

	25
	Анализ аварийности в строевых частях РККА за 1938 г. и мероприятия на 1939 г. Об увязке работы ЦАК с ТЭО, Летной инспекцией и НИИ ВВС РККА
	Комбриг Ионов

	27
	Полож-е о воен, режиме. О парашютно-десантной службе.
	

	Февраль

	1
	О состоянии боевой готовности ВВС РККА по данным учета и мероприятия по обеспечению оргплана на 1939 г. План перевооружения ВВС РККА на 1939 год.
	-

	5
	О состоянии опытных работ и испытаний пулеметов 7,62 и 12,7 мм. Проект постановления Правительства о перспективном строительстве складов и положение о складах (проект приказа)
	-

	9
	Состояние тыла ВВС на Дальнем Востоке. Наставление по боевому применению ВВС
	-

	13
	Использование опыта действий ВВС в Индии и Китае
	т. Смушкевич

	15
	О материально-техническом снабжении
	—

	17
	Об итогах договорной кампании на 1939 год.
О летно-испытательных станциях самолетных заводов.
О состоянии воздухоплавания и руководства им.
	-

	20
	Освежение и накопление мобилизацион. запаса в 1939 г.
Тактико-технические требования к застройке постоянных аэродромов и маскировке их. Об оперативных аэродромах
	-

	27
	О системе вооружения средствами связи ВВС РККА
	—

	Март
	
	

	5
	О ходе строительства школ в 1939 г.
	Доклад командующих ВВС ЛВО и КОВО

	10
	О разведывательной службе ВВС РККА. Тенденции в развитии ВВС за рубежом
	-

	13
	О состоянии кадров ВВС РККА. Итоги договорных кампаний
	-

	15
	Доклад командующих ВВС КОВО и ХВО. Подготовка штабов ВВС
	-

	19
	Подготовка авиационных кадров на Академических и Липецких курсах. То же - авиационных военных инженеров
	-

	21
	Ход войсковых испытаний за 1-й квартал 1939 г.
	—

	25
	О тыловой игре на Дальнем Востоке.
	—

	27
	Доклад о ходе реализации решения Главного Военного Совета, Комитета Обороны при СНК СССР и ВС по ремсети ВВС РККА.
	


Начальник Штаба ВВС РККА комдив Арженухин (24968).

С 1 января 1939 до 22 июня 1941 согласно Г.К.Жукову РККА получила от промышленности 17745 боевых Л А, из них 3719 самолетов новых типов: Як-1, МиГ-3, ЛАГГ-3, Ил-2, Пе-2 и др. На самом же деле все было намного хуже: Самолет Ил-2 был принят к массовому производству по решению Комитета обороны при СК СССР в начале января 1941 г. Первый серийный Ил-2 на заводе №18 (г. Воронеж) был принят военным представителем только 21 марта 1941 г. К началу войны государственные испытания этого самолета в НИИ ВВС завершены не были (В. И. Алексеенко. Советские ВВС накануне и в годы Великой Отечественной войны). На 22 июня в строевых частях этого самолета не было: 2 находились на испытаниях, 8 - на переучивании летного состава)! Первый серийный ЛАГГ-3 был принят военным представителем на заводе №21 (г. Горький) 24 февраля 1941 г. Государственные испытания ЛАГГ-3 первой серии были закончены за несколько дней до войны, но при этом было выявлено большое количество дефектов. В строю находилось 29 единиц. Всего в строевых частях советских ВВС к началу войны было 706 самолетов нового типа, на которые было переучено 1354 летчика. Из них истребителей МиГ-3 - 407 (переучено 686 летчиков), Як-1 - 142 (переучено 156 летчиков), ЛАГГ-3 - 29 (переучено 90 летчиков), Пе-2 - 128 (переучено 362 летчика), Ил-2 - 0 (переучено 60 летчиков). В том числе в Западных приграничных округах было 304 истребителя и 73 Пе-2, т.е. всего 377 самолетов нового типа. Это составляло менее 6% от общей численности самолетного парка этих пяти округов (В. И. Алексеенко. Советские ВВС накануне и в годы Великой Отечественной войны). Не лучше дело обстояло и с боевой подготовкой. Слабое техническое обеспечение боевых действий советской авиации (отсутствие радиосвязи, нехватка топографических карт и т.п.) в первые же месяцы войны привело к неоправданно высоким потерям и низкой результативности применения боевых самолетов. Случаи, когда только ведущий группы знал боевую задачу на вылет и имел топографическую карту, были скорее правилом, чем исключением. В этом случае гибель ведущего или повреждение его самолета прекращали выполнение группой боевого задания и приводили к деморализации остальных пилотов, делая их легкой добычей для вражеских истребителей. Нередки были случаи комплектования звеньев истребителей случайным образом и т.п. В приказах и донесениях того времени сплошь и рядом бросаются в глаза фразы: “Наши летчики не знакомы с силуэтами отечественных самолетов. Случаи огневого воздействия по своим самолетам нередки” и т.д. (10704).

На 1 января 1939 г. в войсковой авиации насчитывалось 390 Р-5 (11936).

На 1 января 1939 г. еще насчитывалось 225 Р-5Ш. Попытки заменить изношенные Р-5Ш не удавались. Некомплект техники в полках приводил к их очень интенсивной эксплуатации, ведь всем экипажам требовалось пройти программу боевой подготовки (11936).

На 1 января 1939 года в 9-м ЛБАП под командованием майора П.И.Мироненко, в котором были 20-я ОРАЭ (командир майор М.И.Горлаченко) (получила номер 1), а 24-я ОРАЭ (командир майор Скрипник) - (№2) насчитывалось 25 самолетов Р-10. В числе первых, кто освоил новый самолет, были две женщины - летчицы капитан М.Г.Михалева и старший лейтенант Е.И.Зеленко. Прежде чем летать на новом разведчике, надо было выполнить определенную программу на двухместном учебном самолете УТИ-4. Овладев техникой пилотирования на нем, летчики без труда пересаживались на Р-10. Р-10 летчикам запомнился как легкий, хорошо управляемый самолет, который мог выполнять все фигуры высшего пилотажа. Такие элементы, как взлет и посадка, на нем были просты и доступны. Запас прочности превышал восьмикратную перегрузку и позволял выполнять быстроменяющийся маневр как по горизонтали, так и по вертикали. Р-10 устойчиво держался на глубоких виражах, допускал боевые развороты с большим креном и крутой горкой, свободно держался на петлях, иммельманах и других фигурах. Чтобы свалить самолет в штопор, необходимо было снизить скорость до 70 км/ч, и здесь он, слегка покачиваясь, начинал штопорить. Достаточно было отпустить ручку, как он легко занимал устойчивое положение и свободно выходил из штопора. При посадке с боковым ветром случались поломки узла крепления хвостового колеса. Достаточно было летчику нажать на тормоз, как «дутик» выходил из своего гнезда, и самолет терпел аварию. В полете на Р-10 отмечалось несколько случаев отрыва противофлаттерного груза на элероне, который заклинивал управление, и пилоты с трудом приводили самолет на аэродром (11456).

На 1 января 1939 г. два ИП-1 имелись на НИПАВ (Ногинск), 12 - в НИИ ВВС, ещё девять находились в резерве. К1 июля в строевых частях истребителей Григоровича вообще уже не осталось. Десять машин хранились где-то в Ленинградском военном округе, на НИПАВ осталась одна, в НИИ ВВС - две, пять - на курсах в Липецке. Восемь ИП-1 принадлежали различным гражданским организациям, в том числе одна - ЦАГИ. На 13 сентября ВВС располагали 19 самолётами, причём как вспомогательными; из них 15 намеревались списать (12005).

На 1 января 1939 г. штурмовая авиация включала 223 ССС (старых Р-5111 там имелось чуть больше - 225). ССС были вооружены пять штурмовых полков (шап): 9-й в Гривоч- ках (Ленинградский округ), 5-й в Гомеле (Белорусский), 3-й и 7-й в Киеве (Киевский) и 2-й в Вознесенке (1-я Отдельная Краснознаменная армия, Дальний Восток). Последний включал две эскадрильи Р-10 и две - ССС. Только 9-й шап был укомплектован почти полностью, остальные имели около половины штатного состава или чуть более.
Некомплект штурмовиков в полках приводил к их очень интенсивной эксплуатации - ведь всем экипажам требовалось пройти программу боевой подготовки. В 3-м шап полковника Кузнецова приходилось по три экипажа на каждые два ССС. В акте обследования боеготовности частей Киевского военного округа (май 1939 г.) записано: "Качественное состояние самолетов из-за изношенности и абсолютного отсутствия запчастей весьма низкое. Самолето-ресурс составляет 20% и в середине лета будущего года весь будет исчерпан".
В особенно тяжелом положении находился Сибирский военный округ, ВВС которого включали шесть штурмовых полков, оснащенных Р-5 и Р-5Ш. боеспособность которых была очень низкой. В поисках выхода эти части стали переформировывать в бомбардировочные или истребительные. Но нельзя же было полностью ликвидировать штурмовую авиацию (12034).

На 1 января 1939 г. в войсковой авиации имелся всего один Р-10,127 Р-Зет, 390 Р-5 и 19 ССС. За год туда влили ещё три сотни Р-Зет. Часть "зетов" попала в штурмовые полки, сменяя Р-5Ш и ССС. Но бурный рост ВВС замедлял планы перевооружения. На 1 апреля того же года ВВС имели ещё 387 лёгких бомбардировщиков (376 исправных), 67 штурмовиков (65 исправных) и 118 разведчиков (111 исправных) плюс 30 машин в лётных школах (10 исправных) (11995).

На 1 января 1939 г. в ВВС ВМФ имелась 261 машина Р-1, а 1 января 1941 г.-92 (10667).

На 1 января 1939 штурмовая авиация включала 223 ССС и 225 Р-5ш (7456, 10)

На 1 января 1939 г. по утвержденному штату ВВС Красной Армии предусматривалось иметь на вооружении 60 ДИ-би в истребительной и 64 ДИ- бш в штурмовой авиации. Но оценка возможной боевой ценности двухместных истребителей быстро и неуклонно падала. Началось постепенное вытеснение ДИ-6 из строевых частей. Отдельные эскадрильи двухместных истребителей превращались в обычные истребительные и перевооружались на И-15бис, а затем на И-16. В штурмовой авиации основным самолетом становился тот же И-15бис, уже малоэффективный как истребитель.
Базировавшаяся на аэродроме Кресты под Псковом 1-я диэ ПВО на ДИ-би летала очень недолго. К осени 1939 г. ее летный состав освоил И-15бис и готовился к переходу на И-16. 4-я диэ (Пуховичи, Белоруссия), входившая в 142-ю авиабригаду, в конце того же года также освоила истребитель И-15бис и готовилась к переворужению на И-,16. 10-я диэ той же бригады на аэродроме Улла сдала ДИ-би и временно получила И-15бис, ожидая И-16, которые должен был ей передать 21-й иап.
14-й шап из состава 114-й авиабригады Белорусского особого военного округа в начале 1939 г. располагался у местечка Зябровка. Его включили в боевой состав Белорусского фронта, приготовившегося в сентябре к боевым действиям против Польши, но реально полк в них не участвовал, поскольку проходил переучивание. К 1 октября он закончил перевооружение на И-15бис и перебазировался к новой западной границе, в местечко Слоним, а 51 самолет ДИ-бш, из которых один находился в неисправном состоянии, был оставлен на старом месте. Их предписывалось передать учебным заведениям ВВС. Осенью 1940 г. на аэродроме Зябровка базировался 130-й сбап, вооруженный бомбардировщиками СБ. Для дюжины из них не нашлось места в ангарах, поскольку там с прошлого года хранились ДИ-6.
Встречающееся в литературе утверждение о боевых действиях нескольких эскадрилий ДИ-6 у реки Халхин-Гол и сбитых ими в воздушном бою двух японских истребителях-всего лишь легенда. В воздушных боях с мая по сентябрь 1939 г. там не принимала участие ни одна из частей ВВС РККА, вооруженных этими машинами.
То же можно сказать и о применении ДИ-6 в войне с Финляндией зимой 1939/40 г. Правда, несколько машин там в это время имелось, но вряд ли они участвовали в боевых действиях. Скорее, их использовали как тренировочные и быстроходные связные самолеты. Один ДИ-6 числился за штабом Ленинградского фронта, еще один-в 13-й ораэ и два-в 13-м иап (11992).

На 1 января 1939-го по утвержденному штату ВВС КА предусматривалось сохранить на вооружении 60 ДИ-6И в истребительной и 64 ДИ-6Ш в штурмовой авиации. Но в течение этого года началось постепенное вытеснение ДИ-6 из строевых частей. Поэтому встречающееся в литературе утверждение о боевых действиях нескольких эскадрилий ДИ-6 у реки Халхин-Гол и сбитых ими в воздушном бою двух японских истребителях скорее всего красивая легенда. В воздушных боях с мая по сентябрь не принимала участие ни одна из строевых частей ВВС, вооруженных этими машинами. То же можно сказать и об участии ДИ-6 в войне с Финляндией. Среди сбитых, поврежденных и аварийных самолетов, участвовавших в зимней войне, ДИ-6 не замечен. ДИ-6 в строевых частях прослужил недолго. К осени 1939-го на И-15 бис стали переучиваться многие эскадрильи, вооруженные ДИ-6. После двух лет эксплуатации ДИ-6И в Киевском особом военном округе летом 1939-го пришли к выводу, что их целесообразней использовать как разведчики, поэтому 5-я и 8-я именуются в документах двухместными разведывательными эскадрильями (24228).

На 1 января 1939:
Таблица 45 (Составлена по: РГВА. Ф. 29. Оп. 46. Д. 272. Л. 19-20.).
Наличие и обеспеченность ВВС РККА различными типами самолетов на 1 января 1939 г.
	Категории авиации ВВС
	Всего
	Процент обеспеченности

	ТБ-3 
	401 
	76,2

	скоростная бомбардировочная, в том числе:
	
	

	СБ 
	1423
	80

	ДБ-3 
	220 
	36

	легко-бомбардировочная (СБ,Р-10.) 
	628
	82

	штурмовая (Р-5, Р-Зет, ССС, И-15, ДИ-6, Р-10.)
	604 
	67

	истребительная (И-15,И-1б,ДИ-6.)
	2679 
	80

	разведывательная (Р-5, Р-Зет, СБ, Р-6, Р-10.)
	442 
	100

	войсковая авиация (Р-5,Р-Зет и др.)
	247
	85

	разного назначения (Численность отсутствует, по состоянию на апрель 1939 г. определяется в 124 самолета.)
	-
	-

	в строевых частях, считаются учебно-тренировочными
	782
	-

	ИТОГО 
	7426
	75,5


(11710,515).

По состоянию на 1 января 1939:
Таблица 51 (Составлено по: РГАВМФ. Ф. Р-б 1. Оп.7. Д. 81. Л. 17 об.).
Самолетный парк Военно-морского авиационного училища им. И.В. Сталина (по состоянию на 1 января 1939 г.)
	тип
	исправных
	неисправных
	всего

	У-2М-11
	116
	56
	222

	Р-5М-17
	87
	45
	155

	Р-6М-17
	1
	-
	1

	И-5М-22
	26
	7
	33

	И-16М-22
	19
	-
	19

	И-16М-25
	20
	-
	20

	УТ-1М-11
	21
	-
	21

	УТИ-2М-22
	1
	1
	2

	УТИ-4М-25
	12
	-
	12

	ТБ-1М-17
	18
	1
	19

	СБМ-100
	7
	-
	7

	МБР-2 М- 17
	55
	-
	30

	МБР-2 М-34
	40
	5
	40

	МП-1 М-34
	3
	-
	3

	Все типы
	396
	115
	584


(11710.516).

На 1 января 1939 г. распределение истребителей И-15бис по военным округам
	Забайкальский
	92

	Сибирский
	

	Ленинградский
	189

	Белорусский особый
	68

	Киевский особый
	86

	ВВС 57-го особого стрелкового корпуса
	15

	1 -я Особая Краснознамённая
	47

	2-я Особая Краснознамённая
	75


(12294).

По состоянию на 1 января 1939 г. всего было потеряно 197 И-15. Из них 88 — в воздушных боях, 27 погибли при бомбардировке аэродромов, 67 — в авариях и катастрофах, 9 — сбито зенитной артиллерией, 6 — приземлилисьу противника. Однако определить окончательное количество потерь И-15 за всю войну представляется затруднительным. Например, сложно установить самолеты, уничтоженные республиканцами при отступлении, отсутствует достоверная информация по заключительному этапу.
Согласно заявлениям неприятельской стороны (испанских, итальянских и немецких пилотов), в воздухе было сбито около 500 И-15! На самом деле потери «чатос» представляются сопоставимыми с убылью их основных противников — CR.32. Из 376 поставленных «Фиатов» всего потеряно 175 (43 испанских и 132 итальянских), из них по боевым причинам 99 (19107).

На 1 января 1939 г. в воздухоплавательных частях имелось всего 1258 аэростатов, из них 413 в системе ПВО. На всё это количество аэростатов приходилось лишь 155 автолебёдок на шасси ГАЗ-АА и ЗИС-5. Предприятия, выпускавшие воздухоплавательную продукцию, удовлетворяли заявки военных в 1938 и 1939 гг. не более чем на 25% (20120).
(20120).

1 января 1939 в Новогоднем обращении к Советскому народу И.В.С. в Правде призвал быть готовым "разгромить любого врага на его территории" - пустив в обращение новую военную доктрину "бить врага малой кровью на его территории", не еще добавляли "если СССР подвергнется нападению" (2536,26).

Жизнь и внутренняя политика:

[bookmark: _ednref11]Не ранее 1 января 1939 г. Из обзора ВСНИТО о деятельности научно-инженерных технических обществ по внедрению стахановских методов труда на производстве за 1938 г.
I. ВНИТО бумажников
1. Разработаны «Правила технической эксплуатации оборудования целлюлозно-бумажной промышленности». В разработке принимало участие 100 человек членов НИТО. Правила приняты и утверждены приказом Наркомлеса.
2. Составлена инструкция к рабочим местам в развитие правил технической эксплуатации НИТО Камского бумажного комбината. Инструкция утверждена директором фабрики.
3. Подготовлена и издана брошюра «Варка целлюлозы с уплотнением щепы на Окуловском комбинате» (опыт работы стахановцев Окуловского целлюлозного завода); тираж 1000 экз., издано Гослестехиздатом.
4. ВНИТО бумажников подготовило и издало брошюру, обобщающую опыт работы стахановцев Кондровского комбината «во главе с депутатом Верховного Совета СССР Прониным И. К.; тираж 1000 экз., издано Гослестехиздатом.
5. Ячейкой НИТО Камского комбината проведены лекции-доклады стахановки-сортировщицы тов. Мироновой —с содокладом инженеров членов НИТО. Присутствовали 600 человек. В результате докладов директором комбината выделены инструкторы по внедрению в производство методов работы тт. Мироновой и Шахоткина. 
IV. Горное ВНИТО Борьба за цикличность:
1. В Криворожском отделении общества проведены две конференции по вопросам цикличной работы, которые наметили пути внедрения цикличности; рассмотрены примеры практики внедрения цикличности и т.д. Участвовало 145 человек.
2. Уральским отделением общества проведена областная конференция по обобщению цикличности в подземных работах. Участвовало 108 человек.
3. В г. Сталино бывшим Донецким, ныне Сталинским отделением общества проведено совещание по широкому внедрению на Шахтах Донбасса метода тов. Молостова (переноска конвейера) и тов. Шемякина (применение глубоких шпуров в подготовительных работах). Участвовало 120 человек.
4. Работали специальные бригады Уральского отделения Горного общества по организации и помощи промышленности по внедрению цикличных методов работы на рудниках Главмеди с целью перенесения опыта цикличной работы Криворожского железорудного бассейна на Урал, организована научная командировка в Кривой Рог. Полученные материалы полностью использованы на Урале.
5. Ленинградское отделение перед выездом геологов в поле провело общегородское совещание по вопросам стахановских методов работы геологов в поле.
6. Киевское отделение провело ряд производственных совещаний на торфопредприятиях с целью проверки и помощи по реализации решения специального совещания, созванного в 1937 г. по вопросам механизации процессов добычи торфа.
7. Криворожское отделение общества подготовило выставку для Криворожского бассейна «За 60 тыс. т руды в сутки». Основная цель выставки — широко пропагандировать среди стахановцев и ИТР бассейна новейшие методы работы и технические пути увеличения добычи бассейна.
8. Криворожское, Уральское, Киевское, Сталинское и другие отделения применительно к специфическим условиям горных предприятий проработали вопрос перенесения опыта стахановца-орденоносца Блидмана. Проработаны проекты внедрения метода Блидмана применительно к отдельным погрузочным площадкам шахт. Проекты приняты хозяйственниками и реализуются. Уральским отделением издана брошюра «Метод Блидмана — в горную промышленность».
9. В соответствии с пожеланием Донецкого комбината Сталин-уголь после одобрения Сталинского обкома КП(б)У общество подготавливает Вседонецкую конференцию по форсированным методам прохождения горных выработок. 
VIII. ВНИТО машиностроения
1, Проведены встречи со знатными стахановцами-орденоносцами, депутатами Верховного Совета СССР Гудовым и Бусыгиным, стахановцем-орденоносцем Лихорадовым, стахановцами Сирота, Строиловым, Мартеховым и другими, которые посетили ряд крупнейших заводов Москвы, Ленинграда, Харькова, Киева, Свердловска, Одессы, Горького и других городов, участвовали в городских стахановских слетах, где они делились опытом своей работы, проводили консультации на заводах. Эти мероприятия не замедлили сказаться на развитии стахановского движения в машиностроении.
2. В 1938 г. возникла новая форма внедрения стахановского труда на предприятиях — так называемые комплексные бригады24. Бригады работали в Москве, Харькове, Киеве. 
3. Особо необходимо отметить опыт работы Одесского отделения общества, которое организовало опытный стахановский пролет на самом отстающем участке завода. Работала комплексная бригада членов ВНИТОМАШ.
4. По инициативе И. И. Гудова общество организовало комплексную бригаду (Шабанов, Аптекман, Забурдин, Пос и др.) по внедрению гудовских методов фрезерования и создания опытных участков на заводах. Бригада проводила работу на заводах: Люберецком, «Динамо», «Можерез», «Компрессор» и других, с практическим показом работы Гудова.
5. В порядке первого опыта ЛОНИТОМАШ проведена сессия стахановцев-фрезеровщиков, где был поставлен ряд докладов, освещающих стахановские нововведения в изменениях технологии фрезерования, в инструментах, приспособлениях, организации рабочего места и пр. Принимало участие 300 стахановцев и инженеров. Работала выставка стахановских материалов. Издан сборник стахановских работ по фрезерованию.
6. В Харькове и Киеве в результате большой работы по обобщению методов стахановцев Швиненко и Листопадова в области механизации слесарных работ были проведены отделениями общества совещания по вопросам механизации слесарных работ, в результате чего разработано и внедрено 40 различных приспособлений, необходимых для механизации слесарных работ.
7. В Свердловске проведено совещание станочников по обмену стахановским опытом работы. На совещании обсуждался опыт стахановской работы первого механического цеха Уральского завода тяжелого машиностроения им. Орджоникидзе на основе работы бригад отделения.
8. В третью годовщину стахановского движения, в сентябре 1938 г., в Политехническом музее общество провело вечер встречи стахановцев машиностроения, на котором присутствовало до тысячи стахановцев и ИТР Москвы.
9. Стахановцы были привлечены к участию в научно-технических сессиях и конференциях: а) на Ленинградской конференции по типизации технологических процессов в машиностроении участвовали тт. Гудов и Строилов. Они выступали с докладами о их новаторских работах и технологии; б) в совещаниях по механизации слесарных работ, проводившихся в Харькове и Киеве, выступали с докладами тт. Швиненко и Листопадов. В совещании по механизации лекальных работ основным докладчиком был стахановец МИЗ Тиунов, с блестящими результатами применивший механизацию мелких лекальных работ на МИЗ.
10. К работе руководящих органов общества оргбюро ВНИТОМАШ (Москва), ЛОНИТОМАШ, оргбюро Киевского отделения привлечены стахановцы: Гудов, Мартехов, Лукин, Строилов, Швиненко, Листопадов и др. 
IX. ВНИТО нефтяников
1. Разослано письмо за подписью председателя ВНИТО академика И.М. Губкина с предложением пользоваться бесплатной технической консультацией и просьбой сообщить во ВНИТО о новых приемах и методах стахановской работы.
2. От стахановцев Майкопского района, работающих на различных промыслах, поступили сведения об отсутствии необходимейшего оборудования, неблагополучии в Майкопской конторе бурения и т.п. По письму ВНИТО были приняты меры: оборудование предоставлено, начальник Майкопской конторы отстранен от работы.
3. Получено предложение от стахановца Левочкина (Эмба-нефть) о скоростном перетаскивании буровых вышек. К тов. Левочкину прикреплен был инженер для технического оформления и обоснования предложения. Подготовлена в печать брошюра.
4. Майкопское НИТО организовало техническую консультацию для стахановцев, наметило и реализует конкретные мероприятия по оказанию помощи стахановцам, разосланы всем стахановцам Майнефти письма-обращения. 
X. ВНИТО полиграфии и издательств
1. ЛОНИТО провело огромную работу по обобщению стахановского опыта и подготовило весь материал к стахановской конференции «Стахановские методы работы полиграфии». Обобщен материал по следующим направлениям: а) работа стахановцев на наборных процессах — обобщен материал 21 стахановца; б) работа стахановцев на стереотипных процессах — обобщен материал трех стахановцев; в) работа стахановцев на цинкографских, фотомеханических и литоофсетных процессах — обобщен материал 20 стахановцев; г) работа стахановцев на типографских печатных процессах— обобщен материал 11 стахановцев; д) работа стахановцев на переплетно-брошюровочных процессах — обобщен материал 36 стахановцев; е) работа стахановцев на беловых и картонажных процессах— обобщен материал 16 стахановцев. Всего обобщен материал 107 стахановцев.
2. На конференции стахановцев полиграфии и издательств заслушано 112 докладов от 25 предприятий.
3. 60 изобретений и рационализаторских предложений — приспособлений в помощь стахановскому движению оформлено плакатами.
4. Составлена и издана серия брошюр: стахановцы полиграфии— 14 брошюр, за высокую технику полиграфии — 4 брошюры, библиотечка стахановца полиграфии—3 брошюры. 
XI. ВНИТО сахарной, спиртовой и ликеро-водочной промышленности
1. Вовлечено в работу общества 37 стахановцев.
2. Изучен и обобщен опыт работы стахановцев и издано 9 брошюр, а именно: опыт работы стахановца-орденоносца Коберника А. В., стахановцев Шаповала, Медведского, Жихарева, стахановки Гнатенко, стахановца Земко-Серегина, метод работы стахановца-орденоносца, депутата Верховного Совета СССР Литвиненко, стахановцев Коновалова и Решетникова, стахановца Ярового и т. и. Заслушаны доклады, изданы брошюры. 
XIII. ВНИТО строителей
1. Внедрение на строительствах методов знатного стахановца тов. Блидмана. Горьковским отделением ВНИТО строителей был проведен показ стахановских методов работ московского стахановца-штукатура тов. Пырсина, бригады орденоносца-каменщика тов. Орлова и каменщика тов. Белякова, причем тт. Пырсин и Беляков инструктировали и обучали своим приемам работ группы местных рабочих, в два раза сумевших повысить свою производительность труда. Для ознакомления строителей с достижениями отдельных строек были произведены в порядке обмена опытом экскурсии: две — на Стройгаз, одна — на жилищное строительство одного из горьковских заводов, три — на городские стройки, на волжские пристани— для ознакомления со стахановскими методами тов. Блидмана (погрузочно-разгрузочных работ). Для ознакомления строителей с достижениями в области работ,и в частности с новыми инструментами и приспособлениями, был организован ряд лекций на стройплощадках с участием московских лекторов на темы: «Леса и подмости по данным всесоюзного конкурса» — лектор инженер Каратыгин А. Л. и «Новейшие ручные стройинструменты» — лектор инженер Бодюк. Для популяризации работы электрифицированного инструмента был организован показ фильма, выписанного от Московской конторы «Стройинструмент». На стройплощадках было проведено 14 кинолекций с охватом 650 рабочих и ИТР.
2. Ростовским отделением с большим успехом в 1938 г. были проведены следующие семинары: а) по кирпичной кладке (под руководством московского стахановца тов. Ширкова) проведены 3 семинара продолжительностью по 15—20 дней каждый и общегородской показ. Всего было охвачено обучением 45 каменщиков и около 25 ИТР. Два из указанных семинаров были проведены на стройках Ростова-на-Дону и один — в Каменске; б) по штукатурным работам (под руководством техника-изобретателя тов. Артеменко И. Г.) было проведено два семинара продолжительностью по 25 дней каждый. Всего было охвачено обучением 32 штукатура и ИТР. Один семинар по штукатурным работам был проведен в Ростове-на-Дону, второй — в Махач-Кале. Необходимо отметить, что до проведения семинара 11 каменщиков укладывали 17—18тыс. кирпича, а после окончания семинара 9 каменщиков стали укладывать 35—40 тыс. кирпича в одну смену; в) Грузинское отделение проводило консультации и инструктаж по вопросам организации комплексных бригад на строительстве, устраивало показы стахановских методов работ приглашенными для этой цели из Москвы стахановцами тт. Ширко-вым — по каменной кладке и Артеменко — по штукатурным работам; широко демонстрировало для пропаганды стахановских методов полученные из Москвы звуковые кино-техфильмы. Демонстрировались для строителей 59 раз и были показаны на стройках: 
	в Тбилиси 
	28 раз 

	в Баку 
	15 раз 

	в Ереване 
	8 раз 

	в Кировабаде 
	1 раз 

	в Ткварчели 
	1 раз 

	в Батуми 
	2 раза 

	в Кутаиси 
	1 раз 

	в Цхалтубо 
	2 раза 


Кинопоказами в перечисленных городах было охвачено всего 9205 человек, из них: рабочих — 7500, ИТР— 1055, учащихся — G50 человек; г) Архангельским отделением ВНИТО строителей в 1938 г. было проведено расширенное совещание с участием 120 стахановцев и ИТР на тему: «Итоги стахановских рекордов за 1937 г. и дальнейшее развитие стахановских методов работы». По отдельным вопросам стахановских методов работы давались консультации. Для ИТР и хозяйственников Архангельска отделением ВНИТО был проведен семинар, ознакомивший их с вопросами организации производства строительных работ на основе стахановских методов труда. Семинаром было охвачено 56 человек; д) Воронежским отделением было организовано несколько кружков для мастеров социалистического труда и рабочих-стахановцев, на которых занятия, беседы и отдельные лекции проводились членами НИТО; е) Киевским отделением по вопросам стахановского движения были проведены следующие собрания и совещания: совещание членов НИТО совместно со стахановцами киевских строек для внедрения методов их работы и рационализаторских предложений; собрание, посвященное вопросу внедрения методов стахановца Блидмана на строительстве (доклад профессора Никифорова В.М.), в результате была разработана памятка для строителей по применению методов Блидмана; совещание членов НИТО совместно со стахановцами и представителями киевских строек с докладом тов. Плаксина по вопросу методов скоростного строительства.
В ноябре 1938 г. обществом было проведено совещание по вопросу выявления и оказания практической помощи стахановцам со стороны научно-исследовательских организаций. В совещании принимали участие стахановцы,инженерно-технические работники, профессора и работники втузов, представители Комитета по делам строительства, Гипрооргстроя, Постоянной Всесоюзной строительной выставки и других организаций. Принятые совещанием решения переданы Комитету по делам строительства при СНК СССР. 
XIV. ВНИТО судостроения
1. Проведена 10 июня 1938 г. конференция по обмену опытом стахановских методов работы ИТР и рабочих по специальностям фрезеровщиков и мастеров на горячих плитах на судостроительных заводах; участвовало 130 человек.
2. Проводились конференции с участием ИТР и стахановцев судостроительных заводов по обмену опытом стахановских методов работы: фрезеровщиков, мастеров на горячих плитах, разметчиков, чеканщиков и клепальщиков, сварщиков и по судовой сборке. 
XV. ВНИТО текстильщиков
1. Провело слет работниц-ткачих хлопчатобумажной, шелковой, шерстяной промышленности для популяризации работы орденоносца-ткачихи Е. Виноградовой, ткачих Краснопольской и Вапаевой. Присутствовало 550 человек.
2. Для обмена опытом стахановских методов работы в аппаратно-прядильных цехах шерстяных фабрик ВНИТО совместно с журналом «Стахановец» организовало встречу стахановцев шерстяных и вигоневых фабрик, на котором присутствовало по человек. На встрече о своих методах работы рассказали: стахановка-секретчица фабрики им. Петра Алексеева тов. А. Ф. Симонженкова, прядильный мастер той же фабрики тов. К. П. Кувшинов, стахановка-прядильщица Купавинской фабрики тов. Власова, начальник прядильного отдела тов. Башмаков. Заслушан был также информационный доклад доцента Московского текстильного института М. И. Бодулина на тему «Организация работы сквозной стахановской бригады в аппаратно-прядильном цехе».
3. Оказана следующая конкретная помощь следующим стахановцам: а) стахановка фабрики [им.] Петра Алексеева А Е. Иноземцева обратилась во ВНИТО с просьбой оснастить обслуживаемое ею гнездо из трех ткацких станков автоматической аппаратурой. Сектор автоматики организовал эту работу и проводит ее при полной поддержке дирекции фабрики; б) стахановец-слесарь, бригадир шерсточесальных машин Арзамасской фабрики тов. Коматов обратился во ВНИТО с просьбой помочь ему советом, как можно бы заменить трудоемкий процесс одевания органов чесальных машин гарнетом более совершенным и менее дорогим способом. ВНИТО получило письменные консультации от Научно-исследовательского института шерстяной промышленности и от Краснопресненского механического завода, организовало перевод на русский язык материалов из иностранных журналов и отослало все это тов. Коматову. Это — консультация за счет общества.
ВНИТО также организует изучение и популяризацию стахановской работы. Например, ВНИТО помогло тов. Смирновой написать к 20-летней годовщине ВЛКСМ брошюру «Рабочие приемы и организация труда шпульницы». Эта брошюра является результатом анализа опыта лучших стахановок наших фабрик. Помощь ВНИТО тов. Смирновой выразилась в том, что она была командирована на Ленинградские фабрики, ей была организована помощь со стороны членов НИТО. Затем ВНИТО провело общественное обсуждение написанных ранее тов. Смирновой брошюр [серии] «Рабочие приемы и организация труда сновальщицы и мотальщицы».
Для популяризации лучших стахановок ВНИТО проводит выезды их на фабрики с докладами. За последнее время выезжали: тов. Алматова (Трехгорная фабрика) — на хлопкопрядильную фабрику в Балашихе, тов. Иноземцева (фабрика им. П. Алексеева) — дважды выезжала на суконную фабрику в Балашихе, депутат Верховного совета СССР тов. Е. В. Виноградова — выезжала на шелкоткацкую фабрику им. Щербакова в Москве, в Ленинград и т.д.
ВНИТО поддерживает письменную связь со стахановками (тов. Краснопольской — суконная фабрика в Клинцах и др.).
Специальная бригада ВНИТО готовит к выпуску в свет книгу по организации труда в ткачестве на основе изучения лучших образцов стахановского движения в текстильной промышленности (бригада тов. Скалепова).
ЦГАОР СССР, ф. 5587, on. 1, д. 26, лл. 74-78 об. Копия (17379).

На 1 января 1939 года согласно статистике с 1 января 1938 года из ИТЛ бежало 30 016 заключенных, задержали - 21 571, а 8445 человек числилось в бегах.
Смертность заключенных ИТЛ (по сведениям УРО ГУЛАГа) составила:
- в 1936 году - 20 595 человек (2,4 процента от общей численности содержавшихся в ИТЛ);
- в 1937 году - 25 376 человек (3 процента);
- в 1938 году - 90 546 человек (6,2 процента).
Смертность в тюрьмах и колониях (данные Санотдела ГУЛАГа):
- в 1936 году - 5884 человека;
- в 1937 году - 8123 человека;
- в 1938 году - 36 039 человек (7560).

По состоянию на 1 января 1939 г. были подготовлены “СВЕДЕНИЯ о составе заключенных содержащихся в лагерях Н.К.В.Д.” на отпечатаны под грифом “Сов. секретно” в пяти экземплярах: первый - наркому “тов. БЕРИЯ”, второй - его первому заму и начальнику ГУГБ “тов. МЕРКУЛОВУ”, третий - заместителю наркома “тов. ЧЕРНЫШОВУ”, четвертый - “тов. ЕГОРОВУ” (С. Е. Егоров, 5 марта переведенный из аппарата ЦК ВКП(б) на должность зам. начальника ГУЛАГа), пятый - “в дело 2 Отдела ГУЛАГ'а НКВД”. Документ, подписанный начальником 2 (учетно-распределительного) отдела ГУЛАГа лейтенантом ГБ Г. М. Грановским, содержит такие сведения:
Списочное число заключенных в лагерях НКВД на 1 января 1939 года.... 1 289 491
1. Мужчин 1 180 701
2. Женщин 107 319
3. Без указаний 1471
Распределение по возрасту
1. “Недостигшие 16 лет” 769 6. От 31 до 40 лет 368 056
2. “Недостигшие 18 лет” 14 251 7. От 41 до 50 лет 203 738
3. От 18 до 21 года 125 385 8. От 51 до 60 лет 80 784
4. От 22 до 25 лет 214 995 9. Старше 60 лет 17 204
5. От 26 до 30 лет 260 558 10. Без указаний 3761
Распределение по образованию
1. Высшее 21 482 4. Малограмотные 391 987
2. Среднее 117 073 5. Неграмотные 109 879
3. Низшее 645 339 6. Без указаний 3731
По национальности
Абхазцы 524 Караимы 61
Аджарцы 738 Карачаевцы 488
Англичане 28 Карелы 2053
Армяне 10 845 Киргизы 2489
Афганцы 327 Китайцы 3179
Башкиры 4743 Корейцы 2368
Белорусы 43 726 Кумыки 512
Болгары 796 Курды 277
Буряты 1528 Латыши 4645
“Венгры” 297 Лезгины 1217
Вотяки-удмурты 1667 Литовцы 1005
Греки 2030 “Мадьяры” 347
Грузины 11 390 Марийцы 2370
Датчане 327 Мингрелы 38
Евреи 19 262 Молдаване 2682
Зыряне 1948 Монголы 35
Ингермандландцы 7 Мордва 6685
Индусы 58 Немцы 18 079
Иранцы 1500 Ногайцы 125
Итальянцы 58 Норвежцы 41
Кабардинцы 1333 Осетины 1956
Казахи 17 333 Поляки 16 505
Калмыки 1069 Румыны 374
Русские 810 647 Цыгане 4308
Сербы 134 Черкесы 740
Таджики 4266 Чехи 442
Татары 24 301 Чеченцы 4344
Турки 704 Чуваши 5532
Туркмены 9126 Шведы 61
“Тюрки” (азербайджанцы) 13 754 Эстонцы 2360
Узбеки 23 855 Якуты 119
Украинцы 182 536 Японцы 55
Финны 2281 Прочие национальности 7082
Французы 31 Без указаний 3750
По подданству
Граждане СССР 1 283 593
Граждане других стран
(иноподданные) 4475
В том числе:
Афганистана 140 Румынии 149
Австрии 32 США 3
Бельгии 2 Финляндии 141
Венгрии 10 Франции 4
Германии 91 Чехословакии 21
Греции 451 Швейцарии 1
Ирана 711 Эстонии 44
Италии 15 Югославии 8
Китая 1794 Японии 55
Латвии 66 Турции 35
Литвы 20 Прочие 131
Польши 551 Без указаний 1423
По характеру преступления
Контр-революционные преступления 443 262
В том числе:
Шпионаж 15 649
Террор 11 309
Диверсия 6489
Измена родине 1326
Троцкисты, зиновьевцы 25 563
Члены семей изменников родины 13 192
Против порядка управления 190 583
В том числе:
Статья 84 УК (нелегальный переход границы) 2158
Перебежчики 4595
Бандитизм 18 601
Квалиф. контрабанда 1524
Должностные преступления 78 428
Против личности 61 551
Имущественные преступления 155 385
По закону от 7/8-32 г. 27 313
Воинские преступления 5521
СВЭ и СОЭ (социально-вредные, то есть
уголовники, и социально-опасные, то есть
“контрреволюционеры”, элементы) 279 526
НЭП (наказанные за экономические преступления) 20 976
Прочие преступления 22 526
Без указаний 4394
По срокам заключения
До 6 месяцев (включительно) 236 До 8 лет 120 062
До 1 года 2959 До 9 лет 4303
До 2 лет 107 404 До 10 лет 383 664
До 3 лет 242 108 От 11 до 15 лет 2045
До 4 лет 64 754 От 16 до 20 лет 1040
До 5 лет 287 590 От 21 до 25 лет 578
До 6 лет 38 626 Без указаний 3641
До 7 лет 30 481 
В том числе:
ВМН с заменой л/свободы 3350
По органам осуждения
НКВД (ОГПУ) 764 552
В том числе:
а) Особым Совещанием НКВД 106 977
б) Спецтройками НКВД 300 505
НКЮ 522 815
Без указаний 2124
В тюрьмах же НКВД СССР на 1 января 1939 года содержалось 352 507 заключенных (к 1 апреля их число снизилось до 281 891, к 1 июля - до 196 854, к 1 октября - до 178 258). Так реализовывалась “новая линия” Берии по разгрузке тюрем от работоспособных заключенных (7560).

1 января 1939. Для всех водителей и кондукторов трамвая, троллейбусов, автобусов и таксомоторов введены форменные фуражки и шапки. Их ношение обязательно во время исполнения служебных обязанностей (18702).

С 1 января 1939 года ввели новую, более совершенную форму адресных листков, т.к. 17 января должна была состояться всесоюзная перепись населения. Предшествующая перепись проводилась всего за два года до этого. Следовательно, государство не столько нуждалось в точных сведениях о численности населения, сколько в установлении местожительства каждого человека. В 1937 — 1938 годах в стране проводилась массовая чистка (“ротация”) советского чиновничьего слоя. Бывшие руководящие кадры в обстановке террора и всеобщего страха пытались сменить местожительство, любым способом получить новые документы. Люди видели в предстоящей переписи прямую угрозу своей жизни, старались заранее скрыться. Поэтому режим считал необходимым усилить контроль за “движением населения”, чтобы в нужный момент иметь возможность арестовать любого. Отдельные лица (дачники, отдыхающие в санаториях, домах отдыха, приезжающие в отпуска, на каникулы, экскурсанты, туристы, прибывающие на совещания, съезды и выбывающие обратно) прописывались временно на адресных листках без отрывных талонов. Для всех остальных прописка и выписка фиксировалась на адресных листках с отрывными талонами, а затем эти данные направлялись в управление, а оттуда в Центральное управление народнохозяйственного учета Госплана СССР (ЦУНХУ). Адресный листок оставался в милиции. В режимных местностях такие листки заполнялись в двух экземплярах: один оставался в адресном бюро, а другой в отделении милиции “для контроля за выездом прописанного в срок”. На “социально чуждый” и “уголовный элемент” заполнялись дополнительные листки прибытия (или убытия), которые направлялись для централизованного учета в кустовые адресные бюро. Таким образом, в стране существовал двойной учет “движения населения”. Важнейший — в милиции, второстепенный — в Госплане. Инструкция по паспортной работе 1935 года следующим образом определяла приоритет в задачах адресных бюро: “а) оказание содействия административным органам в розыске необходимых им лиц; б) выдача учреждениям и частным лицам справок о местожительстве граждан; в) ведение учета движения населения”. Вопреки традиционным представлениям, паспортный аппарат в СССР существовал не столько для нужд населения, сколько для розыска непокорных (9985).

1 января 1939 г. Начало регулярных передач ОЛТЦ (11482).

За рубежом:

1 января 1939 г. в 9.20 в районе Вальс-Таррагона начался бой между 21 И-16 и группой из семи SM.81, прикрытых 18 Bf. 109. В результате противнику пришлось сбросить бомбы в море. Потерь, по республиканским данным, в бою не было. Немецкие истребители претендуют на один сбитый И-16 (лейтенант Вильгельм Энсслен из 2.J/88) (23395).

По 1 января 1939 года общие боевые потери И-16 в период с 28.10. 1936 года составили 187 самолетов, при этом пилоты мятежников заявили о 485 победах над И-16! Количество всей авиационной техники, поставленной из СССР в Испанию, составляет 627 самолетов разных типов до декабря 1938 года. Однако общее количество переданных республиканцам из СССР самолетов до сих пор вызывает споры у историков, так как в конце 1938 года шефу испанской авиации Игнасио Идальго де Синтерос, прибывшему в Москву с визитом, Иосиф Сталин подтвердил заявку на поставку в Испанию еще 250 самолетов, из них 70 И-16 и 6 УТИ- 4. По утверждениям зарубежных авторов в архивах фигурирует информация о 237 самолетах пяти различных типов, входивших в состав последней партии советских авиапоставок, которая была направленна в Испанию. Но многие самолеты не успели дойти до заказчика, так как война закончилась. Часть авиатехники была возвращена Францией обратно в СССР, часть досталась франкистам. Но, в любом случае, количество поставленной в Испанию Советским Союзом авиатехники впечатляет. Для сравнения, общая численность истребительной авиации Великобритании в 1938 году составляла 759 самолетов, из них 93 были монопланами. У ВВС США к сентябрю 1939 года было всего 489 истребителей (23395).

По состоянию на 1 января 1939г. в Латвии общее наличие военных самолетов в строю составляло: сухопутных – 62, гидросамолетов – 16. Кроме того, были еще самолеты запаса – 32 единицы. Всего числилось 110 военных самолетов и 13 гражданских [9]. Это были устаревшие модели, выпущенные еще в конце 20-х годов. В число истребителей входили английские истребители-бипланы Бристоль «Бульдог» выпуска 1927г. К 1936г. они уже были сняты с вооружения в английских ВВС. Кроме того, были довольно многочисленные польские истребители-высокопланы PZL Р-11 выпуска 1931 года и устаревшие французские истребители «Луар-32». Весьма многочисленны были чешские легкие бомбардировщики и разведчики-бипланы «Летов S -16», закупленные еще в 1927г. в количестве 22 штук. Этот двухместный расчалочный биплан выпуска 1926 года был снабжен двигателем французского производства «Испано-Сюиза» мощностью 450 л.с. Шестнадцать гидроразведчиков отличались чрезвычайным разнообразием по типам. В числе их были итальянские «Савойя-16», английские Фенри «Сил» и очень старого производства французские «Анрио-19». Очевидно, что такое разнообразие типов самолетов и двигателей, к тому же и их большой износ, требовали непрерывного ремонта, что осуществить было весьма сложно. Только отдельные заказы на ремонт, сборку, изготовление деталей некоторых самолетов принимали два рижских завода: завод ВЭФ и предприятие «Бахман и Ко» [9]. Но за всем остальным приходилось обращаться к заграничным фирмам. К 1939 году в вооруженных силах буржуазной Латвии был один авиационный полк, который входил в состав дивизии, объединяющей все технические средства армии. Военной авиацией руководил инспектор авиации, подчиненный министру обороны. Летный состав готовился в двух летных школах: в Риге – для сухопутных самолетов, в Лиепае – для гидроавиации. Авиапарки находились в Риге и Лиепае. Гражданкой авиацией буржуазной Латвии руководило также военное ведомство. Первые воздушные сообщения с Латвией, установленные после окончания первой мировой войны, включали в себя авиалинии, связывающие Ригу и Либаву с некоторыми европейскими городами. Так, в 1920 г., за 3 ч 35 мин можно было из Риги через Либаву (Лиепая) попасть в Кенигсберг, а оттуда в Варнемюнде. В 1939 г. на заводе ВЭФ в Риге начались работы по подготовке к серийному производству современных самолетов. Большую помощь в этом деле руководству завода оказал прибывший из США профессор Ян Акерман (1897 – 1972). Латыш по происхождению (родился в Рундале), он получил начальное авиационное образование на «Теоретических курсах авиации» при Московском высшем техническом училище под руководством профессора Н.Е. Жуковского и его учеников, завершил свое образование в США (Мичиганский университет), где и стал известным авиационным специалистом (11677).

1 января 1939 французский премьер-министр Даладье посетил Алжир, Тунис и Корсику, чтобы подчеркнуть целостность французской империи и таким образом дать отпор притязаниям Б.Муссолини на новые колонии в Африке (3907,216).

С 1 января 1939-го по 1 июня 1940 года иностранные правительства разместили в США всего военных заказов на 600 миллионов долларов, в июне их заказы возросли до 800 миллионов, а во втором полугодии 1940-го к этому добавился еще 1 200 миллионов долларов. За семь последних месяцев 1940 года были заключены контракты с разрешения армии и флота на 8 600 миллионов долларов, а Конгресс утвердил оборонную программу на 210 миллионов, что в пять раз больше, чем за фискальный год, заканчивающийся 30 июня. За два с половиной года, начиная с 1 января 1938 года, наши армия и флот заказали только 5400 самолетов, а в следующие полгода — уже 21 400. За несколько месяцев тяжесть, которую взвалила на себя американская промышленность, возросла в несколько раз (17417). 

Авиапромышленность:

2 января 1939 года помощник начальника ВВС комкор Шелухин писал письмо № 320602 в секретариат КО Романову или Белоусову
………………………..
для того чтобы организовать протектированный цех на одном из авиазаводов европейской части нужно максимально 2 месяца и таким образом всем этим заводам можно было бы реально выпускать с протектированными баками спустя 2 месяца после постановки этого вопроса в правительстве, т.е. с конца 1937 года или в крайнем случае они могли организовать протектирование баков прямо на заводе "Каучук" и весь 1938 год выпускать самолеты с протектированными бензобаками, как это и сделали 1 и 22 заводы (характерно, что оба эти завода кроме этого выполнили и перевыполнили годовую программу выпуска самолетов) …………………..
При втором обсуждении этого вопроса Правительство дало задание, чтобы с 1 января 1939 года ни одного самолета не выпускалось без протектированных баков, но на сегодняшний день это требование Правительства сорвано беспрерывными оттяжками со стороны 1 Гл. управления НКОП,
…………………(7744, 21).

2 января 1939 года начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и военный комиссар НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев писали письмо № ОС/01 начальнику ВВС командарму 2 ранга Локтионову
Доношу, что сроки представления отчета (10 января 1939 года) по испытанию различных образцов телекодов для бомбосбрасывания и связных целей, проводимых в Монино на самолетах ДБ-3 на основании решения ВС ВВС от 29 октября 1938 года сорваны, т.е. полетов на ДБ-3 в Монинском гарнизоне в декабре не производилось (низкая температура воздуха).
Прошу Вашего распоряжения для ускорения окончания работы, испытания перенести на самолеты СБ и назначить новые сроки представления отчета.
Со дня начала работы до окончания всей работы необходимо время около 20 дней (7721, 64).

Другие оборонные отрасли:

2 января 1940 г. вышел Указ Президиума Верховного Совета СССР о присвоении конструктору стрелкового оружия Токареву В.А. звания Герой Социалистического труда, с вручением ордена Ленина и особой грамоты. Знак отличия Героя Социалистического Труда - медаль "Серп и Молот" будет учрежден позднее Указом Президиума ВС СССР 22 мая 1940 г. (24106).

2 января 1939 года в приказ по полигону в Шиханах была занесена следующая запись: "...очистка опытных полей от неразорвавшихся оболочек производится несвоевременно, а иногда забывается вовсе. Основной причиной тому служит безответственное отношение как стороны руководителей опытов, так и со стороны опытного поля. Руководители опытов сообщают о неразорвавшихся оболочках мало ответственным лицам, верят на слово и не проверяют. В результате... оболочки забываются и в дальнейшем приводят к тяжелым последствиям". Эта констатация сменилась строгой системой мер "1. Руководителям опытов во время проведения полевых испытаний строго учитывать испытываемые оболочки. 2. О всех неразорвавшихся оболочках руководитель опытов лично производит запись в журнал начальника опытного поля и одновременно инструктирует о порядке обращения с оболочками при их уничтожении. 3. Начальнику опытного поля завести журнал учета по уничтожению оставшихся оболочек после полевых испытаний, в котором руководители опытов отмечают, какие, где необходимо провести работы по очистке поля. 5. Начальнику 5 отдела завести журнал учета неразорвавшихся снарядов и организовать ежедневное их уничтожение. 6. При объезде полей начальнику опытного поля строго поверять безопасность поля и в случае обнаружения неучтенных подлежащих уничтожению оболочек докладывать... как о чрезвычайном происшествии" (9065).

2 января 1939 опросом членов ПБ
227.- Вопросы завода № 221 "Баррикады".
1. Разрешить Сталинградскому обкому ВКП(б) отобрать с необоронных заводов города Сталинграда для завода № 221 1.000 человек квалифицированных рабочих и 100 человек инженеров.
2, Обязать Наркомат машиностроения СССР принять заказ от завода 221 НЕОН на изготовление приспособлений по оснащению артсистем (Б-4, А-19 и Б-37).
3. Обязать Наркомлес СССР отпустить 40 комплектов стандартных деревянных домов для завода № 221 "Баприкады” к 1 марта 1939 года.
4. Поручить заместителю Наркома Обороны т. Щаденко направить в распоряжение Наркомата Оборонной Промышленности для завода № 221 пять инженеров-конструкторов артиллеристов.
5. Для организации производства тяжелых сухопутных систем (210 мм пушки и 305 мм гаубицы) поручить Наркомату Оборонной Промышленности создать к 1 апреля 1939г. особое конструкторское и технологическое бюро, направив на завод необходимое количество инженерно-технических работников.
6. Поручить Наркомату Оборонной Промышленности:
а) организовать при Сталинградском тракторном институте подготовку конструкторов и технологов артиллерийского производства. Создать для этой цели при институте специальный факультет с количеством учащихся в 200 человек, обеспечив первый выпуск с этого факультета в 1У квартале 1939 года в количестве 25 человек за счет контингента института;
б) в целях ускорения окончания разработки технологии по пушкам Б-4 (203 мм), А-19 (122 мм), В-37 (16) и перехода на вторую серию чертежей по Б-4, в месячный срок направить в конструкторские и технологические бюро завода № 221 50 инженеров-конструкторов, 75 техников- конструкторов, 50 инженеров-технологов и 50 техников- технологов;
в) окончательно решить вопрос о производстве на заводе № 221 систем ТП-1 и ТГ-1 (тяжелые железнодорожные установки), обеспечив завод чертежами и технологией;
г) увеличить станочный парк завода (металлообрабатывающие станки) на 750 станков в первом полугодии 1939 года;
д) в пятидневный срок назначить главного инженера, главного конструктора и главного технолога завода;
е) создать при заводе № 221 самостоятельную организацию по промышленному и жилищному строительству для скорейшего окончания и сдачи в эксплоатацию инструментального, новотермического и ремонтно-механического це- хор.а также жилых домов;
ж) закончить разработку проекта реконструкции завода к 1 мая 1939 года.
Выписки посланы: т.т. Маленкову, Кагановичу М., Сталинградскому обкому ВКП(б) - все; т.т.Львову - 2; Анцеловичу - 3; Ворошилову, Шаденко - 4.
4 января 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 66 (22954).

2 января 1939 г.
Письмо наркома Военно-Морского Флота СССР М.П. Фриновского
председателю Совнаркома СССР В.М. Молотову о покупке боевых кораблей в США
2 января 1939 г.
Совершенно секретно.
Относительно состава и организации комиссии, направляемой в САСШ, для заказа и покупки кораблей докладываю свои предложения.
1. Комиссию необходимо возглавить общевойсковым командиром, тактиком, желательно с артиллерийским образованием, так как на первом этапе переговоров решающими будут вопросы тактико-технических элементов кораблей, причем на месте придется решать много мелких тактических вопросов.
Поэтому желательно комиссию возглавить капитаном 2 ранга Богденко В.А. (начальник штаба ТОФ), а т. Фролова А.А. (начальник НТК) дать ему в помощь.
После рассмотрения ряда кандидатов считаю т. Богденко наиболее подходящим, так как он заслуживает политического доверия, дважды проверен на боевой работе (конфликт КВЖД, Испания) и хороший артиллерист.
2. Остальной состав комиссии от НК ВМФ должен быть дополнен: корабельными инженерами и механиком, артиллеристом и торпедистом (для торпедного вооружения и приборов миноносцев). Персонально намечаются: Фролов А.А. - военинженер 1 ранга, начальник НТК, Мельников В.Н. - капитан 3 ранга (артиллерист) НТК, Ильин Н.И. - капитан 3 ранга, заместитель начальника Минно-торпедного института, Смирнов Б.С. - военинженер 1 ранга из УК НК ВМФ, Минаков В.И. - военинженер 3 ранга из УК НК ВМФ.
Справки на них прилагаются.
3. Для оформления договоров, спецификаций и коммерческой стороны вопроса в комиссию необходимо включить представителей НКСП: начальник группы, конструктор от ЦКБ-4 (по линкорам), конструктор от КБ зав[ода] 190 (по миноносцам).
Начальник группы НКСП должен быть заместителем председателя комиссии.
В последующем, когда будет принципиальная договоренность с американскими фирмами, придется от НКСП добавить специалистов по башням, артиллерии, приборам управления огнем, механизмам и устройствам и т. д.
Всю юридическую часть оформления договоров целесообразно возложить на Амторг по согласованию с НКСП.
5. Относительно покупки боевых кораблей в САСШ, хотя бы старых крейсеров, должен обратить внимание на значительные трудности, которые будут из-за редакции 22 статьи Лондонского морского соглашения, подписанного САСШ вместе с Францией и Англией 25 марта 1936 г.
Текст статьи:
“Ни одна из сторон не должна распоряжаться каким-либо из своих надводных кораблей или подводной лодкой путем дара, продажи или иного способа передачи так, чтобы этот корабль мог стать надводным военным кораблем или подводной лодкой в каком-либо иностранном флоте. Это положение не применяется к вспомогательным кораблям”.
Полагаю, что правительство САСШ не пойдет на нарушение или обход этой статьи.
Поэтому Наркомат ВМФ сейчас изучает вопрос о возможности приобретения крейсеров в одной из стран, не связанных лондонским соглашением.
6. На комиссию считаю возможным возложить первоначальные переговоры о приобретении вспомогательных судов (плавмастерские и буксиры).
Народный комиссар Военно-морского флота Союза ССР командарм 1 ранга М. Фриновский
РГАЭ. Ф. 7515. On. 1. Д. 484. Л. 184-186. Заверенная копия (20997).

2 января 1939 г. Письмо наркома Военно-Морского Флота СССР М.П. Фриновского председателю Совнаркома СССР В.М. Молотову о покупке боевых кораблей в США 
Совершенно секретно. 
Относительно состава и организации комиссии, направляемой в САСШ, для заказа и покупки кораблей докладываю свои предложения. 1. 
Комиссию необходимо возглавить общевойсковым командиром, тактиком, желательно с артиллерийским образованием, так как на первом этапе переговоров решающими будут вопросы тактико-технических элементов кораблей, причем на месте придется решать много мелких тактических вопросов. 
Поэтому желательно комиссию возглавить капитаном 2 ранга Бо- гденко В.А. (начальник штаба ТОФ), а т. Фролова А.А. (начальник НТК) дать ему в помощь. 
После рассмотрения ряда кандидатов считаю т. Богденко наиболее подходящим, так как он заслуживает политического доверия, дважды проверен на боевой работе (конфликт КВЖД, Испания) и хороший артиллерист. 2. 
Остальной состав комиссии от НК ВМФ должен быть дополнен: корабельными инженерами и механиком, артиллеристом и торпедистом (для торпедного вооружения и приборов миноносцев). Персонально намечаются: Фролов А.А. - военинженер 1 ранга, начальник НТК, Мельников В.Н. - капитан 3 ранга (артиллерист) НТК, Ильин Н.И. - капитан 3 ранга, заместитель начальника Минно-торпедного института, Смирнов Б.С. - военинженер 1 ранга из УК НК ВМФ, Минаков В.И. - военинженер 3 ранга из УК НК ВМФ. 
Справки на них прилагаются. 3. 
Для оформления договоров, спецификаций и коммерческой стороны вопроса в комиссию необходимо включить представителей НКСП: начальник группы, конструктор от ЦКБ-4 (по линкорам), конструктор от КБ зав[ода] 190 (по миноносцам). 
Начальник группы НКСП должен быть заместителем председателя комиссии. 
В последующем, когда будет принципиальная договоренность с американскими фирмами, придется от НКСП добавить специалистов по башням, артиллерии, приборам управления огнем, механизмам и устройствам и т. д. 
Всю юридическую часть оформления договоров целесообразно возложить на Амторг по согласованию с НКСП. 5. Относительно покупки боевых кораблей в САСШ, хотя бы старых крейсеров, должен обратить внимание на значительные трудности, которые будут из-за редакции 22 статьи Лондонского морского соглашения, подписанного САСШ вместе с Францией и Англией 25 марта 1936 г. 
Текст статьи: 
"Ни одна из сторон не должна распоряжаться каким-либо из своих надводных кораблей или подводной лодкой путем дара, продажи или иного способа передачи так, чтобы этот корабль мог стать надводным военным кораблем или подводной лодкой в каком-либо иностранном флоте. Это положение не применяется к вспомогательным кораблям". 
Полагаю, что правительство САСШ не пойдет на нарушение или обход этой статьи. 
Поэтому Наркомат ВМФ сейчас изучает вопрос о возможности приобретения крейсеров в одной из стран, не связанных лондонским соглашением. 
6. На комиссию считаю возможным возложить первоначальные переговоры о приобретении вспомогательных судов (плавмасгерские и буксиры). 
Народный комиссар Военно-морского флота Союза ССР командарм 1 ранга М. Фриновский 
РГАЭ. Ф. 7515. On. 1. Д. 484. Л. 184-186. Заверенная копия (12152).

2 января 1939 г.
Письмо наркома Военно-Морского Флота СССР
М.П. Фриновского председателю Совнаркома СССР В.М. Молотову о покупке боевых кораблей в США
Совершенно секретно. Относительно состава и организации комиссии, направляемой в САСШ, для заказа и покупки кораблей докладываю свои предложения.
1. Комиссию необходимо возглавить общевойсковым командиром, тактиком, желательно с артиллерийским образованием, так как на первом этапе переговоров решающими будут вопросы тактико-технических элементов кораблей, причем на месте придется решать много мелких тактических вопросов.
Поэтому желательно комиссию возглавить капитаном 2 ранга Бо-гденко В.А. (начальник штаба ТОФ), а т. Фролова А.А. (начальник НТК) дать ему в помощь.
После рассмотрения ряда кандидатов считаю т. Богденко наиболее подходящим, так как он заслуживает политического доверия, дважды проверен на боевой работе (конфликт КВЖД, Испания) и хороший артиллерист.
2. Остальной состав комиссии от НК ВМФ должен быть дополнен: корабельными инженерами и механиком, артиллеристом и торпедистом (для торпедного вооружения и приборов миноносцев). Персонально намечаются: Фролов А.А. - военинженер 1 ранга, начальник НТК, Мельников В.Н. - капитан 3 ранга (артиллерист) НТК, Ильин Н.И. -капитан 3 ранга, заместитель начальника Минно-торпедного института, Смирнов Б.С. - военинженер 1 ранга из УК НК ВМФ, Мина-ков В.И. - военинженер 3 ранга из УК НК ВМФ.
Справки на них прилагаются.
3. Для оформления договоров, спецификаций и коммерческой стороны вопроса в комиссию необходимо включить представителей НКСП: начальник группы, конструктор от ЦКБ-4 (по линкорам), конструктор от КБ зав[ода] 190 (по миноносцам).
Начальник группы НКСП должен быть заместителем председателя комиссии.
В последующем, когда будет принципиальная договоренность с американскими фирмами, придется от НКСП добавить специалистов по башням, артиллерии, приборам управления огнем, механизмам и устройствам и т. д.
Всю юридическую часть оформления договоров целесообразно возложить на Амторг по согласованию с НКСП.
5. Относительно покупки боевых кораблей в САСШ, хотя бы старых крейсеров, должен обратить внимание на значительные трудности, которые будут из-за редакции 22 статьи Лондонского морского соглашения, подписанного САСШ вместе с Францией и Англией 25 марта 1936 г.
Текст статьи:
"Ни одна из сторон не должна распоряжаться каким-либо из своих надводных кораблей или подводной лодкой путем дара, продажи или иного способа передачи так, чтобы этот корабль мог стать надводным военным кораблем или подводной лодкой в каком-либо иностранном флоте. Это положение не применяется к вспомогательным кораблям".
Полагаю, что правительство САСШ не пойдет на нарушение или обход этой статьи.
Поэтому Наркомат ВМФ сейчас изучает вопрос о возможности приобретения крейсеров в одной из стран, не связанных лондонским соглашением.
6. На комиссию считаю возможным возложить первоначальные переговоры о приобретении вспомогательных судов (плавмастерские и буксиры).
Народный комиссар Военно-морского флота Союза ССР командарм 1 ранга М. Фриновский
РГАЭ. Ф. 7515. On. 1.Д. 484. Л. 184-186. Заверенная копия (18287).

2 января 1939 г. Письмо наркома Военно-Морского Флота СССР М.П. Фриновского председателю Совнаркома СССР В.М. Молотову о покупке боевых кораблей в США 
Совершенно секретно.
Относительно состава и организации комиссии, направляемой в САСШ, для заказа и покупки кораблей докладываю свои предложения. 1.
Комиссию необходимо возглавить общевойсковым командиром, тактиком, желательно с артиллерийским образованием, так как на первом этапе переговоров решающими будут вопросы тактико-технических элементов кораблей, причем на месте придется решать много мелких тактических вопросов.
Поэтому желательно комиссию возглавить капитаном 2 ранга Бо- гденко В.А.
(начальник штаба ТОФ), а т. Фролова А.А. (начальник НТК) дать ему в помощь.
После рассмотрения ряда кандидатов считаю т. Богденко наиболее подходящим, так как он заслуживает политического доверия, дважды проверен на боевой работе (конфликт КВЖД, Испания) и хороший артиллерист. 2.
Остальной состав комиссии от НК ВМФ должен быть дополнен: корабельными инженерами и механиком, артиллеристом и торпедистом (для торпедного вооружения и приборов миноносцев). Персонально намечаются: Фролов А.А. - военинженер 1 ранга, начальник НТК, Мельников В.Н. - капитан 3 ранга (артиллерист) НТК, Ильин Н.И. - капитан 3 ранга, заместитель начальника Минно-торпедного института, Смирнов Б.С. - военинженер 1 ранга из УК НК ВМФ, Мина- ков В.И. - военинженер 3 ранга из УК НК ВМФ.
Справки на них прилагаются. 3.
Для оформления договоров, спецификаций и коммерческой стороны вопроса в комиссию необходимо включить представителей НКСП: начальник группы, конструктор от ЦКБ-4 (по линкорам), конструктор от КБ зав[ода] 190 (по миноносцам).
Начальник группы НКСП должен быть заместителем председателя комиссии.
В последующем, когда будет принципиальная договоренность с американскими фирмами, придется от НКСП добавить специалистов по башням, артиллерии, приборам управления огнем, механизмам и устройствам и т. д.
Всю юридическую часть оформления договоров целесообразно возложить на Амторг по согласованию с НКСП. 5. Относительно покупки боевых кораблей в САСШ, хотя бы старых крейсеров, должен обратить внимание на значительные трудности, которые будут из-за редакции 22 статьи Лондонского морского сог- лашения, подписанного САСШ вместе с Францией и Англией 25 марта 1936 г.
Текст статьи:
"Ни одна из сторон не должна распоряжаться каким-либо из своих надводных кораблей или подводной лодкой путем дара, продажи или иного способа передачи так, чтобы этот корабль мог стать надводным военным кораблем или подводной лодкой в каком-либо иностранном флоте. Это положение не применяется к вспомогательным кораблям".
Полагаю, что правительство САСШ не пойдет на нарушение или обход этой статьи.
Поэтому Наркомат ВМФ сейчас изучает вопрос о возможности приобретения крейсеров в одной из стран, не связанных лондонским соглашением.
6. На комиссию считаю возможным возложить первоначальные переговоры о приобретении вспомогательных судов (плавмасгерские и буксиры).
Народный комиссар Военно-морского флота Союза ССР командарм 1 ранга М. Фриновский
РГАЭ. Ф. 7515. On. 1. Д. 484. Л. 184-186. Заверенная копия (18397).

За рубежом:

2 января 1939 года, взбешенный проволочками в сборке фюзеляжа фирмой «Хейнкель», Александр Липпиш принял решение сосредоточить под своим руководством все работы над ракетопланом иоставив завод Института, вместе с 12 ближайшими сотрудниками перенес свою штаб-квартиру в фирму «Мессершмитт».
После перехода Александра Липпиша и его соратников в конструкторское бюро фирмы «Мессершмитт» там была организована так называемая «Группа L», подчинявшаяся непосредственно Исследовательскому бюро Министерства авиации. Вскоре туда же прибыли частично готовые ракетопланы «DFS-194», над развитием конструкции которых предстояло работать.
На первых порах проект был обозначен как «Me-194» («Messerschmitt»), а затем (после введения сквозной нумерации) – «Me-163» (11688).

2 января 1939 г. Липпиш и 12 его сотрудников поступили на работу к Вилли Мессершмитту, образовав на заводе в Аугсбурге специальное подразделение L. Вместе с ними перешел и контракт Министерства авиации на новый ракетный самолет, который получил обозначение Ме.163.
Итак, DFS.194 привезли из Дармшта та в Аугсбург. В середине 1939 г. для ускорения работ быто решено пропустить этап летных испытаний с поршневым мотором и заменить его, невзирая на цельнодеревянную конструкцию, штатным двигателем RII.203. ЖРД относился к разряду «холодных» и работал на однокомпонентном топливе T-Stoff (80-процентная перекись водорода), которое разлагалось под действием катализатора Z-Stoff (водный раствор перманганата калия).
В начале 1940 г. самолет доставили в Пенемюнде. Летные испытания начались 3 июня. DFS.194 пилотировал Хайни Диттмар (Heini Dittmar), ранее испытавший несколько аппаратов Липпиша. Самолет был рассчитан на скорость 300-305 км/ч, но показал в полете существенно лучшие характеристики: скорость достигала 547 км/ч при отличной скороподъемности (23388).

[bookmark: YANDEX_2]2 января 1939 года "Человеком года- 1938 " стал Адольф Гитлер По версии американского журнала "Time". Об этом, в частности, пишется в статье этого журнала «Человек года- 1938  Адольф Гитлер»:
[bookmark: YANDEX_LAST]«Фюрер немецкого народа, Главнокомандующий немецкой армии, флота и ВВС, канцлер Третьего рейха герр Гитлер собрал плоды амбициозной, непримиримой, беспощадной заграничной политики, которую он вел на протяжении пяти с половиной лет. Он порвал версальский договор в клочья. Он снова вооружил Германию до зубов - или почти до зубов. Он похитил Австрию на глазах ужаснувшегося и, видимо, бессильного мира. Все эти события стали шоком для наций, которые всего двадцать лет назад победили Германию на поле брани, но ничто так не ужаснуло мир, как беспощадные, методичные, направляемые нацистами события, которые поздним летом и ранней осенью привели к угрозе мировой войны из-за Чехословакии. Когда Адольф Гитлер без кровопролития низвел Чехословакию до статуса марионетки Германии, добился кардинального пересмотра европейских оборонительных союзов, и получил свободу действий в Восточной Европе после гарантий невмешательства от Англии (а потом и Франции), он, без сомнения, стал «Человеком года- 1938 » (17358).

Авиапромышленность:

3 января 1939 г. С.В.Ильюшин предъявил Начальнику ВВС КА командарму 2-го ранга А.Д.Локтионову на утверждение эскизный проект и макет бронированного штурмовика БШ-2 (заводское обозначение ЦКБ-55) с мотором АМ-34ФРН (6467).

3 января 1939 заказчику был предъявлен эскизный проект бронированного штурмовика ЦКБ-55 и было проведено согласование технических требований к самолету с ГК (3846,10).

3 января 1939 г. С. В. Ильюшин предъявил Начальнику ВВС РККА командарму 2-го ранга А. Д. Локтионову на утверждение эскизный проект и макет БШ-2 (заводское обозначение ЦКБ-55) с двигателем АМ-34ФРН (3485).

3 января 1939 г. С. В. Ильюшин предъявил Начальнику ВВС КА командарму 2-го ранга А.Д.Локтионову на утверждение эскизный проект и макет бронированного штурмовика БШ-2 (заводское обозначение ЦКБ-55) с двигателем АМ-34ФРН (9649).

3 января 1939 г. Ильюшин смог доложить о завершении работы. Приступив к проектированию, ОКБ столкнулось с рядом сложных инженерных задач, решаемых впервые. При конструктивной компоновке требовалось увязать броню с силовой конструкцией и обеспечить необходимую прочность и жесткость последней при использовании в ней разнородных материалов. Броня, стрелковое и бомбардировочное вооружение утяжеляли самолет настолько, что мощности мотора уже не хватало для обеспечения заданных летно- тактических данных. Нужна была тщательная конструктивно-технологическая проработка. Причем необходимо было учитывать, что БШ-2 по своему назначению должен быть массовым самолетом, а его изготовление простым и дешевым (12020).

3 января 1939 г. Ильюшин официально предъявил в НИИ ВВС эскизный проекта БШ-2 одновременно с макетом самолета.
Главной и принципиальной идеей БШ-2 был планер с повышенной стойкостью к боевым повреждениям, в силовую схему которого включался бронекорпус. Бронекорпус заменил собой каркас и обшивку всей носовой и средней части фюзеляжа и являлся центральным силовым агрегатом, к которому крепились центроплан и хвостовая часть фюзеляжа. Под защитой брони (толщиной 4-6 мм) находились мотор и его агрегаты, водо- и маслорадиаторы,бензо-и маслобаки, экипаж, элементы управления. Задний броневой листбронекорпуса (толщина 7 мм) являлся силовым шпангоутом стыка бронекорпуса с хвостовой частью фюзеляжа. Хвостовая часть фюзеляжа типа монокок имела работающую обшивку, подкрепленную стрингерами. Крыло и стабилизатор были двухлонжеронными, киль вертикального оперения выполнялся как одно целое с фюзеляжем.
Бронекорпус БШ-2 представлял собой монокок с работающей обшивкой из броневой стали. Стыковка и крепление броневых листов выполнялась заклепками при помощи дюралевых профилей и полос.
Носовая часть бронекорпуса БШ-2 воспринимала все нагрузки от мотора и его агрегатов. Силовая схема подмотор- ной рамы через систему полушпангоутов, кронштейнов и профилей обеспечивала полное включение в работу нижних и частично верхних броневых листов капота мотора. Часть нагрузки передавалась на центральную часть бронекорпуса (через силовой шпангоут).
Центральная часть бронекорпуса воспринимала нагрузки от узлов крепления крыла, хвостовой части фюзеляжа, экипажа и пулеметной турели.
Весьма сложной задачей при конструктивной компоновке БШ-2 являлась увязка брони с силовой конструкцией самолета и обеспечение необходимой прочности и жесткости последней при использовании в ней разнородных материалов. К тому же, броня, стрелковое и бомбардировочное вооружение утяжеляли самолет настолько, что мощности мотора не хватало для обеспечения заданных летно-тактических данных. Требовалась тщательная конструктивно- технологическая проработка. Причем необходимо было учитывать, что по своему назначению БШ-2 должен быть массовым самолетом, а его изготовление простым и дешевым. По этим причинам проектная отработка самолета затянулась (19086).

3 января 1939 г. СВ. Ильюшин предъявил Начальнику ВВС РККА командарму 2-го ранга А.Д. Локтионову на утверждение эскизный проект и макет бронированного штурмовика БШ-2 (заводское обозначение ЦКБ-55) с мотором АМ-34 ФРН. Макетная комиссия, заседание которой состоялось 26 января, признала, что проект и макет штурмового самолета БШ-2 с АМ-34 ФРН в целом соответствует предъявляемым к машине тактико-техническим требованиям (20186).

3 января 1939г был только подан на утверждение эскизный проект самолета. В феврале 1939г. были изменены ТТТ под новый мотор АМ-35, которые коснулись и стрелкового вооружения - оно вернулось к исходному (5 пулеметов ШКАС винтовочного калибра), с увеличением боезапаса до 750 патронов на каждый пулемет (19205).

К 3 января 1939 года были сделаны эскизный проект и макет будущего БШ-2. Но ни один опытный образец не удалось изготовить к назначенному сроку, потому что задерживалось производство бронекорпусов и затянулась (до апреля) доводка нового двигателя АМ-35. Первый опытный образец БШ-2 №1 был собран только в июле 1939 года. До середины осени проводились наземные статические испытания прототипа, и только 2 октября 1939 года летчик-испытатель В.К. Коккинаки впервые поднял его в воздух. А 30 декабря 1939 года под управлением того же Коккинаки совершил свой первый полет второй прототип БШ-2 №2 (23522).

3 января 1939 г. на заводах №39 и №156 ОКБ Ильюшина и бригада Сухого представили эскизные проекты бронированного штурмовика ЦКБ-55 и скоростного штурмовика-бомбардировщика ШБ как модификации легкого бомбардировщика и ближнего разведчика ББ-1, созданного по программе «Иванов». Вероятно, из последнего на деле показали лишь часть его чертежей, т.к. конструкторы от графика отставали, и на первый день этого года готов был лишь 61% от их полного объема. Но и Заказчик опаздывал – только в этот день 3 января 1939 г. УВВС закончило составление тактико-технических требований к самолету-штурмовику. Между тем не только все требующиеся на этом этапе чертежи БШ-2 уже были готовы, но и натурный макет машины предъявили лично Начальнику УВВС – заместителю наркома обороны по авиации командарму 2-го ранга Локтионову.
По результатам первого осмотра натурного макета самолета ЦКБ-55 (БШ-2) Начальник ВВС потребовал усиления стрелкового вооружения:
- в крыле два пулемета ШВАК-12,7 и два ШКАС;
- бомбовая нагрузка 250-300 кг;
- в кабине штурмана-стрелка спаренный пулемет ШКАС (25643).

3 января 1939 г. макет самолета ОКО-6 Таирова был предъявлен ВВС. Вследствие наличия многих дефектов на макете (необходимость переделки крыльев и кабины) и сомнительных расчетных данных по самолету в части скорости и устойчивости, протокол макетной комиссии ВС ВВС был не утвержден. Постановлением ВС ВВС предложено конструктору Таирову устранить на макете самолета ОКО-6 2М-88 б/р дефекты и руководствоваться Тактико-техническими требованиями при постройке самолета (3370).

3 января 1939 года макет самолета ОКО-6 был построен конструктором Таировым и предъявлен ВВС, но вследствие наличия многих дефектов на макете (необходимость переделки крыльев и кабины) и сомнительных расчетных данных по самолету в части скорости и устойчивости, протокол макетной комиссии ВС ВВС был не утвержден.
Постановлением ВС ВВС предложено конструктору Таирову устранить на макете самолета ОКО-6 2М-88 б/р дефекты и руководствоваться тактико-техническими требованиями при постройке самолета.
В результате работы второй макетной комиссии от 16 февраля 1939 года, макет самолета ОКО-6 2М-88 был утвержден ВС ВВС 9 марта 1939 года (7711, 71-75).

3 января 1939 г. был предъявлен Макет ОКО-6 Таирова, но его не утвердили. Доработанный макет был предъявлен 16 февраля и 9 марта 1939 г. был утвержден ВВС (9649).

3 января 1939 года макет самолета ОКО-6, представленный Макетной комиссией Военный совет не утверждает (7605, 1).

3 января 1939 г. макет ОКО-6 был предъявлен, но его не утвердили. Доработанный макет рассматривался 16 февраля и 9 марта был принят комиссией ВВС (12614).

3 января 1939 г, предъявили макет ОКО, но его не утвердили. Доработанный макет вновь предъявили 16 февраля, и 9 марта 1939 г он был принят ВВС. 29 июля 1939 г. появилось Постановление КО при СНК СССР «О создании нового опытного самолёта-истребителя в 1939-1940 г.»10. В нем Главный конструктор Таиров и директор завода № 43 Смирнов обязывались закончить постройку одноместного двухмоторного истребителя с двумя М-88 и сдать на госиспытания первый экземпляр в октябре 1939 г, а второй экземпляр — в декабре 1939 г. (15828).

3 января 1939 года врио начальника 23 подразделения Братухин писал письмо № 23с в КО
В дополнение к нашему докладу о состоянии авиации за границей и в СССР, отправленном Вам 11 декабря, направляю 4 фото. 2 фото А-7bis и 2 фото ЭА-11 (3456, 100).

3 января 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Общие тактико-технические требования к броне для самолетов (6754).
Назначение
Броня предназначается для защиты экипажа и наиболее жизненных частей самолета от поражения пулями калибра 7,62 мм как в виде отдельных броневых изделий, так и в виде элементов конструкции самолета.
Типы брони
Для бронирования самолетов может быть допущена броня следующих типов:
Металлическая броня (МАБ) в виде сплавов на железной и не железной основе, а также и их комбинаций.
Неметаллическая броня не прозрачная (НАБ) в виде пластмасс, керамики и других не металлических материалов и их комбинаций.
Прозрачная броня (ПАБ) в виде минеральных и органических стекол и их комбинаций.
Комбинированная броня (КАБ) в виде различных композиций металлов с другими не металлическими материалами (6754).

3 января 1939 Костиков пишет секретарю парткома о состоянии работ по ракетным двигателям. «...Перед арестом Глушко вследствие ряда причин, которые несомненно являются актом вредительства, все ранее разработанные им конструкции оказались абсолютно непригодными, т.е. разрушались под влиянием развивающихся температур сгорания в течение 18-25 сек., либо в момент пуска в результате взрыва двигатель разрушался... Каково положение в настоящее время по истечении 8 месяцев работы над этими вопросами без Глушко... В итоге всего получена конструкция двигателя с продолжительностью работы без повреждения деталей в течение времени до 5 минут. При чем один двигатель без смены сопла выдержал 5-6 повторных пусков и двигатель в целом до 18-20 пусков. От автоматики, разработанной Глушко вследствие ненадежности ее работы в объекте отказались вовсе». Этот документ будет подписан Костиковым уже как заместитель .директора института (22685).

3 января 1939 опросом членов ПБ
235.- Вопрос HKО.
Поручить т.т. Ворошилову и Кагановичу М. вызвать экипажи т. Громова и т. Байдукова, договориться по существу представленных ими предложений по перелетам и внести свой проект на утверждение ЦК.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Кагановичу М
4 января 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 66 (22954).

3 января 1940 г. на Коллегии НКАП был рассмотрен вопрос о возобновлении работ над ракетопланером РП-318-1. Присутствовали В.П.Ветчинкин, В.П.Федоров, А.Я.Щербаков, Душкин. Коллегия приняла решение - проверить прочность планера и облетать его без установки ЖРД (24106).

3 января 1939 г. в письме наркома оборонной промышленности Михаила Кагановича своему брату – заместителю председателя Совнаркома Лазарю Кагановичу впервые было упомянуто о прототипе «катюши» (БМ-13):
«В октябре 1938 г. автомобильная механизированная ракетная установка для организации внезапного химического нападения на противника в основном прошла заводские испытания отстрелом на Софринском контрольно-испытательном артиллерийском полигоне и в настоящее время проходит полигонные испытания на Центральном военно-химическом полигоне в Причернавской» (25385).

Другие оборонные отрасли:

3 января 1939 было подготовлено Анонимное письмо И.В. Сталину о "врагах" в наркомате машиностроения
Копия 
ЦК ВКП(б) тов. Сталину
Долго колебался я, посылать или не посылать то, что я давно написал. *Долго продумывал все слышанное мною и пришел к выводу, что в Наркоммаше, видимо, существует глубоко замаскированное вражеское гнездо* и поддерживается оно кем-то свыше, поэтому нужно помочь родине вскрыть и разоблачить этих двурушников, провокаторов — врагов народа. 
Несколько дней тому назад я случайно попал к начальнику Отдела кадров Наркоммаша Локшину на день рождения или именины его ребенка. Вечер был богатый. Гуляли до утра. **У дома дежурили четыре машины**. Люди были важные. Дело, конечно, не в пьянке, а мне очень непонятными и загадочными остались те разговоры, которые мне пришлось слышать от выпивших людей. 
1) Как Локшин, Безеленский (начальник секретной части Наркоммаша) и другие хвалились о том, что хитро и умело разогнали свой партком, как им в этом деле помогли работники промышленного отдела ЦК ВКП(б) — **Игансон**, **Добровольский**, **Шишкин**, **Аникеева и другие**. 
2) *Теперь Локшин, Безеленский должны добиваться всеми путями кое-кого из старого парткома арестовать*, тогда их авторитет очень поднимется. Большой человек из НКВД **Лермант** или **Лерман** в этом должен им помочь. 
3) В Наркоммаше *создана секретная комиссия в составе: Локшина, Мандрова и Безеленского* для удаления из аппарата Наркоммаша всех, кто их не поддерживает. 
4) Они должны расставить в аппарате и вне только «своих людей». 
5) Очень долго разговаривали о том, кого из членов партии им завербовать и подкупить на свою сторону. Перечисляли очень много фамилий, всех я не запомню, но часть запомнил. **Рузен**, **Куцуков**, **Щенов**, **Чижов**, **Петросян**, **Камзинов** из парткома, **Грязный**, **Гинзбург** — сотрудники при Наркоме. 
6) *Покончить с ленинградскими «делами» и какими-то другими заявлениями на Локшина и Безеленского*. Локшин заверил, что это чепуха, теперь в парткоме наши. Все устроим. 
7) *Локшин рассказывал, как в бытность его в Ленинграде арестовали секретаря райкома Кировского завода и Нарком очень запечалился*. 
8) Что Локшина и Безеленского в НКВД информировали об аресте многих сотрудников НКВД в Октябрьские дни и почему сняли тов. Ежова. 
Между прочим, один из гостей Локшина, живет в Астраханском переулке, до того напился, что шофер на своей собственной спине тащил в квартиру, и причем очень высоко. 
Из всех разговоров этих гостей чувствуется группка людей, способных на любую провокацию, лишь бы пробить себе карьеру и славу. 
Перед отъездом Мандрова от Локшина последний благодарил его, Мандрова, за цвет машины «ЗИС» и просил приплачивать шоферу к основной ставке. 
3.1.39 г. *СИДОРОВ* 
АП РФ. Ф. 3. Оп. 58. Д. 326. Л. 173—174. Копия. Машинопись. 
На листе имеется резолюция Сталина: «Т-щу Берия. Это анонимка (Сидоров — вымышленная фамилия), но ценная. И. Ст.». 
*—* Подчеркнуто карандашом.
**—** Обведено карандашом в кружок (11430).

Армия:

3 января 1939 г. был составлен Календарный план рассмотрения вопросов Военным советом ВВС РККА в период с 1 января по 1 апреля 1939 г. Планировалось решить следующие вопросы: система ремонта; строительство аэродромов; подготовка резервов и запаса; ремонт средств механизации аэродромных служб и подготовка для них кадров; обеспечение горючим; выливные приборы; опытное строительство и НИИ; лимиты на 1939 г.; положение и штаты военной приемки; оперативная авиация (игра); фотослужба ВВС РККА; состояние тыла на западном театре и подготовка театра по связи в ЛВО, БОВО, КОВО, ЗАБВО, 1 и 2 ОКА; о выполнении решений Военного Совета РККА от 20 марта 1938 г.; метеоцентр на Дальнем Востоке; итоги работы авиапромышленности и военпредов за 1938 г.; передача планирования по строительству постоянных аэродромов из КЭУ в У ВВС РККА; об организации Экспертного совета ВВС РККА; химическая служба ВВС; аварийность; увязка работы Центрального аэроклуба с Технической эксплуатационной инспекцией, Летной инспекцией и НИИ ВВС РККА; положение о военном режиме СССР; о парашютно-десантной службе (ПДС); боевая готовность; перевооружение ВВС в 1939 г.; испытания пулеметов 7,62 и 12,7 мм; склады; опыт действий ВВС в Испании и Китае; о материально-техническом снабжении; об итогах договорной кампании на 1939 г.; о летно-испытательных станциях (ЛИС) самолетных заводов; о воздухоплавании; накопление запаса в 1939 г.; застройка постоянных аэродромов и маскировка их; оперативные аэродромы; обеспечение ВВС связью; строительство школ в ЛВО и КОВО; разведслужба ВВС и развитие авиации за рубежом; состояние кадров ВВС; подготовка штабов ВВС КОВО и ХВО; подготовка командиров в Академии и Липецких курсах; подготовка авиационных военных инженеров; военные испытания; тыловая игра на Дальнем Востоке; доклад о ходе реализации решения Главного Военного Совета, Комитета Обороны при СНК СССР; о ремонтной сети ВВС РККА (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 342. Л. 8) (24968).

3 января 1939 г. Начальник ВВС РККА в целях лучшей организации работы Военного совета и Управления ВВС РККА в целом приказал заседания Военного совета проводить два раза в шестидневку и категорически прекратить практику «отмалчивания» на запросы и письма с мест (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 342. Л. 2) (24968).

3 января 1939 Президиум ВС утвердил новый текст военной присяги и 23 февраля все вновь присягали (356,80).

3 января 1939 г. вышел Приказ НКО о порядке выдачи разрешений на аресты начальствующего состава РККА № 001.
В соответствии с Постановлением СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 1 декабря 1938 г. разрешения на аресты военнослужащих высшего, старшего и среднего начальствующего состава РККА могут даваться только мною.
Настоящий приказ довести до командиров и военных комиссаров полков включительно.
Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза К. Ворошилов (10644).

3 января 1939 г. вышел приказ N 001 наркома НКО "О порядке выдачи разрешения на аресты начальственного состава РККА", в котором говорилось- "В соответствии с постановлением СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 1 декабря 1938г разрешение на аресты военнослужащих высшего, старшего и среднего начсостава РККА могут даваться только мною. Настоящий приказ довести до командиров и военных комиссаров полков включительно".Подпись нарком обороны СССР Маршал Советского Союза К.Ворошилов (24105).

Внешняя политика:

3 января 1939 г. в записке наркома иностранных дел М.М. Литвинова генеральному секретарю ЦК ВКП(б) Сталину отмечалось: «До сих пор вакантны места полпредов в 9 столицах, а именно: в Вашингтоне, Токио, Варшаве, Бухаресте, Барселоне, Ковно, Копенгагене, Будапеште и Софии. Если не вернется в Тегеран находящийся сейчас в СССР т. Черных, то получится 10-я вакансия. В некоторых из перечисленных столиц не имеется полпредов уже свыше года. Оставление на продолжительные сроки поверенных в делах во главе посольств и миссий приобретает политическое значение и истолковывается как результат неудовлетворительных дипломатических отношений» (25687).

За рубежом:

3 января 1939 г. В 12.30 вылетевшие на штурмовку 18 И-15 и 18 И-16 в районе Борхос- Бланкос встретились с 24 Bf. 109 и «Фиатами». Потерь противнику нанести не удалось, собственные потери составили два И-16, которые сбили «Фиаты». Один летчик спасся на парашюте, судьба второго не уточняется.
В 16.45 в районе Гранаделья произошла встреча между девяткой И-15, девяткой И-16 и 25 Bf. 109 с «Фиатами». К республиканцам подошли на помощь 18 И-15 и 18 И-16. В результате был сбит «Фиат». Потерь среди И-16 и Bf. 109 не было (23395).

Авиапромышленность:

4 января 1939 состоялся предварительный осмотр макета БШ-2. При осмотре присутствовали: ведущий инженер по самолету военинженер 2-го ранга Расстригин, военпред на заводе № 39 военинженер 2-го ранга Родимов и заместитель главного конструктора самолета Мальцев.
Еще через две недели, после устранения ОКБ основных замечаний по макету, Расстригин доложил по команде о готовности макета к осмотру специальной комиссией ВВС КА (19086).

4 января 1939 года вечером в Кремле Сталин беседовал с оставшимися «на воле» после ареста Роберта Людвиговича Бартини конструкторами и испытателями пассажирского самолета «Сталь-7». Неожиданно Сталин предложил разработать дальний бомбардировщик именно на его базе (21406).

С 4 по 10 января 1939 Р.Пищучьев и В.Расторгуев на аэродромах в Тайнинке и в Тушино испытывали БИЧ-20 Б.И.Ч. с треугольным крылом, построенный в кружке планеристов на заводе им. Калинина в конце 1938. Выполнили 6 подлетов и 3 полета (393,83).

С 4 по 10 января 1939 планерист Р.А.Пищучьев и л ЦАК А.Л.Расторгуев сделали на авиетке БИЧ-20 6 подлетов и 3 полета продолжительностью 34 мин. - последний на 1400 м (2544).

4 и 10 января 1939 г. на аэродроме Центрального аэроклуба им. Чкалова после проведения доводок и устранения повторные испытания и полеты БИЧ-20. Летал пилот Виктор Расторгуев совершил 3 полета общей продолжительностью 34 мин.
По результатам испытаний говорилось, что самолет на рулежке хорошо чувствует руля поворота, разбег при ветре 2-3 м/с составил 90-110 м. При полностью отданной ручке от себя самолет поднимает хвост через 30-35 м разбега. На разбеге хорошо сохраняет направление взлета и отлично реагирует на действия рулевого управления. Взлет осуществляется на скорости 75 км/ч, наивыгоднейшая скорость набора высоты 90 км/ч, максимальная скорость в горизонтальном полете 140 км/ч. Устойчив на всех режимах, хорошо реагирует на рули. Планирует устойчиво на скорости 110 км/ч, посадочная скорость 65 км/ч.
К недостаткам самолета пилот отнес жесткую установку двигателя на мотораме. Общий вывод в отношении БИЧ-20: никакой разницы в сравнении с нормальным типом самолета по управляемости и другим летным качествам нет, несмотря на оригинальную конструкцию. В управлении простой, обзор хороший (17473).

4 января 1939 года помощник начальника ВВС комкор Шелухин писал письмо № 320601 в секретариат КО
На № 5894/ко
С проектом постановления "О строительстве геликоптеров иавтожиров" нельзя согласиться, так как этим все внимание сосредотачивается на пустяки или во всяком случае на второстепенные задачи, чем глушатся задачи первостепенной важности.
Уделяется исключительное внимание геликоптерам и автожирам, которые никакого решающего значения не имеют в военном применении, на этом распыляются силы, отвлекается внимание от скоростной и высотной современной самолетной культуры.
Лучше всего необходимо сосредоточить все внимание и все наши научные силы на имеющихся проектах самолетов и в частности на экспериментальном скоростном самолете в ЦАГИ (который, кстати сказать, находится там в заброшенном состоянии) и на этих образцах создать современные типы самолетов и вооружить ими нашу авиацию, ибо то, что мы имеем на сегодняшний день уже устаревает.
Мне кажется – вся эта затея с геликоптерами и автожирами поднята потому, что некоторые люди ухватились за эту идею потому, что она позволяет получить командировку за границу и таким образом получить хорошую прогулку.
Если мы отстанем от заграницы в области геликоптеров и автожиров, то мы ничего не потеряем реального во время войны, но если мы отстанем в области скоростных и высотных самолетов, то мы можем потерять боеспособность нашей армии.
Приложение: проект постановления в 1 экз. (3456, 65).
Постановление КО (проект).
КО постановляет:
1. Обязать НКОП передать подразделение № 23 завода № 156 в ЦАГИ-Раменское, создав там отдел по обеспечению винтовой авиации научно-исследовательскими и экспериментальными работами.
2. Приобрести геликоптер С-10 у фирмы Бреге (Франция).
3.НКО и НКОП командировать группу специалистов по винтовым аппаратам из НИИ ВВС и завода № 156 в Англию, Францию и США для изучения опыта строительства автожиров и геликоптеров и покупки 2-3 лучших современных образцов автожиров.
4. Обязать НКОП в 1938-39 г.г. в области строительства винтовых аппаратов выполнить следующие работы:
а) Построить в 1939 году опытную серию автожиров типа А-7 в количестве 3 шт. Постройку серии начать по окончании госиспытаний А-7 бис.
б) К концу 1939 года, на основе изучения иностранного опыта и экспериментальных и теоретических исследований построить автожир, взлетающий без разбега.
в) В 1938-1939 г.г. довести до летной готовности и выявить летно-технические возможности экспериментального геликоптера 11-ЭА с целью установления целесообразности развития данной схемы аппаратов.
5. Обязать ВВС разработать совместно с представителями НКОП тактико-технические требования к винтовым аппаратам и определить их типы, которые могут быть предложены для проектной разработки и постройки (3456, 66).

4 января 1939 г. М.М. Кагановичем подготовил для ЦК ВКП(б) и СНК СССР документ, согласно которому к началу 1939 г . авиастроительная отрасль была явным лидером среди четырех отраслей бывшего НКОПа. У ступая промышленности боеприпасов по численности персонала, она явно опережала её по стоимости валовой продукции 13 (19541).

4 января 1939 г. М.М. Каганович подготовил документ для ЦК ВКП(б) и СПК СССР, согласно которому к началу 1939 г. авиастроительная отрасль была явным лидером среди четырех отраслей бывшего НКОПа. Уступая промышленности боеприпасов по численности персонала, она явно опережала её по стоимости валовой продукции (ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 2. Л. 11.) (25647).

4 января 1939 г. согласно документу, подготовленному М.М. Кагановичем для ЦК ВКП(б) и СНК СССР, к началу 1939 г. авиастроительная отрасль была явным лидером среди четырех отраслей бывшего НКОПа. Уступая промышленности боеприпасов по численности персонала, она явно опережала её по стоимости валовой продукции.
Таблица 1. Соотношение основных показателей Главных управлений НКОП, на базе которых были созданы наркоматы авиапромышленности, боеприпасов, судостроения и вооружений [ГАРФ). Ф. 8418. Оп. 23. Д. 2. Л. 11]. 
	Выделение наркоматов из состава НКОП
	Заводы 
	НИИ и КБ
	Тресты 
	Валовая продукция
(в млн. руб.)
	Рабочая сила
(чел.)
	Капвложения 1939 г. 
(млн. р.)

	
	
	
	
	1938
	1939
	1938
	1939
	

	НКАП 
	86 
	9 
	5 
	3877 
	5738 
	216634 
	272629 
	1427 

	НКБ 
	53 
	12 
	5 
	2668 
	4993 
	222154 
	337141 
	1525 

	НКС 
	41 
	10 
	5 
	2300 
	3054 
	156208 
	173284 
	945 

	НКВ 
	28 
	8 
	4 
	2475 
	3442 
	173172 
	204458 
	575 

	Всего 
	218 
	39 
	19 
	11530 
	17607 
	777047 
	1006186 
	4900 


Составлена по: Российский государственный архив экономики (ГАРФ). Ф. 8418. Оп. 23. Д 2. Л. 11. (11672,492).

4 января 1939 г. Начальник АВ ВВС полковник Шевченко и Военком НИП АВ ВВС майор Горбатов 4 января 1939 г. утвердили Отчет о наземных полигонных испытаниях синхронного пулемета "СН" (ТКБ-165) конструкции ЦКБ-14
Начато 15 декабря 1938 г.
Окончено 22 декабря 1938 г.
Цель испытаний
1. Определить надежность и безотказность работы автоматики стрельбой со станка для синхронной стрельбы.
2. Определить характеристики пулемета: частоту стрельбы, угла относа и разноса.
3. Определить возможность допуска синхронного пулемета на воздушные испытания.
Заключение
Наземные полигонные испытания синхронного пулемета "СН" (ТКБ-165) предъявленного ЦКБ-14 временно прекратить из-за неисправности пулемета (3268).

4 января 1939 года дня старший следователь следственной части НКВД лейтенант государственной безопасности Есипенко, рассмотрев следственное дело № 14415 по обвинению Туполева А. Н. по ст. 58 п. 6, 7, 9, 11 УК РСФСР, нашел:
…В данное время от арестованных Некрасова и Вальтера получены показания, изобличающие Туполева, как одного из руководителей террористической деятельностью в контрреволюционной кадетско-фашистской организации, существовавшей в Москве и именовавшей себя русско-фашистской партией. Туполев арестован 21.10.37 г. Награжден 3 орденами Ленина, орденами Красной Звезды и Трудового Красного Знамени. Сын помещика. Начальник конструкторского бюро НАГИ, заместитель директора ЦАГИ, проживает: Каляевская улица, дом 29, кв. 33.
Туполев группировал в ЦАГИ антисоветски настроенных людей, создал антисоветскую организацию и занялся вредительской работой в области авиационной промышленности:
— признавал проведение вредительства по строительству самолета „ДБА“, задержки постройки стратосферных самолетов по ДБ-2, РД, ВИТ, ДБ-3, И-21, ПБ, СБ, ДМП;
— признавал, что сорвал полет Громова на установление дальности, сорвал в 1935 году намеченный правительством перелет Леваневского через Северный полюс в Америку и в 1937 году рядом вредительских актов привел к гибели экипаж самолета Леваневского при полете в Америку через Северный полюс. В 1924 году завербован Моргулисом для шпионской деятельности в пользу Франции. Будучи в Париже в 1935 году, лично передал шпионские сведения о самолетах-истребителях и легких бомбардировщиках министру авиации Франции Денену.
На допросе 23.11.38 г. Туполев отказался от показаний в части шпионажа.
В совершенных преступлениях Туполев изобличен соучастниками:
1. Фрадкин А. Е. — на очной ставке с Туполевым 3.12.37 г. показал, что он был связан с ним по шпионской работе в пользу Франции с 1930 года и получил от Туполева в 1930 и 1934 годах шпионские материалы о самолетах.
2. Недашкевич А. В. ранее судим за вредительство, показал 17.10.37 г., что с июля 1934 года входил в антисоветскую организацию в ЦАГИ, возглавляемую Туполевым, по его указанию задерживал разработку новых образцов вооружения.
3. Озеров 25.11.37 г. показал, что входил с 1923 года в антисоветскую группу Туполева. По указанию Туполева группа переросла в антисоветскую вредительскую организацию с задачей ослаблять оборонную мощь Советского Союза.
9. Стечкин Б. С. показал на допросе 9.1.38 г., что он в 1936 году, будучи уволенным с завода № 38 как бывший вредитель, был приглашен Туполевым на работу в 1-й главк наркомата оборонной промышленности, но в главк пойти отказался и просил устроить его в ЦАГИ. По антисоветской деятельности связан с Туполевым с 1918 года.
Дали показания: Мясищев В. М., Минкер К. В., Осипов А. А., Черемухин А. М., Инюшин К. А., Погосский Е. И. Всего 22 человека» (19665).

4 января 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 66.
29 ноября 1938 опросом членов ПБ
22.- Вопрос КО.
О финансовом плане НО Осоавиахима.
Утвердить следующее решение КО:
1. Для покрытия разрыва в финансовом плане Осоавиахима на 1У квартал 19'38 года разрешить ЦС Осоавиахима:
а) использовать фонд дирижаблестроения в сумме 3.591,7 т. рублей;
б) реализовать облигации государственных займов: "4-го года 2-й пятилетки", "Укрепления Обороны" и 8% займов 1927 и 1928 г.г. на общую сумму 3.371,5 тыс. рублей.
2. Выдать ЦС Осоавиахима из государственного бюджета за счет остатков по общей смете Наркомата Обороны - 27.522,8 тыс. рублей.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Белоусову.
3 декабря 1938 опросом членов ПБ
40.- Вопрос К.О.
Об электронагревательных элементах для камбузов подлодок
Утвердить следующее решение КО:
1. Обязать НКВТ закупить в Америке у фирмы "Драйзер Гaрpec" для НКВМФ в декабре мес. с/г. 500,5 кгр. импортной нихромовой ленты, отпустив для этой цели импортный контингент в сумме .8.428 руб. по статье "Проволока и лента 1938 г.".
2. Обязать НКВМФ в 5-тидневный срок представить НКВТ технически уточненную спецификацию на нихромовую ленту
Выписки посланы: т.т. Микояну, Фриновскому, Белоусову
15 декабря 1938 опросом членов ПБ
101.- Вопрос НКО,
Утвердить список предметов вооружения, проданных в кредит Испании на общую сумму 55.359.660 долларов (пятьдесят пять миллионов триста пятьдесят девять тысяч шестьсот шестьдесят долларов).
Выписка послана: тов. Ворошилову.
102.- Об оборудовании для заводов НКТП,
Предложить НКВТ закупить в текущем году и завезти в СССР:
1. Из США установки для производства гидрирующего и полимеризационного катализаторов для изооктановой установки на Уфимском крекинг-заводе, общей стоимостью - 424.000 рублей.
2. Из Америки или Англии три эксгаустера с приводом, производительностью 75-80 тыс. куб. метров коксового газа/час для Мариупольского и Запорожского коксохимических заводов, ассигновав на закупку эксгаустеров - 600.000 р.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу Л., Микояну.
110.- О договоре техпомощи с фирмой "Фаерстон".
1. Разрешить НКТП СССР заключить договор техпомощи с фирмой "Фаерстон" на проектирование и техпомощь по постройке шинного завода в СССР.
2. Предусмотреть, что завод должен быть рассчитан на производство покрышек 4 размеров с производственной мощностью в 600 покрышек и соответствующего количества камер в час.
3. Поручить Наркомвнешторгу совместно с НКТП немедленно вступить в переговоры с фирмой "Фаерстон",а также другими конкурентными фирмами с тем, чтобы снизить стоимость техпомощи до 1 млн. долларов.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу Л., Микояну,
Большакову
17 декабря 1938 опросом членов ПБ
121.- Вопрос НКО.
Произвести срочное и самое тщательное расследование аварии зенитной пушки "Л-6" (100 м/м) конструктора Маха- нова, происшедшей на Оренбургском полигоне.
Создать для этой цели комиссию в составе:
1. т. Савченко (председатель),
2. т. Маханова,
3. т. Каюкова,
4. т. Поннера,
5. инженера от конструкторского бюро т. Маханова, присутствовавшего при испытании пушки "Л-6".
6. Представителя НКВД т.Шляхтенко.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Савченко, Берия,
20 декабря 1938 опросом членов ПБ
134.- Вопрос т.т. Штерна и Рычагова.
а) Разрешить беспосадочный полет от Тихого океана до Черного моря (Воздвиженка - Одесса) на самолете РД с экипажем: старший лейтенант Нестеренко, летчик ГВФ - Бережная. Третьего члена экипажа утвердить дополнительно.
б) Перелет произвести в июне месяце 1939 года.
в) Обязать т. Локтионова предоставить один тренировочный и один для перелета самолеты РД с техническим составом.
г) Руководство тренировкой возложить на командование ВВС 1-й армии. Организацию перелета возложить на штаб ВВС РККА.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Штерну, Локтионову.
22 декабря 1938 опросом членов ПБ
150.- Вопрос НКО.
Разрешить НКО отобрать и продать китайскому правительству десять самолетов Р-10, тщательно проверив их и устранив все дефекты, мешающие боевой работе.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Литвинову
23 декабря 1938 опросом членов ПБ
161.- Вопрос НКО.
Освободить "ЦИАМ" от производства дизелей АН-1 для постановки на самолет ТБ-7 и испытаний эталонного дизеля на самолете ТВ-3.
Возложить на "ЦИАМ" производство дизелей в количестве 6 шт. (1100 л.с.) для обеспечения двух самолетов Чижевского в целях специальных испытаний этих дизелей.
Обязать т. Каширина изготовить 2 дизеля не позже 15.Ш.1939 г.
Обязать т. Кагановича М.М. обеспечить "ЦИАМ” всем необходимым для успешного выполнения последним возложенной на него задачи.
Тов. Кагановичу М.М. внести свои предложения в К.О. о порядке передачи эталонного дизеля на завод № 82 в соответствии с решением К.О. от 31 июля 1938 г.
Экипажам: 1) Громову, Юмашеву, Данилину и 2) Байдукову, Белякову и Спирину приступить к подготовке к рекордному полету на дальность.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Молотову, Кагановичу М.М.'
2 января 1939 опросом членов ПБ
227.- Вопросы завода № 221 "Баррикады".
1. Разрешить Сталинградскому обкому ВКП(б) отобрать с необоронных заводов города Сталинграда для завода № 221 1.000 человек квалифицированных рабочих и 100 человек инженеров.
2, Обязать Наркомат машиностроения СССР принять заказ от завода 221 НЕОН на изготовление приспособлений по оснащению артсистем (Б-4, А-19 и Б-37).
3. Обязать Наркомлес СССР отпустить 40 комплектов стандартных деревянных домов для завода № 221 "Баприкады” к 1 марта 1939 года.
4. Поручить заместителю Наркома Обороны т. Щаденко направить в распоряжение Наркомата Оборонной Промышленности для завода № 221 пять инженеров-конструкторов артиллеристов.
5. Для организации производства тяжелых сухопутных систем (210 мм пушки и 305 мм гаубицы) поручить Наркомату Оборонной Промышленности создать к 1 апреля 1939г. особое конструкторское и технологическое бюро, направив на завод необходимое количество инженерно-технических работников.
6. Поручить Наркомату Оборонной Промышленности:
а) организовать при Сталинградском тракторном институте подготовку конструкторов и технологов артиллерийского производства. Создать для этой цели при институте специальный факультет с количеством учащихся в 200 человек, обеспечив первый выпуск с этого факультета в 1У квартале 1939 года в количестве 25 человек за счет контингента института;
б) в целях ускорения окончания разработки технологии по пушкам Б-4 (203 мм), А-19 (122 мм), В-37 (16) и перехода на вторую серию чертежей по Б-4, в месячный срок направить в конструкторские и технологические бюро завода № 221 50 инженеров-конструкторов, 75 техников- конструкторов, 50 инженеров-технологов и 50 техников- технологов;
в) окончательно решить вопрос о производстве на заводе № 221 систем ТП-1 и ТГ-1 (тяжелые железнодорожные установки), обеспечив завод чертежами и технологией;
г) увеличить станочный парк завода (металлообрабатывающие станки) на 750 станков в первом полугодии 1939 года;
д) в пятидневный срок назначить главного инженера, главного конструктора и главного технолога завода;
е) создать при заводе № 221 самостоятельную организацию по промышленному и жилищному строительству для скорейшего окончания и сдачи в эксплоатацию инструментального, новотермического и ремонтно-механического це- хор.а также жилых домов;
ж) закончить разработку проекта реконструкции завода к 1 мая 1939 года.
Выписки посланы: т.т. Маленкову, Кагановичу М., Сталинградскому обкому ВКП(б) - все; т.т.Львову - 2; Анцеловичу - 3; Ворошилову, Шаденко - 4.
3 января 1939 опросом членов ПБ
235.- Вопрос HKQ.
Поручить т.т. Ворошилову и Кагановичу М. вызвать экипажи т. Громова и т. Байдукова, договориться по существу представленных ими предложений по перелетам и внести свой проект на утверждение ЦК.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Кагановичу М
4 января 1939 опросом членов ПБ
238.- Вопрос НКО.
НКО т. Ворошилову представить об’яснения о последних авиационных катастрофах на трассе Z, в которых погибло несколько десятков летно-под’емного состава, и свои предложения по предупреждению на будущее время повторения катастроф.
Выписка послана: т. Ворошилову.
239/- J заводе № 183.
В целях быстрейшего внедрения в производство дизельмотора, изготовляемого заводом № 183 и осуществления более высоких требований к технологии производства и изготовлению деталей высокого класса точности по примеру производства авиационных моторов:
1. Выделить производство танковых дизелей на заводе № 183 в самостоятельный завод с подчинением его Восемнадцатому Главному Управлению НКОП, передав послед нему следующие об’екты завода № 183:
а) главныи корпус (цех 400), литейный (отдел 600), кузнечный, штамповый, инструментальный цеха, склад металлических моделей, учебный комбинат и гараж;
б) все оборудование данных цехов как смонтированное, так и занаряженное по. фондам НКОП для данного производства;
в) всех рабочих, ИТР и служащих по списку на 1 января 1939 г,, занятых на производстве дизелей, закрепив за ними занимаемую ими жилплощадь;
г) исследовательский дизельный институт завода № 183 (как опытную экспериментальную базу).
2. Обязать начальника Восемнадцатого Главного Управления т. Королева направить на дизельный завод с других авиационных моторных заводов 200 человек высококвалифицированных рабочих.
3. Обязать директора завода № 183 т. Максарова:
а) обеспечить выделенный дизельный завод всеми видами энергии (электро, тепло, вода, сжатый воздух, кислород)
б) выделить из вновь отстраиваемых домов завода № 183 50% жилой площади;
в) впредь до постройки складских помещений выделить необходимое количество площади для хранения материалов и необходимые емкости для хранения горючего и смазочного.
4. Обязать Харьковский горсовет:
а) передать дизельному заводу законсервированный стройкой дом на Крымской улице в Шатиловке;
б) выделить дизельному заводу до 1 мая 1939 года 30 квартир.
5. Обязать НКОП для обслуживания инструментальным хозяйством завода № 183 приступить в текущем году к строительству специального инструментального цеха, отпустив для этого соответствующие капиталовложения.
Впредь до окончания строительства инструментального цеха, предусмотреть в плане кооперации подачу инструмента как с дизельмоторного завода, так и с других заводов НКОП, определив потребное количество.
6. Обязать дизеле-моторный завод обеспечить заводу № 183 поставку поковок и цветного литья.
7. Сохранить двухстороннюю кооперацию между дизель-моторным заводом и заводом № 183 по изготовлению металлических и деревянных моделей.
8. Обязать НКОП в течение 1939 года построить на заводе № 183 учебный комбинат, обеспечив подготовку кадров завода № 183.
Впредь до окончания учебного комбината, подготовку контингента учащихся для завода № 183 сохранить в передаваемом дизель-моторному. заводу учебном комбинате.
9. Утвердить директором завода т. Брусникина Г.Д., освободив его от работы парторга ЦК ВКП(б) завода № 26.
Выписки посланы: т.т. Молотову, Кагановичу М., Хрущеву - все; Харьковскому обкому КП(б)У - 4(шифром); Маленкову, Крупину - 9.
243.- Вопрос НКО.
Утвердить следующий проект постановления СНК СССР об организации рекордных перелетов двух экипажей в составе: 1. т.т. Громова, Юмашева и Данилина и 2. т.т. Байдукова, Спирина и Белякова на самолетах БОК-15:
1. Ответственными за всю техническую подготовку и организацию перелетов назначить командиров экипажей т. Громова и т. Байдукова.
2.Назначить:
а) ведущими инженерами самолетов т.т. Чистова и Зосима.'
б) двух ведущих бортмехаников т.т. Орлова и Бердника В. И ;
в) инженера-расчетчика по испытаниям т. Тайц М.А.;
г) технический штаб перелета: т.т .Антонов - начальник штаба, Гиллер И.М., Хорецкий, Анищенков и уполномоченный НКВД по назначению т.Берия.
3. Ответственность за полную техническую готовность и сроки выполнения по объектам возложить на следующих товарищей:
а) по готовности к первому полету самолетов БОК-15 - т. Чижевский (за обе машины) и директор завода № 35 - т. Филатов;
Срок 1 мая 1939 года;
б) по моторам - т. Каширин - начальник ЦИАМ’а. Изготовление двух дизелей со сроком работы 50 часов взлетной мощностью 1100 сил и высотностью 5600 метров к 15 марта 1939г.; изготовление четырех моторов годных к рекордным полетам со взлетной мощностью в 1250 л.с. и той же высотностью со сроком готовности - двух к 1 июня 1939г. и двух - к 1 июля 1939г.;в)по горючему и смазочному - т.т.Каширин - ЦИАМ и Лисичкин - ЦИАТИМ. Подбор горючего - срок 1 апреля 1939г. Обеспечение полетов горючим и смазочным - срок 1 мая 1939 г.;
г) по радиостанциям - т. Лапшина - начальника Второго Спецотдела НКВД. Срок изготовления 15 марта 1939 года;
д) по радио-компасам - т. Осипова - директора завода им. Орджоникидзе НКОП. Срок изготовления 15 марта 1939г.;
е) по приборам - т. Михайлова - директора завода № 213 НКОП. Срок изготовления 1 марта 1939 года;
ж) по компрессорам для герметических кабин, заказанных в США – т .Кропотова - Иностранный отдел НКВД. Срок получения компрессоров в Америке от фирм не позднее 15 марта 1939года;
з) по закупке за границей приборов для замера расхода горючего и карт для перелетов - т. Кропотова - Иностранный отдел НКВД. Срок 15 марта 1939 года;
и) по компрессорам для герметических кабин отечественного производства - т.т. Каширина и Соколова - директора завода № 20 НКОП. Срок изготовления к 15 марта 1939 года; ,
к) по радио-компасам. Изготовление четырех радиокомпасов типа "Чайка" и четыре радио-компаса типа "Ирпа"- на т. Осипова - директора завода им. Орджоникидзе НКОП. Срок 15 марта 1939 года.
5. Народному Комиссару Оборонной Промышленности т. Кагановичу М.М. и начальнику УВВС РККА т. Локтионову А.Д. освободить от своих прямых служебных обязанностей экипажи самолетов и лиц, обеспечивающих подготовку материальной части и обслуживание рекордных полетов, с 1 февраля 1939 года, передав их в распоряжение ответственных по организации перелетов командиров экипажей т.т. Громова и Байдукова, за исключением т.т. Спирина и Данилина, которые должны уделять по 2-3 часа своей основной работе.
6. Предложить начальнику УВВС РККА т. Локтионову:
а) Обеспечить материальную часть обслуживающим персоналом, необходимым для летной тренировки экипажей и
проверки и испытания различных агрегатов.
б) Предоставить необходимое помещение экипажам на Центральном аэродроме.
в) Предоставить в распоряжение экипажей следующие самолеты:
ДБ-3	-	1
СБ	-	1
Р-5	-	1
г) Обеспечить возможность проведения испытаний и непосредственной подготовки к рекордным полетам на аэродроме НИИ ВСС (Чкаловская).
д) Обеспечить через Авиационный институт медицины обслуживание экипажей и подготовку питания, обмундирования и аварийного снаряжения к перелетам.
е) Обеспечить обслуживание экипажей во время тренировки и испытаний службой метео.
7. Начальнику Второго Спецотдела НКВД т. Лапшину обеспечить радиоподготовку экипажей.
8. НКОП - т. Кагановичу М.М. обеспечить всю теоретическую подготовку экипажей (ин.язык, технические лекции и пр.).
9. НКВД - т. Берия, Наркомсвязи - т. Ярцеву, начальнику УВВС РККА - т. Локтионову обеспечить экипажи обслуживанием радиосвязью во время испытаний и рекордных полетов.
10.Все расходы, связанные с подготовкой и выполнением рекордных полетов возложить на НКОП, для чего последнему отпустить аванс в размере 1 миллиона рублей и 50 тысяч рублей в иностранной валюте".
Выписки посланы: т.т. Молотову. Ворошилову, Кагановичу М..Локтионову, Берия - все; Ярцеву - п.9 (22954).

Другие оборонные отрасли:

4 января 1939 г.
№ 53. Докладная записка наркома оборонной промышленности М. М. Кагановича секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину и председателю СНК СССР В. М. Молотову о разделении Наркомата оборонной промышленности
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 245-247.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 2. Л. 9-12. Подлинник.
Совершенно секретно.
Представляю два варианта разделения НКОП.
По первому варианту НКОП разделяется на четыре наркомата: 1. Наркомат авиационной промышленности. 2. Наркомат судостроения. 3. Наркомат боеприпасов (выстрел). 4. Наркомат вооружения (артиллерия и стрелковое вооружение).
По второму варианту НКОП разделяется на три наркомата: 1. Наркомат авиации. 2. Наркомат судостроения. 3. Наркомат вооружения (выстрел, артиллерия и стрелковое вооружение).
Первый вариант отличается от второго тем, что создается специализированный наркомат боеприпасов.
1. Наркомат боеприпасов
Необходимость в создании специализированного наркомата по выстрелу (Наркомбоеприпасов) вызывается следующим.
В 1939 г. для выполнения программы по боеприпасам вовлекается до 400 заводов различных наркоматов, из них ныне входящих в НКОП 65 заводов и КБ. Программа по боеприпасам по всем заводам на 1939 г. составляет 25 млн. выстрелов, 12,5 млн. мин, 3,4 млн. авиабомб и 3,4 млрд. винтовочных патронов, [всего] на сумму 6,3 млрд. руб. (в отпускных ценах), и вся эта программа должна быть увязана, скомплектована и снаряжена в одном наркомате. Еще большие масштабы стоят в период мобилизации — задание возрастает до 120 млн. выстрелов, 8,1 млрд. винтовочных патронов, всего на сумму 28,5 млрд. руб. (в отпускных ценах). Эта огромная программа распределяется по многочисленным заводам различных наркоматов, которые изготовляют только отдельные элементы выстрела, требуют четкую увязку работы всех заводов и непрерывный контроль за качеством.
Практика 1938 г. уже показала, что неизбежно за все вопросы, связанные с производством выстрела по заводам всех наркоматов, отвечает НКОП. Поэтому необходимо создать Наркомат боеприпасов, в который включить все заводы 4‑го, 11‑го, 12‑го, 14‑го, 13‑го, 19‑го, 21‑го главных управлений НКОП и заводы других наркоматов, в программе которых имеется производство элементов выстрела, составляющее большой удельный вес. На Наркомат боеприпасов также возложить: комплектацию всей программы выстрела из элементов выстрела, изготовляемой заводами других наркоматов; техническую помощь; наблюдение за выполнением программы и планирование заданий по производству элементов выстрела по всем заводам.
2. Наркомат вооружения
Заводы артиллерийского и стрелкового вооружения также составляют законченный комплекс (включая собственную металлургию) и могут быть объединены в Наркомат вооружения.
Промышленность артиллерийского и стрелкового вооружения требует исключительного внимания. Начатое техническое перевооружение этих отраслей, конвейеризация, поточная организация, внедрение чистой штамповки и литья должно быть обеспечено повседневным руководством.
Переданные под артиллерию крупные заводы (Новочеркасский паровозный, Воткинский, ГАРОЗ № 1, ЛМЗ), строительство нового винтовочного завода, переход на новые совершенные виды вооружения (самозарядная винтовка, зенитные автоматы, новая дивизионная и тяжелая артиллерия) требуют углубленного технического руководства.
Большинство заводов вооружения выросли с количеством рабочей силы от 4 до 30 тыс. чел., со сложным хозяйством, начиная от металлургии  и кончая сборкой готовой продукции. Каждый такой завод по существу состоит из нескольких крупных заводов. Программа 1939 г. по этим заводам требует свыше 200 тыс. чел. рабочих.
Наркомат вооружения будет состоять из 28 заводов, 8 КБ и НИИ и 4 строительных трестов с выпуском валовой продукции на 2475 млн. руб. в 1938 г. и на 3442 млн. руб. в 1939 г. В этот наркомат передать Уралмашзавод, Подольский завод (под винтовку).
По второму варианту, при объединении в едином наркомате производства артиллерийского вооружения, стрелкового вооружения и боеприпасов, Наркомат вооружения будет состоять из 81 завода, 20 КБ и НИИ и 9 строительных трестов.
	[Данные]
	1938 г.
	1939 г.

	Рабочих
	395 000
	542 000

	Валовая продукция
	5143 млн. руб.
	8436 млн. руб.

	Капитальное строительство
	1990 млн. руб.
	2100 млн. руб.


3. Наркомат авиационной промышленности
Производство самолетов, авиамоторов  и авиаприборов, которые ныне сосредоточены в 1, 10, 18 и 5‑м главных управлениях НКОП, составляют законченную и в основном комплексную авиационную продукцию, и целесообразно заводы этих главков сосредоточить и выделить в единый Наркомат авиационной промышленности, который будет состоять из 86 заводов, 9 КБ и НИИ и 5 строительных трестов, с выпуском валовой продукции 3877 млн. руб. в 1938 г. и 5739 млн. руб. в 1939 г.
В Наркомат авиационной промышленности следует передать Ворошиловский завод для обеспечения авиазаводов дюралью, а также передать кислородный завод Матвеева НКТП, заводы Наркомлеса, изготовляющие лыжи, винты и др.
4. Наркомат судостроения
Судостроительные заводы, заводы по изготовлению брони, морского вооружения и приборов управления стрельбой составляют законченный комплекс и могут быть выделены в Наркомат судостроения, передав в него заводы Главречпрома. Этот наркомат будет состоять из 41 завода, 10 КБ и НИИ и 5 строительных трестов, с выпуском валовой продукции на 2300 млн. руб. в 1938 г. и на 3054 млн. руб. в 1939 г.
Наркомат судостроения целесообразно больше специализировать путем выделения из его состава предприятий чисто металлургического характера, изготовляющих броню, как то: Мариупольский, Ижорский и Кулебакский заводы, с передачей этих заводов Наркомату металлургического производства, где будут сосредоточены предприятия Спецстали.
Танковая промышленность в настоящее время распределена в двух наркоматах — НКОП и Наркоммаша. В Наркомате оборонной промышленности имеются три основных завода танков и тракторов-тягачей (183‑й завод в Харькове, 174‑й завод в Ленинграде и завод № 37 в Москве). В Наркоммаше имеются заводы, на которые возложена значительная программа по изготовлению танков и тракторов-тягачей, в особенности в мобилизационный период, как то: Кировский завод в Ленинграде, Сталинградский тракторный завод, Челябинский тракторный завод.
Производство танков целесообразнее сосредоточить в том наркомате, в каковом предполагается сосредоточить все виды механического нерельсового транспорта (тракторы-тягачи, тракторы, автомобили и пр.).
Заводы химической промышленности, ныне объединяемые 6‑м Главным управением НКОП, передать в соответствующий организуемый Наркомат химической промышленности.
М. Каганович[1]
Примечание:
[1] 11 января 1939 г.  Президиум  Верховного совета СССР принял указ “О разделении Народного комиссариата оборонной промышленности СССР”, во исполнение которого были выделены четыре наркомата: авиационной промышленности, судостроительной промышленности, боеприпасов и вооружения. Состав вновь созданных наркоматов определило постановление СНК СССР от 21 января 1939 г. № 4с “О составе наркоматов: авиационной промышленности, судостроительной промышленности, боеприпасов и вооружения”. Наркомат химической промышленности СССР был создан 24 января 1939 г. на базе ликвидированного Наркомата тяжелой промышленности СССР. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36‑41; ВВС СССР. 1939. № 3.)
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 2. Л. 9-12. Подлинник (17804).

Армия:

4 января в 1939 году указом Президиума Верховного Совета СССР утверждены новые тексты Военной присяги Красной Армии и Военно-Морского флота, торжественного и клятвенного обязательства лиц, работающих по вольному найму в частях и учреждениях РККА, РККФ и порядок их принятия (14999).

За рубежом:

4 января 1939 г. В 14.50 18 И-16 вылетали по тревоге в район Таррагоны против 18 Не. 111 и 18 Bf. 109. В произошедшем бою был сбит И-16, его пилот Гилермо Фернандес Адальпе погиб. Немцы из J/88 на победу не претендуют, возможно его подбили стрелки Не. 111 (23395).

4 января 1939 Ф.Д.Р. запросил у Конгресса 552 млн. долл. на оборону (3907,216).

4 января в 1939 году в США президент Рузвельт запрашивает у конгресса 522 миллиона долларов на нужды обороны (14999).

4 января 1939 фашисты возглавили правительство Японии (4962).

Авиапромышленность:

5 января 1940 г. вышел приказ N7 НКАП, в котором директору завода N 18 предписывалось в целях увеличения выпуска самолета ДБ-3 наладить производство сварной обшивки крыла. Процесс клепанной обшивки был простым, но очень емким по времени, при этом по выражению некоторых работников авиазавода "крыло самолета в процессе изготовления напоминало - стеганое одеяло". Дело дальше приказа не пошло, хотя директор завода Шенкман и гл. конструктор Ильюшин пробовали претворить идею сварной обшивки в жизнь (24106).

5 января 1939 вышло Постановление Правительства N 2сс "О производстве самолета ХАИ-52 на заводе 135" и о том, что самолеты Р-10 не отвечают современным ТТТ и было предложено форсировать на заводе 135 постройку и доводку самолета ХАИ-52 с одновременной подготовкой к серийному производству (1398,28).

5 января 1939 г. вышло Постановление СНК №2сс «О производстве самолета ХАИ-52 на заводе 135». В указано, что выпускаемые предприятием самолеты Р-10 конструкции Немана не отвечают современным тактико-техническим требованиям и дано распоряжение форсировать на заводе №135 постройку и доводку штурмовика-разведчика ХАИ-52, работы по которому переданы А.А. Дубровину, с одновременной подготовкой его к серийному производству (25643).

5 января 1939 г. вышло постановление N2-с СНК КО СССР, которое касалось окончания серийного производства самолета Р-10, ЛТХ которого не отвечали современным требованиям, вместо производства Р-10 завод N 135 должен был начать строительство самолета ХАИ-52. В связи с этим приказом НКАП конструктор А.А.Дубровин был назначен главным инженером завода N 135. Ранее Дубровин работал с И.Д. Кравченко на ЗОК (ОКБ-301) (24105).

5 января 1939 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 057
О гос. испытаниях совместно с заводом № 156 самолета “ИВАНОВ” с мотором М-87А конструкции Сухого (6880, 119-20).

5 января 1939 Таиров предъявил первый макет ОКО-6, но военные отклонили из-за несоответствия ТТТ (1833).

5 января 1939 предложение летчиков о кругосветном полете было принято и СНК утвердил два экипажа будущих БОК-15 из трех человек во главе с М.М.Громовым и Г.Ф.Байдуковым. Постройка машины должна была быть завершена к 1 мая 1939 (95,23). Вышло постановление СНК N 12-3/cc (445).

5 января 1939 г. вышло постановление N12-3-сс СНК КО СССР о подготовке и строительству двух самолетов БОК-15 (конструктор Чижевский) с гермокабиной регенерационного типа (конструктор Щербаков) для рекордного перелета. Для полета были заявлены два экипажа под руководством М.М.Громова и Г.Ф. Байдукова.

5 января 1939 вышло постановление СНК N 12-3сс "Об организации рекордных перелетов" о проектировании и постройке заводом 289 двух самолетов БОК-15 и Каштанова для организации рекордного перелета Громова и Байдукова (1265).
"СНК постановляет:
1. Утвердить состав рекордных перелетов на БОК-15:
1-й Громов, Юмашев, Данилин
2-й Байдуков, Спирин, Беляков
2. Ответственными за всю техническую подготовку и организацию перелетов назначить командиров экипажей
...6. Предложить Нач. УВВС Локтионову:
а) обеспечить матчасть обслуживающим персоналом и необходимым для летной тренировки экипажей и проверки и испытания различных агрегатов.
б) предоставить необходимое помещение экипажам на ЦА
в) предоставить в распоряжение экипажей следующие самолеты:
ДБ-3 - 1
СБ - 1
Р-5 - 1
г) обеспечить возможность проведения испытаний и непосредственной подготовки к рекордным полетам на аэродроме НИИ ВВС (Чкаловская).
г) обеспечить через АИМ обслуживание экипажа и подготовку питания, обмундирования и аварийного снаряжения к перелетам...(1565,1).

5 января 1939 Управляющий трестом “Техника безопасности” Игнатов писал письмо № 17с в Главную Инвспекцию. КО при СНК СССР
В соответствии с постановлением Совета Труда и Обороны (пост. № 178сс от 1934г. и пост. за № 142сс от 1936 г.) и Комитета Обороны при СНК СССР от 5/УП-с/г. за №144сс о производстве кислородо-дыхательной аппаратуры наш Орехово-Зуевский завод (РЗ подлежит реконструкции с обязательным наращением мобилизационных мощностей к 1/Х1-1939 г.
Трест учитывая жесткж сроки окончания реконструкции завода развернул в 1938 году все подготовительные работы, которыз должны были бы обесшчить в 1939 г. выполнени вышеуказанных постановлений.
Народный Комиссариат Машиностроения выделил на 1939 г. для завода "Кислородных приборов" лишь 10 м.р., что вместе с освоенными в 38 г. средствами /3 м.р./ составят лить 50% капиталовложений от генеральной сметы реконструкции завода, утвержденной Наркоммашем. Оснащение завода оборудованием идет крайне неудовлетворительно, так как до сих пор совершенно невыполнемо постановление Комитета Обороны о выделении указанному заводу 83 револьверных станков Невского завода, являщиеся основным типом производственного оборудования для наращения мощностей.
Недостаток средств и оборудования сорвет сроки реконструкции завода в 1939 году, что отразится на выполнении плана (10154,94).

5 января 1939 Нач. 2 Управления ВиМТ ГУАС ви1р Разин писал письмо № 352376сс В ГЛАВНУЮ ИНСПЕКЦИЮ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ -ПОЛКОВНИКУ тов. СОЛОВЬЕВУ.
Сообщаю состояние работ НКОП по постановлению К.О. № 152сс.
1. ПО-РАДИОНАВИГАЦИИ
1. По радиомаякам РАМ.
Правительственные сроки ввода радиомаяков в эксплоатацию сорваны.
Режим секретного курса промышленноетью (НИИ-33 5.Г.У.) не отработаны.
Испытание 1-го объекта не закончено из-за неотработки промышленноетью режимов:
а) Зоны -."Точка-Тире"
6) Секретный курс.
Причины срыва сроков..,,
Техническая недоработка объектов, затяжка с выходом в эфир для испытания со стороны Генерального Штаба РККА.
П. ПО РАДИОПОЛУКОМПАСУ “ЧАЙКА”
2 опытных образца ;испытаны и приняты УВВС. Сейчас з-д готовит выпуск головной серии, согласно Постановления № 152сс
Неудовлетворительно идут работы по освоению электродинамического индикатора на з-де 212. ОЛИЗом разработаны опытные образцы эл. дин. индикаторов по технич. данным эти индикаторы значительно хуже американских образцов.
5 Г.У. НКОП оформлена заявка на закупку в Америке 3000 м гибкого вала о поставкой 25/1-1939 г. (заявка № 39, 2609, 613, 6763.
Освоение гибкого вала на Владимирском ааводе идет неудовлетворительно.
ш.по радиополукомпасу для ИСТРЕБИТЕЛЯ.
Идет нормально, макет испытывался на самолете УТИ-4, образцы пред'явлены в срок.
1У. ПО РАДИООТМЕТЧИКУ.
Образцы разработаны и приняты. Тактико-технич. требованиям удовлетворяют.
У. ПО РАЗРАБОТКЕ “КС-2” НА БАЗЕ КОМПАСА "ЧАЙКА”
Правительственное решение сорвано. Аппаратура “КС-2” забракована, как неудовлетворяющая тактико-технич. требованиям ВВС.:До полной отработки “КС-2” разработать КС-2 на базе радиополукомпаса "ЧАЙКА” не возможно. Ведется отработка 5-ти комплектов макетов приборов “КС-2" для всестороннего обедедования.самодетной аппаратуры при вождении по маякам РАМ.
Образец индикатора "МИГ” не отработан. Вопрос об освоении -индикаторов “МИГ” на сегодня ставить нельзя, до полной отработки аппаратуры "КС-2”.
У1. ПО ЗАПЧАСТЯМ. К РАДИОМАЯКАМ 13-А
Правитвльственное постановление сорвано. Главк и завод саботируют выполнение постановления № 152сс по запчастям.
П. ПО РАДИОСВЯЗИ
А.1.
а. На базе НИИ № 11 специального института по существу не создано. Нач. 5 ГУ только директору НИИ о включении авиационной тематики до 60% общей загрузки. Вместо обещанных 7 млн. руб. на кап. строительство Главк отпуускает 3,5 млн. Поэтому новый аэродром в 1939 готов не-будет и ряд важнейших исследовательских тем НИИ № 11 взять отказался.
б. Выполнен
в) Ремонтные базы НКОП не организованы и вопрос о ремонте радиоаппаратуры не разрешен. Количество ремонтных точек НКО совместно с НКОП к 15.08 - согласован.
Д. Акустическая лаборатория на заводе № 197 усилена недостаточно. Вместо 7 чел. квалифицированных ИТР с з-да “Красная Заря” распоряжением НКС т. Бермана передано временно только 2 инженера, т.е. Макаренко и Гольдин.
2.а. Сроки модернизации 11АК з-дом № 197 сорваны. По ходу работ образец передатчика будет готов не ранее января 1939, а серия будет закуплена после окончания испытаний. Заказ идет по линии УС РККА.
б. Образец аэродромной радиостанции УС РККА заказан з-ду 208. По заявлению директора з-да образец не будет готов ранее декабря 1939 г., с чем УВВС не согласно.
в. Образцн РСИ-2 изготовлены з-дом 203, но к сдаче не предъявлены так как производится отработка помех на самолете И-16. Темпы этой работы совершенно не удовлетворительные.:
г. По приемникам к РСР-1 (тип УС-2), срок з-дом № 203 не выдержан. В ноябре был предъявлен проект.
д. По РСР-1 срок не выдержан. На сегодня еще не готов проект. Достаточного внимания з-дом 203 этому заказу не уделяется.
е. Не выполнено. По ходу разработки на з-де № 197 можно ожидать не ранее марта 1939 г.
ж. По РСБМ-1 срок отодвигается, ввиду невыполнения РСБ-1, так как станция строится на базе РСВ-1.
з. Образцы РПД з-дом 197 не изготовлены. Задержка была за з-дом 203, которнй задержался с выпуском РВ (в состав РПД входит приемник РБ). Кроме того недостаточно внимания уделяется этому заказу со стороны КБ 2-го Главного Управления НКОП, которое делает упаковки для сбрасывания. Конструктора непрерывно отрываются., т. Лижевским на другую работу.
и. Шлемофоны в срок не изготовлены. Работа развернулась на з-де № 197 только в последние 2 м-ца. Взята установка на копирование, немецкого гарнитура: первые образцы телефонов и лагингофонов изготовлены. В январе будет готов усилитель и все переговорное устройство.
к. Тоже, что пункт "И”
л. Опытная партия генераторных пентодов изготовлена, работа по баретторам не закончена, но первые образцы уже выпущены.
З.а. Не выполнен. Образец РСМБ проходит Госиспытания з-дом 197 пред'явлены 5 шт. из опытной партии.
б. Образец РСД проходит Гос. Испытания. 5 шт.изготовляются з-дом № 197, но срок не выдерживается. Вместо ежемесячного выпуска по 250 шт.
в. Серийный выпуск РСБ от плана отстает. 3-д выпускает по 200 шт.
г. Выполнен.
д. Ветрянки В-7-3 и В-7-9 не выпускаются по вине 18 Гл. управления.
е. Выполнено
Б. а. образцы РУН-300 з-дом “Лепсе" в срок 1/09 не предъявлены. В октябре первые образцы изготовлены и переданы на испытание в НИИ ВВС.
б. Образцы РУН-120 не изготовлены, разработка идет с опозданием, пред'явление ожидается в январе.
2. Возбуждано ходатайство о снятии этого пункта, так как з-д Лепсе изготовил образцы умформеров РУ-9О и 120 по отдельным пунктам необходимо получить подробнотчет от:5~Глав. Управления НКОП.
1. На что необходимо обратить внимание в 1939 г. для обеспечения авиации средствами связи и радионавигации
1) Типы аппаратуры по опытному отроительству
2) Самолетная рация РСИ-2 /истребит./
3) Самолетная рация РСБ-1 /дальнего бомбардиров./
4) Аэродромная рация РА.
5) Аэродромная рация РКЦ-А
Переговорное самолетное устройство и гарнитур к нему
П. типы аппаратуры по серийному выпуску.
1) Самолатная рация РСБ по количеству.
2) Аародромная рация тип 11АК-бис-для ликвидации радиосвязи в диапазонах земных и самолетных раций.
3) Радиополукомпаса "Чайка", "Стрела" по количеству выпувка.
4) Радиополукомпаса для истребителя опытная партия.
5) Аэродромная радиостанция для эскадрилий на машинах с моторами М-1 и РКПа.
6) Перестроить работу з-да № 197 на 3 смены и заменить руководящий состав для обеспечения выпуска.
7) Сдачу в эксплоатацию радиомаяков Полюс.
8) Запчасти к самолетным;рация маякам.
9) Форсирование строительства ремонтных баз для радио
10) Ветрянки к самолетным рациям старого типа (10154).
По состоянию на 1 декабря 1938
	Наименование
	Всего заказано
	Должно быть поставлено к 1 декабря 1938
	Фактически поставлено
	Недовыполнение

	Завод № 203
	
	
	
	

	Самолетная радиостанция типа РСР 24 в
	320
	320
	320
	0

	Самолетная радиостанция типа РСР 12 в
	80
	80
	80
	0

	Самолетная радиостанция типа РСРМ 24 в
	20
	20
	20
	0

	Самолетная радиостанция типа РСРМ 12 в
	80
	80
	80
	0

	Комплект средний ремонтный радиостанций РСРМ 24 в
	3
	3
	3
	0

	Комплект средний ремонтный радиостанций РСРМ 12 в
	12
	12
	0
	12

	Комплект капитальный ремонтный радиостанции РСР 24 в
	13
	13
	13
	0

	Амортизационных пружин
	1200
	1000
	100
	900

	Завод № 197
	
	
	
	

	Самолетная радиостанция типа РСБ
	205
	195
	172
	23

	Комплект средний ремонтный радиостанции РСБ
	50
	50
	0
	50

	Головные телефоны
	100
	100
	0
	100

	Телеграфные ключи к РСБ
	150
	150
	89
	61

	Антенные лебедки к РСБ
	200
	180
	80
	100

	Конструкции к РСБ
	1000
	800
	0
	800

	Ларингофоны
	1000
	900
	220
	680

	Завод № 220
	
	
	
	

	БАС-60 № 5
	50000
	45000
	14554
	30456

	Завод им. Лепсе
	
	
	
	

	Радиомашины РДА-200 (РМ-3)
	125
	125
	0
	125

	Радиомашины РДА-600 (РМ-9с)
	103
	103
	0
	103


(10154).

Другие оборонные отрасли:

5 января 1939 опросом членов ПБ
2.- Вопросы КО.
Утвердить следующие решения К.О.:
…
П. О реконструкции завода № 352 НКОП’а,
Выделить НКОП импортный контингент в размере 6.417 тысяч рублей на приобретение импортного оборудования для завода № 352, согласно приложения.
НКОП’у сдать в Станкоимпорт технически уточненные спецификации на оборудование в декадный срок.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Микояну, Сафонову.
Ш. О восстановлении завода "Электросигнал"
"В связи с происшедшим на заводе "Электросигнал" пожаром, уничтожившим значительную часть главного производственного корпуса, Комитет Обороны при СНК Союза ССР постановляет:
1. Одобрить мероприятия, принятые Народным Комиссаром Оборонной Промышленности по восстановлению производственной деятельности завода "Электросигнал".
2. Обязать НКОП закончить полное восстановление главного корпуса, всего оборудования и монтаж в 1У кв.1939г., согласно утвержденной проектной мощности.
3. На приобретение импортного оборудования, запасных частей, взамен уничтоженных пожаром, и оборудования, необходимого заводу, по утвержденному проекту отпустить 1.332.845 р.
НКВнешторгу обеспечить размещение заказов в месячный срок, согласно прилагаемых ведомостей № № 1 и 2.
4. Снять с программы НКОП за 1У кв.1938 г. по заводу "Электросигнал" выпуск 41.000 приемников СИ-235 и 18.000 шт. приемников 6Н-1".
Выписки посланы:
т.т.Кагановичу М.«Сафонову - все.
Микояну - 3.
…
У. О состоянии мобзапасов на заводах НКОП ДВК.
Выдать УГР из резервного фонда СНК 44,6 млн. р. для оплаты мобзапасов, закладываемых на Дальневосточных заводах НКОП". 
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Сафонову.
1 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 67 (29955).

5 января 1939 г., согласно решению Комитета обороны при Совнаркоме СССР, ВИТИО передается из Наркомата обороны в Наркомвнешторг под названием Спецотдел НКВТ. В этом документе он был назван Инженерном отделом, и такое название закрепилось за его последующими модификациями (18272).

Армия:

5 января 1939 г., приказом НКО № 02 в штаты ВВС округов была введена должность главного инженера ВВС округа по эксплуатации авиатехники (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а, Д. 471. Л. Поб.). Кроме того, в это время в штат авиаполка была введена должность инженера по электроспецоборудованию.
В управлениях ВВС округов и армий создавались эксплуатационные отделы по особому штату и вводились должности помощников командующих ВВС по эксплуатации (начальников эксплуатационных отделов). Инженеры по эксплуатации эскадрильи, полка и бригады переименовывались соответственно в помощников командира эскадрильи, полка и бригады по эксплуатации (24968).

5 января 1939 г. был издан приказ НКО № 05 «С объявлением Перечня должностей Военно-воздушных сил РККА, дающих право на получение диетического питания и усиленного пайка» (24968).

Внешняя политика:

5 января 1939 года советский посол в Германии Мерекалов сообщил в Москву о желании немцев возобновить прерванные в марте 1938 года переговоры о предоставлении Германией кредита в 200 млн. марок и пойти при этом на серьёзные уступки Советскому Союзу. Спустя три дня Микоян направил Мерекалову телеграмму о согласии советского правительства на возобновление переговоров "на базе улучшения ранее выставленных германской стороной условий" (9492).

За рубежом:

5 января 1939 г. в 10.00 18 И-16 вылетали по тревоге против одного Do. 17 и двух Bf. 109. Противник был атакован, но смог уйти. По отечественным данным с республиканской стороны потерь не было. Обер-лейтенанту Карлу Эб- бигхаузену из штаба J/88 была засчитана победа над И-16 (23395).

5 января в 1939 году первый полёт бомбардировщика-разведчика «Блок» «MB.174» (компания «Bloch», Франция). Сконструированный под руководством Анри Деплана из бюро концерна «SNCASO» на заводе в Курбевуа, «MB.174» мог посостязаться с любым самолетом подобного назначения, когда его приняли на вооружение. Эта машина вела свою родословную от «MB.170» - многоцелевого двух-трехместного самолета, к работе над которым приступили в конце 1936 г. К моменту, когда «МВ.170ВЗ» № 02 вышел на испытания, часть требований штаба ВВС претерпела существенные изменения. В ответ конструкторское бюро «SNCASO» разработало ряд модификаций базовой конструкции. Они имели экипаж из двух или трех человек и различные мотоустановки. Большинство из этих самолетов являлось тяжелыми истребителями, такими как «MB.171», «МВ.172» и «MB.173». Однако, они не ушли дальше проектов. Наивысший интерес у командования ВВС вызвала модификация «MB.174». Она предназначалась в основном для разведки и маркировки целей, но могла и ограниченно использоваться в роли бомбардировщика. Окончательную сборку опытного образца нового самолета, «MB.174» № 01, осуществили в Виллакублэ. Там же машина совершила свой первый полет. Крыло, шасси, хвостовое оперение и общая компоновка мало изменились по сравнению с «МВ.170ВЗ» №02. Зато фюзеляж «MB.174» сильно переработали. Увеличенный по высоте фонарь кабины сдвинули назад и весь нос остеклили. На машине смонтировали два двигателя «Гном-Рон» «14N20/21» по 1030 л.с (15000).

5 января в 1939 году государственное расовое Бюро Германии признало караимов не евреями ни по вероисповеданию, ни по расе (15000).

За рубежом:

6 января 1939 г. Группа из 25 И-15 и 26 И- 16, вылетавшая для удара по наземным войскам, повстречала шесть Bf. 109, которые от боя уклонились (23395).

6 января 1939 Otto Hahn и Fritz Strassman в Берлине объявили об открытии деления урана (2222).

6 января в 1939 году в Берлине ученые Отто Ган и Фриц Штрасман сообщили об открытии деления ядер урана под действием нейтронов (15001).

Авиапромышленность:

В начале января 1939 г. эскизный проект и макет БШ-2 предъявили заказчику (25091).

В начале января 1939 состоялось совещание КО, где И.В.С. спрашивал, по какому пути развития моторостроения- воздушного или жидкостного. Девин из НКАП сказал - жидкостного с некоторым перевесом. С другой стороны - по результатам испанского опыта в конце 1937 хотели вообще перестать выпускать моторы жидкостного охлаждения как более уязвимые (1253).

В начале января 1939 г. Горбунов и Лавочкин с проектными материалами уже стояли в приемной наркома авиапромышленности М.М. Кагановича. Там они встретили Гудкова, также ждавшего аудиенции, но по своим вопросам. Вскоре Каганович пригласил в кабинет всех троих, однако первым заговорил с Горбуновым. В завершение беседы он выразил полную поддержку идее создания истребителя с применением дельта-древесины и пообещал проинформировать об этом правительство. Прощаясь, нарком поздравил всех троих с тем, что они вместе будут делать один самолет. Так неожиданно сложился триумвират, в котором конструктора и менеджера дополнил технолог. В качестве базы для вновь сформированного коллектива им предоставили завод № 167 в Кунцево (19106).

В начале января 1939 была подготовлена справка нач-ка Нач. информационно-технического бюро Нач. отдела изобретений и патентов т. Коновалову (входящий № 59/но от 17 января 1939)
Копия: Нач. 5 ГУ т. Зубовичу:
27 декабря 1938 г. мною было сообщено Вам о необходимости приостановить выдачу патентов СССР на трубки вторичной эмиссии фирме RCA или на имя конструкторов, работающих в этой фирме.
Причиной этого является:
1. В конце ноября 1938 в Инф. Техн. Бюро 5 ГУ из США поступило 15 патентных брошюр для отсылки на 211 завод. Одновременно в НТБ случайно были засланы 3 заявки инженерос из RCA на получение патентов в СССР на “изобретения” и в т.ч. на “изобретение” Зворыкина В.
При просмотре патентных брошюр и заявок на патенты было установлено сходство “изобретения” Зворыкина и других инженеров RCA с трубками Советского изобретателя Кубецкого Л.А.
2. Для проверки сходства был приглашен инженер Хлебников, ранее работающий у Кубецкого. Инженер Хлебников подтвердил принципиальное сходствл большинства патентных брошюр, а по патентным заявкам дал письменное заключение с указанием, что выдавать патентов не следует, т.к. такие же трубки запатентованы советскими изобретателями.
К ознакомлению с полученными материалами был также привлечен и инж. Кубецкий. Последний заявил, что 6 патентных брошюр, по которым патенты заявлены в США и в Англии за RCA на имя инженеров этой фирмы, ничем не отличаются от его изобретений и являются принципиально идентичными. Изобретения, изложенные в 7 других брошюрах, являются различными вариациями дальнейших разработок.
Ихз разговоров с инж. Кубецким Л.А. явствует, что Зворыкин в 1933-38 гг. Дважды посещал лабораторию Кубецкогно, где тщательно ознакомился с изобретениями, оставаясь столько времени, скоолько он желал. Последнее подтверждается и в статье Кубецкого, помещенной в журнале “ProceedingsofInstituteofRadioEngineers” за апрель 1937 г.
Зворыкин и инженеры, работающие в RCA, начинают подачу своих заявок на отборку патентов только в июле 1935 г., т.е. через 2 года после “профессиональных” посещений лаборатории Кубецкого. Первый патент RCA на имя Зворыкина выдается в апреле 1937, а затем выдаются последующие 12 патентов, при этом наиболее важные выдаются тому же Зворыкину с другими инженерами.
Из изложенного, а также из беседы с Кубецким, с очевидностью вытекает, что это крупнейшее изобретение советского инж. Кубецкого,.а теперь он 
которых это не вполне своевременно (3809,51).

В начале января 1939 были утверждены
Тактико-технические требования на 37 мм автоматическую авиационную пушку большой мощности
37 мм пушка большой мощности предназначается для неподвижной установки на специальные пушечные скоростные самолеты
Вес пушки вместе с магазином без патронов или приемником патронов не более 160 кг.
Начальная скорость снаряда не менее 925 м/сек.
Вес снаряда 0,7 кг (по чертежу АУ РККА).
Темп стрельбы не менее 200 выстр./мин.
Питание должно обеспечивать непрерывный огонь не менее чем на 50 выстрелов.
Пушка должна быть правого и левого питания.
Усиление на цапфах при выстреле не должно превышать 1300 кг без применения дульного тормоза.
Живучесть пушки должна быть не менее 5000 выстрелов, а живучесть отдельных мелких деталей, идущих в запас (защелки, второстепенные оси, шпильки и т.п.) должна быть не менее 1500 выстрелов.
Пушка должна иметь пневматическую перезарядку и пневматический или электрический спуск, позволяющие летчику управлять стрельбой пушки в полете из кабины летчика.
Габариты пушки должны позволять удобно разместить ее в самолете, не нарушая аэродинамических качеств современного самолета.
Пушка должна быть совершенно безопасной при уходе и при стрельбе (за исключением самолетов противника).
Пушка должна безотказно работать при всех углах возвышения от – 65 градусов до + 50 градусов.
Пушка не должна иметь задержек неустранимых в воздухе перезаряжанием. Задержки устранимые в воздухе перезаряжением, допускаются не более 0,5%.
Пушка должна допускать безотказную стрельбу без чистки не менее 200 выстрелов.
Пушка должна допускать безотказную стрельбу в воздухе и на земле очередью в 30 патронов без перерыва на охлаждение ствола.
Пушка должна безотказно работать на высоте до 10000 метров
Виза Михно - 1 января
Виза Шпитального - 14 января 1939
(3375,31).

За рубежом:

В начале января 1939 г. Липпиш приступил к проектированию Me 163. Руководству «планерного института» (исследовательского института планеризма (DeutschesForschungsin stitutfurSegelflug — DFS)), где Липпиш занимая пост технического директора, в 1937 г. удалось добиться от RLM заказа на создание ракетного самолета на основе DFS 39. Однако довести деревянный самолет до уровня соответствия нормам прочности и пожаробезопасности оказалось сложно, и министерство авиации поручило эту работу Хейнкелю. Незаинтересованный в продвижении конкурента своему Не 176 и последующим разработкам, он согласился только на изготовление металлического фюзеляжа, что не устроило RLM. Было принято решение о передаче работ главному оппоненту Хейнкеля — Вилли Мессершмитту. Для ускорения работ в Аугсбурге, где находилась его фирма, был создан отдел L, являвшийся, по сути, конструкторским бюро Липпиша, но с особым статусом. С одной стороны, он был структурным подразделением концерна «Мессершмитт», а с другой — подчинялся Исследовательскому институту (DeutscheVersuchsanstaltfurLuftfahrt — DVL) из состава RLM. Задачей отдела была доработка DFS 39 под ЖРД и его испытания, а также разработка полноценного боевого самолета на его основе. С законцовок крыла DFS 39 были демонтированы два вертикальных киля, функции которых стал выполнять один, расположенный на фюзеляже. Этот вариант был одобрен RLM и получил обозначение DFS 194. Боевой самолет на его основе, разрабатываемый в рамках «Проекта X», получил обозначение Me 163 (22774).

Начало января 1939 выполнил первый полет Накадзима Ки-43 Хаябуса (« сапсан », союзническое имя «Оскар») 

Авиапромышленность:

7 января 1939 состоялся первый полет 100 В.М.П. (2668).

7 января 1939 года у Наркома обороны Ворошилова состоялось совещание по вопросу женского перелета, где впервые встретился весь экипаж в составе: Нестеренко, Бережная и Русакова. Однако через полтора месяца летчик Бережная выбыла из состава экипажа и вместо нее пригласили Михалеву. Обязанности штурмана возложили на летчика-испытателя НИИ ВВС Н. И. Русакову.
Для проведения перелета выбрали две лучшие серийные машины № 1813 и № 1814. По результатам обследования состояния самолетов Ворошилов сделал доклад председателю СНК Молотову, где в частности говорилось: “... Ввиду того, что эти самолеты имеют ряд конструктивных и производственных дефектов и недостаточную для предполагаемого перелета емкость баков, требуется их доводка и дооборудование”. Пока шло обсуждение вопросов, связанных с переделкой АНТ-36 к перелету, экипаж начал тренировочные полеты. Из разговора с Инной Ивановной Русаковой и на основании знакомства с документами я сделал вывод, что многие вопросы, касающиеся подготовки к перелету, решались без участия экипажа. Планировались даже тренировки на стратопланах БОК-7 и БОК-1 1, о существовании которых экипаж даже не догадывался. В конце концов, видимо опасаясь негативных последствий, отказались от переоборудования РД, а сам перелет было решено провести на более современном самолете ДБ-3 (160).

7 января 1939 у К.Е.Ворошилова совещание по проведению рекордного перелета на РД с женским экипажем. Встретился экипаж - Нестеренко, Бережная, Русакова. Потом вместо Бережной была назначена Михалева. Выбрали две серийные машины - 1813 и 1814. По первым попыткам решили, что плохие и остановились на ДБ-3 (160,28).
Очередной женский перелет должен был состояться в целях побития мирового рекорда экипажа В.Гризодубовой, установленного в сентябре 1938. Мария Нестеренко - жена П.В.Рычагова (172,199).

7 января 1939 года у наркома обороны К.Е. Ворошилова состоялось совещание по вопросу дальнего рекордного перелета на самолете РД с женским экипажем, разрешенного декабрьское 1938 года постановлением ЦК ВКП(б), где впервые встретился весь экипаж: Мария Нестеренко, Мария Михалева и Нина Русакова.
Для перелета выбрали две лучшие машины № 1813 и № 1814. По результатам обследования этих машин Ворошилов в докладе председателю Совета Народных Комиссаров Молотову, в частности, сообщал: «Ввиду того, что эти самолеты имеют ряд конструктивных и производственных дефектов и недостаточную для предполагаемого перелета емкость баков, требуется их доводка и дооборудование».
Пока шло обсуждение вопросов, связанных с переделкой АНТ-36 к перелету, женский экипаж начал тренировочные полеты на других типах самолетов. Кончилось это тем, что отказались от использования Д Б -1, и перелет решили провести на переоборудованном и более современном бомбардировщике ДБ-3 (12725).

7 января 1939 года у наркома обороны Ворошилова состоялось совещание по вопросу женского дальнего перелета, где впервые встретился весь экипаж: Нестеренко, Бережная и Русакова. Однако через полтора месяца летчик Бережная выбыла из состава экипажа, и вместо нее пригласили Михалеву. Обязанности штурмана возложили на Н.П. Русакову.
Для проведения перелета выбрали две лучшие серийные машины: № 1813 и № 1814 По результатам обследования состояния самолетов Ворошилов докладывал председателю СНК Молотову: «Ввиду того что эти самолеты имеют ряд конструктивных и производственных дефектов и недостаточную для предполагаемого полета емкость баков, требуется их доводка и дооборудование». Пока шло обсуждение вопросов, связанных с переделкой АНТ-36 к перелету, экипаж начал тренировочные полеты. Из разговора с Ниной Ивановной Русаковой и на основании знакомства с документами автор пришел к выводу, что многие вопросы, касавшиеся подготовки к перелету, решались без участия экипажа. В конце концов, опасаясь негативных последствий, от переоборудования РД отказались. А сам перелет решили проводить на ДБ-3 (24991).

7 января 1939 года постановление № 3с КО
Об отпуске ГВФ 30 штук самолетов типа Вулти
В связи с недополучением ГУГВФом в 1938 году самолетов типа СБ (Постановление КО от 27 мая 1938 года № 90), КО постановляет:
Обязать НКОП передать ГВФ 30 штук самолетов типа Вулти, изготовленные для НКО в 1938 году (3901,1)

7 января 1939 вышло постановление КО N 3сс "Об отпуске ГВФ 30 самолетов типа Вулти".

7 января 1939 года в НИИ ВВС было подготовлено Предложение экспериментальный истребитель Болховитинова констр. Черановского (6892, 238-241).

7 января 1939 года Начальник ГУАС комдив Алексеев и Военком ГУАС бриг. Комиссар Князев 8 января 1939 года утвердили Тактико-технические требования к экспериментальному истребителю с раздвижным крылом (СРК) Бакшаева
Часть 1
Конструктор Бакшаев
Строящая организация завод № 47
Срок предъявления на гос. испытания
самолета с мотором М-105П – 1 августа 1940 года
самолета с мотором М-106П – 1 ноября 1940 года
Отв. исполнитель в/инженер 3 ранга Степанец
Назначение самолета
Основным фактором экспериментального истребителя с раздвижным крылом является скорость. РК используется как посадочное приспособление.
В последующих, доведенных образцах, истребитель с раздвижным крылом должен совмещать в себе качества скоростного и маневренного истребителя.
Основные тактические требования
Истребитель должен обладать преимуществом в летно-тактических данных по сравнению со всеми своими вероятными противниками.
Истребитель должен иметь мощное стрелковое вооружение с достаточным для длительного боя запасом боеприпасов.
Истребитель должен быть приспособлен для действия на высотах 5-8 км, для действия днем, ночью и при любых метеорологических условиях.
Истребитель должен обеспечивать достаточный обзор в полете и особенно при посадке и рулежке.
Летно-тактические данные
	Данные
	с М-105П
	с М-106П

	Максимальная скорость
	690/700 км/час на 5200 м
	730/750 км/час на 7500 м

	Посадочная скорость
	110-115 км/час
	110-115 км/час

	Скороподъемность на 5000 м
	5-6,5 м
	5-6,5 м

	Практический потолок
	9000 м
	10-11000 м

	Дальность с нормальной нагрузкой на 0,9 Vmax
	850 км
	850 км

	Дальность с перегрузкой на 0,9 Vmax
	1400 км
	1400 км


Требования к летным свойствам самолета
Пр и переходе от ОК к РК и обратно на земле и в полете необходимо обеспечивать:
Нормальную устойчивость и управляемость самолета относительно всех 3-х осей – без резкого изменения характера поведения его при этом.
Отсутствие признаков вибрации всех видов, как оперения, так и крыла при всех режимах полета и положения отсеков РК.
Экипаж самолета:
Летчик – 1 чел.
Вооружение самолета:
2 синхронных пулемета ШКАС калибра 7,62 мм; пушкой, стреляющей через вал редуктора калибра 20-23 мм. Боезапас патрон на каждый пулемет – 1000 шт., пушку – 81-100 шт. (4353).

7 января 1939 было подготовлено Спецсообщение Л.П. Берии И.В. Сталину об особом техническом бюро
№ 47/б 
ЦК ВКП(б) — товарищу Сталину,
При этом представляю «Положение об Особом техническом бюро при Народном Комиссаре Внутренних Дел СССР», структуру, штат и приказ Наркомата об Особом техническом совещании. 
До настоящего времени дело использования заключенных специалистов для проектирования объектов вооружений армии и флота было предоставлено наспех организованному 4-му Спецотделу НКВД СССР, который не был обеспечен ни кадрами соответствующей квалификации, ни необходимыми условиями для успешного проведения этой работы. 
Для серьезного улучшения работы по использованию заключенных специалистов мною приняты следующие меры: установлен штат бюро в таком количестве, чтобы было полностью обеспечено материальное обслуживание, техническое снабжение и техническая консультация конструкторских групп; приняты меры к улучшению бытового обслуживания заключенных, работающих в конструкторских группах; состав работников бюро пополнен молодыми специалистами. 
На работу в Особое техническое бюро командированы молодые специалисты, имеющие опыт конструкторской и производственной работы, из числа мобилизованных ЦК ВКП(б) для НКВД работников. 
Для придания большего значения работе по использованию заключенных специалистов Особое бюро будет возглавляться Народным Комиссаром. 
Прошу Ваших указаний. 
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР Л. Берия
« » января 1939 г. 
ПОЛОЖОНИЕ ОБ ОСОБОМ ТЕХНИЧЕСКОМ БЮРО ПРИ НАРОДНОМ КОМИССАРЕ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СССР 
1. В целях использования заключенных, имеющих специальные технические знания и опыт, при Народном Комиссаре Внутренних Дел организуется Особое техническое бюро. 
2. Задачей Особого технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения армии и флота. 
3. Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям: 
а) группа самолетостроения и авиационных винтов;
б) группа авиационных моторов и дизелей;
в) группа военно-морского судостроения;
г) группа порохов;
д) группа артиллерии, снарядов и взрывателей;
е) группа броневых сталей;
ж) группа боевых отравляющих веществ и противохимической защиты;
з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе № 82).
По мере необходимости могут быть созданы новые группы, как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше.
4. Особое техническое бюро возглавляется Народным Комиссаром Внутренних Дел СССР.
5. Группы по специальностям возглавляются помощниками начальника Особого бюро. В обязанности помощника начальника бюро входит: организация рабочего места для группы; материально-бытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытных моделей и образцов.
6. Тематические планы Особого технического бюро вносятся на утверждение Комитета Обороны.
7. Тематические планы Особого технического бюро составляются как на основе предложений заключенных, так и по заявкам.
8. Изготовленные технические проекты представляются на утверждение Комитета Обороны для получения разрешения на изготовление опытных образцов. Передача испытанных опытных образцов в серийное производство производится после утверждения этих образцов Комитетом Обороны.
9. Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов, в первую очередь из числа молодых специалистов.
10. Для рассмотрения планов работы групп и технических проектов при начальнике Особого технического бюро создается постоянное совещание в составе: начальника бюро (председатель), его заместителей и секретаря бюро с участием начальника групп. 
ПРИКАЗ ПО НАРОДНОМУ КОМИССАРИАТУ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СССР 
за 1939 год 
« » января 1939 года Москва 
1. Создать при Народном Комиссаре Внутренних Дел СССР Особое техническое бюро для использования заключенных, имеющих специальные технические знания.
2. Утвердить «Положение об Особом техническом бюро».
3. Утвердить структуру и штат Особого технического бюро.
4. Оставить завод № 82 при Особом техническом бюро как опытно-вспомогательную базу.
5. Начальнику АХУ — комиссару государственной безопасности 3-го ранга тов. СУМБАТОВУ в месячный срок обеспечить Особое бюро необходимым служебным помещением, а также выделить для Особого бюро 6 легковых автомашин М-1. 
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР Л. БЕРИЯ 
«УТВЕРЖДАЮ» Народный комиссар внутренних дел Союза ССР (Л. БЕРИЯ) 
« » января 1939 года 
ШТАТ ОСОБОГО БЮРО ПРИ НАРКОМЕ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СССР 
1. Начальник бюро 1
2. Заместители начальника бюро 3
3. Секретарь бюро 1
4. Помощники начальника бюро (руководители групп) 8
5. Заместители руководителей групп 8
6. Сотрудники для поручений 3
7. Делопроизводители 3
8. Бухгалтер 1
9. Счетовод-кассир 1
10. Машинисток 4
11. Стенографистка 1
12. Чертежников-конструкторов 15
13. Копировщиков 15
14. Курьеров 3
15. Уборщиц 3
16. Шоферов 12 
АП РФ. Ф. 3. Оп. 58. Д. 142. Л. 72—79. Подлинник. Машинопись (11430).

7 января 1939 г. СПЕЦСООБЩЕНИЕ Л.П. БЕРИИ И.В. СТАЛИНУ ОБ ОСОБОМ ТЕХНИЧЕСКОМ БЮРО № 47/6
ЦК ВКП(б) — товарищу СТАЛИНУ И.В.
При этом представляю «Положение об Особом техническом бюро при Народном Комиссаре Внутренних Дел СССР», структуру, штат и приказ Наркомата об Особом техническом совещании.
До настоящего времени дело использования заключенных специалистов для проектирования объектов вооружений армии и флота было предоставлено наспех организованному 4-му Спецотделу НКВД СССР, который не был обеспечен ни кадрами соответствующей квалификации, ни необходимыми условиями для успешного проведения этой работы.
Для серьезного улучшения работы по использованию заключенных специалистов мною приняты следующие меры: установлен штат бюро в таком количестве, чтобы было полностью обеспечено материальное обслуживание, техническое снабжение и техническая консультация конструкторских групп; приняты меры к улучшению бытового обслуживания заключенных, работающих в конструкторских группах; состав работников бюро пополнен молодыми специалистами.
На работу в Особое техническое бюро командированы молодые специалисты, имеющие опыт конструкторской и производственной работы, из числа мобилизованных ЦК ВКП(б) для НКВД работников.
Для придания большего значения работе по использованию заключенных специалистов Особое бюро будет возглавляться Народным Комиссаром.
Прошу Ваших указаний.
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР Л. БЕРИЯ
« » января 1939 г.
ПОЛОЖЕНИЕ ОБ ОСОБОМ ТЕХНИЧЕСКОМ БЮРО ПРИ НАРОДНОМ КОМИССАРЕ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СССР
1. В целях использования заключенных, имеющих специальные технические знания и опыт, при Народном Комиссаре Внутренних Дел организуется Особое техническое бюро.
2. Задачей Особого технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения армии и флота.
3. Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям:
а) группа самолетостроения и авиационных винтов;
б) группа авиационных моторов и дизелей;
в) группа военно-морского судостроения;
г) группа порохов;
д) группа артиллерии, снарядов и взрывателей;
е) группа броневых сталей;
ж) группа боевых отравляющих веществ и противохимической защиты;
з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе N9 82).
По мере необходимости могут быть созданы новые группы, как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше.
4. Особое техническое бюро возглавляется Народным Комиссаром Внутренних Дел СССР.
5. Группы по специальностям возглавляются помощниками начальника Особого бюро. В обязанности помощника начальника бюро входит: организация рабочего места для группы; материально-бытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытных моделей и образцов.
6. Тематические планы Особого технического бюро вносятся на утверждение Комитета Обороны.
7. Тематические планы Особого технического бюро составляются как на основе предложений заключенных, так и по заявкам.
8. Изготовленные технические проекты представляются на утверждение Комитета Обороны для получения разрешения на изготовление опытных образцов.
Передача испытанных опытных образцов в серийное производство производится после утверждения этих образцов Комитетом Обороны.
9. Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов, в первую очередь из числа молодых специалистов.
10. Для рассмотрения планов работы групп и технических проектов при начальнике Особого технического бюро создается постоянное совещание в составе: начальника бюро (председатель), его заместителей и секретаря бюро с участием начальника групп.
ПРИКАЗ
ПО НАРОДНОМУ КОМИССАРИАТУ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СССР
за 1939 год
« » января 1939 года Москва
1. Создать при Народном Комиссаре Внутренних Дел СССР Особое техническое бюро для использования заключенных, имеющих специальные технические знания.
2. Утвердить «Положение об Особом техническом бюро».
3. Утвердить структуру и штат Особого технического бюро.
4. Оставить завод № 82 при Особом техническом бюро как опытно-вспомогательную базу.
5. Начальнику АХУ — комиссару государственной безопасности 3-го ранга тов. СУМБАТОВУ в месячный срок обеспечить Особое бюро необходимым служебным помещением, а также выделить для Особого бюро 6 легковых автомашин М-1.
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР Л. БЕРИЯ
«УТВЕРЖДАЮ»
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР (Л. БЕРИЯ)
« » января 1939 года
ШТАТ ОСОБОГО БЮРО ПРИ НАРКОМЕ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СССР
1. Начальник бюро...........................................1
2. Заместители начальника бюро..............................3
3. Секретарь бюро...........................................1
4. Помощники начальника бюро (руководители групп)...........8
5. Заместители руководителей групп..........................8
6. Сотрудники для поручений.................................3
7. Делопроизводители........................................3
8. Бухгалтер............................................... 1
9. Счетовод-кассир......................................... 1
10. Машинисток.............................................4
11. Стенографистка.........................................1
12. Чертежников-конструкторов.......................       15
13. Копировщиков........................................   15
14. Курьеров...............................................3
15. Уборщиц................................................3
16. Шоферов...:...............................             12
АЛ РФ. Ф. 3. Оп. 58. Д. 142. Л. 72—79. Подлинник. Машинопись (24162).

7 января 1939 г. все трое претенденток - М.П. Нестеренко, К.М. Бережная и Н.И. Русакова присутствовали на приеме у Наркома обороны К.Е. Ворошилова по случаю очередного намечаемого дальнего женского перелета - теперь с Дальнего Востока в направлении Москвы. Поначалу перелет предполагалось произвести на одномоторном самолете ДБ-1 (АНТ-36), который являлся военным вариантом широко известного АНТ-25. Для осуществления задуманной акции из состава войсковой серии, построенной на воронежском авиазаводе №18, были выбраны два наиболее совершенных экземпляра: ДБ-1 № 1813 и ДБ-1 № 1814. В специальном докладе, утвержденном Ворошиловым, в отношении этих аппаратов указывалось: "... Ввиду того, что эти самолеты имеют ряд конструктивных и производственных дефектов и недостаточную для предполагаемого перелета емкость баков, требуется их доводка и дооборудование". Очевидно, сомнения в достаточной надежности этих ДБ-1 оказались значительными, так как от использования их позднее отказались и в новый женский перелет начали готовить двухмоторный ДБ-3 конструкции С.В.Ильюшина. Кроме того, изменился и состав экипажа. Вместо Клавдии Бережной вторым пилотом самолета определили Марию Михалеву. Перелет, который поначалу намечался на 1939 г., по ряду причин состоялся в середине 1940 г. Специальный двухмоторный ДБ-3, подготовленный к нему, получил наименование "Украина". По замыслу самолет должен был стартовать в Хабаровске и, преодолев без посадки около 9000 км, приземлиться во Львове (11947).

7 января 1939 г. В письме И. В. Сталину нарком внутренних дел Л. П. Берия писал, что до организации особого технического отдела «дело использования заключенных специалистов для проектирования объектов вооружений армии и флота было предоставлено наспех организованному 4‑му спецотделу НКВД СССР, который не был обеспечен ни кадрами соответствующей квалификации, ни необходимыми условиями для успешного проведения этой работы».
Далее им перечислены принятые меры для улучшения работы по использованию заключенных специалистов: «установлен штат бюро в таком количестве, чтобы было полностью обеспечено материальное обслуживание, техническое снабжение и техническая консультация конструкторских групп; приняты меры к улучшению бытового обслуживания заключенных, работающих в конструкторских группах; состав работников бюро пополнен молодыми специалистами». (АП РФ. Ф. 3. Оп. 58. Д. 142. Л. 72; ГАРФ. Ф. Р‑9401. Оп. 1. Д. 513. Л. 58‑64.) (17807).

Другие оборонные отрасли:

7 января 1939 г.
№ 55. Докладная записка наркома оборонной промышленности М. Кагановича председателю СНК СССР В. М. Молотову о создании машиностроительной базы в системе 4-го (снаряжательного) Главного управления НКОП СССР
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 253-254.
Архив: 
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 92. Д. 194. Л. 83-82. Заверенная копия.
Совершенно секретно.
Снаряжательная промышленность (4‑е Главное управление НКОП), работающая до настоящего времени полукустарным способом при полном отсутствии механизированных потоков, из года в год не выполняет производственную программу.
В конце 1937 г. мы поставили перед собой задачу о техническом перевооружении снаряжательных заводов. Нами был создан ряд конструкторских организаций, которым было поручено разработать конструкции машин, обеспечивающих механизированные высокопроизводственные потоки снаряжения.
В результате двухлетней работы  конструкторских бюро и частичной отработки опытных образцов мы убеждаемся, что при  реализации запроектированного оборудования и внедрения его на снаряжательных заводах можно увеличить мощность заводов в 2‑4 раза. Основной трудностью в настоящий момент является отсутствие машиностроительной базы в системе 4‑го Главного управления НКОП.
Опыт 1938 г. показал, что из спецоборудования, подлежащего изготовлению в 1938 г. всего на сумму 11 млн. руб., нам удалось разместить в системе НКОП, НКМП, Всекопромсовете, НКМ только на 4 млн. руб. Причем изготовление серии не всегда нам удается произвести на том же заводе, где изготовлялся опытный образец, в результате чего накопленный опыт при изготовлении первого образца не используется.
Программа 1939 г. ставит нас перед необходимостью реализовать спецоборудование, включая опытное, примерно на сумму 15 млн. руб., что, безусловно, так же, как и в 1938 г. будет обречено на неуспех.
Мы считаем, что решение данного вопроса возможно лишь при создании машиностроительной базы в системе 4‑го Главного управления НКОП. Учитывая специфичность оборудования, потребного заводам 4‑го Главного управления, мы остановились на заводе им. Коммунистической партии Франции в системе Наркомместпрома, находящегося в Муроме.
При предварительном обследовании этого завода нами установлено, что завод КПФ состоит из действующих цехов (с программой на 1939 г. — 5 млн. руб.) и вновь строящихся с процентом готовности примерно 85%, которые фактически в 1939 г. обречены на  консервацию из-за отсутствия лимитов. Действующие цехи по типу установленного оборудования и по характеру их производства (прессы, молоты и т. п.), а также и оборудование новых цехов дает нам возможность организовать производство спецоборудования для снаряжательных заводов без реконструкции завода КПФ. При введении проектной мощности завода КПФ с капиталовложением в 1939 г. 4‑5 млн. руб. мы будем иметь программу выпуска 25 млн. руб.
Просим Вашего разрешения о передаче с 15 января 1939 г. завода КПФ из системы НКМП в систему НКОП со снятием программы с действующих цехов в объеме примерно 5 млн. руб. и размещением ее на заводах НКМП и НКМ.
Народный комиссар оборонной промышленностиМ. М. Каганович
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 92. Д. 194. Л. 83-82. Заверенная копия (17806).

7 января 1939 г.
№ 54. Докладная записка 17-го (по минному вооружению) Главного Управления НКОП СССР в Комитет обороны при СНК СССР о выполнении постановления Комитета обороны № 227сс от 19 сентября 1938 г. “О производстве минно-трального оружия”[1]
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 247-253.
Архив: 
РГАЭ. Ф. 9400. Оп. 1. Д. 805. Л. 1-11. Копия.
Совершенно секретно.
В соответствии с решением правительства от 19 сентября 1938 г. за № 227сс по устранению дефектов у мин и тралов, находящихся на вооружении, разработке новых образцов и упорядочению производства минно-трального оружия наркоматами оборонной промышленности военно-морского флота проведены следующие мероприятия.
I. По устранению дефектов у мин и тралов, находящихся на вооружении и производстве
1[2]. НКВМФлотом с участием 17‑го Главного управления в 1938 г. проводились всесторонние испытания: мин обр. 1926 г., ПЛТ, КБ‑3, МАВ‑1; тралов Шульца, змейкового, катерного, придонного, щитового, параванного, параванного охранителя, тральных вех; противолодочных средств — глубинные бомбы и сети.
По минно-тральному оружию все основные испытания закончены. Остались не испытанными:
а) прибор “Чайка”, испытание которого намечено провести во II квартале 1939 г. на ЧФ;
б) не определена живучесть мин, для чего намечена постановка мин на акватории на срок 1‑2 года;
в) прохождение корабля по минам, которые связаны с некоторым риском. (При этом возможны повреждения корпуса корабля.) Эти испытания намечено провести перед постановкой крейсера “Червонная Украина” на капитальный ремонт (февраль-март месяц 1939 г.);
г) поведение мины на течении. Испытания намечается провести в 1939 г.
Дополнительно Наркомфлотом даны указания флотам о проведении испытаний мин обр. 1908 г. и минных защитников.
Все проведенные испытания минно-трального оружия потребовали большого количества кораблей и на продолжительное время, которые были связаны с прохождением боевой подготовки[3].
2. ЦКБ-36 (17‑е Главное управление) разработало конструкции УП для мин обр. 1926 г. и ПЛТ с усиленными деталями в двух вариантах. В первом варианте были заменены 5 бронзовых деталей на стальные, во втором варианте пришлось заменить 35 бронзовых деталей на стальные, т. е. почти все основные детали в УП бронзовые были заменены на стальные.
Комиссия НКВМФлота совместно с 17‑м Главным управлением произвела испытания усиленных УП на Онежском озере. Испытания приборов первого варианта дали неудовлетворительные результаты. Испытания приборов второго варианта дали положительные результаты. Для мин обр. 1926 г. с усиленным УП интервал установлен 40‑43 м, а для мин ПЛТ — 46‑50 м.
ЦКБ-36 разработало конструкцию бандажа для защиты сварных швов у мин обр. 1926 г. и КБ‑3. Бандажи при испытании выдержали, но потребовалось внести некоторые исправления и улучшения; чертежи на улучшенные бандажи сделаны  и переданы заводу № 178 (17‑е Главное управление) для изготовления. В январе месяце бандажи изготовятся, после чего будет решаться вопрос о возможности защиты бандажами сварных швов у мин.
Институтом стекла совместно с заводом “Дружная Горка” разработана и изготовлена опытная партия склянок для мин КБ‑3, которые на испытаниях, проведенных на Онежском озере и ЧФ, дали положительные результаты на интервалах мин 35 м. Однако при хранении склянок на складах обнаружены у части склянок трещины, вызванные остаточными напряжениями в стекле. Над устранением этого дефекта завод “Дружная Горка” продолжает работать.
3. Решение правительства по вопросу замены деталей УП и защиты сварных швов боезапаса мин необходимо изменить, так как вопрос встал об изготовлении новых приборов. Проект решения правительства по этому вопросу прилагается[4].
4. В связи с выявленным дефектом в склянках завод “Дружная горка” вынужден изготовленные склянки заменить новыми. Со стороны завода «Дружная горка» приняты меры к скорейшей ликвидации выявленных дефектов у склянок и изготовлению новых, после чего НКВМФ приступит к замене склянок в портах и складах.
5. НКВМФ совместно с 17‑м Главным управлением пересмотрены все технические условия, в которые внесены указания на испытание мин в действительных условиях с боевыми взрывами.
6. НКОП провел следующие мероприятия по устранению дефектов у мин:
а) по результатам испытаний ударных приборов мин обр. 1926 г. и ПЛТ ЦКБ‑36 к 1 декабря 1938 г. внесены в чертежи и технические условия все необходимые исправления;
б) завод № 4 (14-е Главное управление  НКОП) изготовил к 1 октября 1938 г. опытную партию ударных приборов для мин обр. 1926 г., ПЛТ, которые и были испытаны на Онежском озере с положительным результатом;
и) завод № 194 (2-е Главное управление НКОП) изготовил усиленные направляющие трубки для запального стакана у мин ПЛТ;
г) завод № 191 не осваивал изготовление склянок с жидкостью Грене по способу завода “Дружная Горка”, так как завод “Дружная Горка” их сам еще не освоил;
д) завод “Дружная Горка” (НКТП) не освоил еще серийного производства склянок с Жидкостью Грене;
е) ЦКБ-36 разработало механический замедлитель для мин КБ‑3, комиссия по испытаниям предложила его использовать с некоторой доработкой;
ж) заводом № 239 (17-е Главное управление НКОП) разработана новая конструкция сварного шва у мин обр. 1926 г., изготовлено 50 образцов мин с новой конструкцией сварного шва, произведенные испытания мин на взрыв показали положительныерезультаты. Людиновский завод будет изготовлять мины КБ-3 со сварным швом по образцу мин 1926 г.;
з) ЦКБ-36 и завод № 231 (17-е Главное управление) разработали и изготовили опытные образцы клапана потопления к минам КБ-3. Работа как в конструкторском отношении, так и в части испытаний продолжается.
Испытания проводились на боевых кораблях, связанных с прохождением боевой подготовки, вследствие чего полной бесперебойности в работах по испытаниям минно-трального оружия достигнуто не было. О проведенных мероприятиях по устранению дефектов у мин обр. 1926 г., ПЛТ и КБ‑3 НКВМФ доложено 31 октября 1938 г. № 302с. Выполнение НКОП и НКМ в 1938 г. заказов НКВМФ по минно-тральному оружию еще не подтверждено.
II. По серийному производству минно-трального и противолодочного вооружения
Все перечисленные образцы минно-трального оружия оставлены на серийном производстве на 1939 г. и НКВМФ выданы заказы. Но от изготовления тральных лебедок НКОП (2‑е Главное управление НКОП) отказались.
III. По новым образцам минно-трального и противолодочного оружия
11. По сдаче на вооружение в 1939 г. мин АГ, В‑1, В‑2, РЯМ и РЕМИН состояние работ следующее.
По мине АГ (антенная мина). По чертежам ЦКБ‑36 заводом № 231 (17‑е Главное управление) изготовлено 55 комплектов антенного оборудования для мин АГ. Производятся заводские испытания с миной АГ на Черноморском флоте. Во время испытаний обнаружилось, что получаются самовзрывы при взрыве соседней мины по причине ненадежного действия антенной аппаратуры (реле и трансформаторы). Принимаются меры к устранению этого дефекта.
По мине В‑1, В‑2 (авиационные беспарашютные мины системы Гейро). По чертежам ЦКБ‑36 заводом № 178 (17‑е Главное управление) изготовлено 40 мин. Проводились и закончены с положительными результатами заводские испытания этих мин. Мины при сбрасывании с высоты от 100 до 600‑1000 м не повреждаются, встают на заданное углубление и остаются боеспособными. Перед подачей на государственное испытание намечено в январе 1939 г. провести проверочную постановку мин на больших глубинах.
По мине РЯМ (речная якорная мина). Заводом № 231 (17‑е Главное управление) изготовлено 50 мин. Мина РЯМ была доведена до полигонных испытаний. Во время полигонных испытаний на р. Днепр обнаружилось, что большой процент мин не встает на заданное углубление и всплывает на поверхность по причине недоработки механизмов установки на заданные углубления. Полигонные испытания прекращены, ведется работа по устранению выявленных дефектов.
По мине РЕМИН (речная донная неконтактная мина). По чертежам ЦКБ‑36 заводом № 231 изготовлено 30 мин. С миной РЕМИН проведены заводские и государственные испытания с положительными результатами. В 1939 г. заказываются 100 шт. мин серийного производства. Мина передается на вооружение флота.
12 и 13. 17‑е Главное управление обязано разработать, построить опытные образцы и провести заводские испытания 11 новых образцов минно-трального оружия в 1939 г. и 10 новых образцов в 1940 г.
17-м Главным управлением объявляется широкий конкурс по НКОП и НКВМ на лучшие предложения по намеченным темам, выделены по 3 премии за каждую тему. Разработана и спущена ЦКБ‑36 тематика и план работ на 1939 г. ЦКБ‑36 и НИМТИ ведут подготовку к заключению договоров на тематику 1939 г.
Работы по новым образцам до сего времени не обеспечены помещением, жилплощадью для конструкторского бюро и набором конструкторов, что ставит под угрозу срыва выполнение постановления правительства по этому вопросу. (См. пункты 26 и 27)
14. 17‑м Главным управлением разработаны и представляются на утверждение наркому целевые премии за разработку новых образцов.
IV. О производственной базе
15. При 17‑м Главном управлении создан отдел комплектации минно-трального оружия.
16. Проводится подготовка по созданию самостоятельных производственных баз по снабжению морских театров минно-тральным вооружением. 17‑м  Главным управлением закончена корректировка чертежей и техусловий на все образцы минно-трального оружия, подлежащего изготовлению на новых заводах. Созданные производственные базы по производству минно-трального оружия берут на 1939 г. слишком ограниченное количество объектов. Отделом  комплектации 17‑го Главного управления спущены заводам ориентировочные заявки НКВМФ. Заканчивается подготовка к заключению договоров с заводами на 1939 г.
17. 17‑е Главное управление приняло завод “Красный гидропресс”.
18 и 19. Подготовка к постройке снаряжательных и комплектовочных мастерских задержалась вследствие того, что ГМШ НКВМФ с опозданием выдал 17‑му Главному управлению отправные цифровые данные.
17-м Главным управлением написано плановое задание на постройку мастерских.
Выбрано место постройки комплектовочной мастерской только для Северной базы.
20. НКВМФлотом решение правительства по выделению средств на постройку складов, мастерских и жилищ в 1939 г. выполняется плохо. В титульные списки строительства внесены следующие склады, мастерские и жилстроительство:
ТОФ 1) торпедный комбинат, Эгершельд — 2000 тыс. руб.; 2) минный склад, б/х “Горностай” — 2500 тыс. руб.; 3) жилстроительство и минная мастерская, б/х “Горностай” — 1914 тыс. руб.; 4) жилстроительство для рабочих и ИТР пристрелочной станции, минной мастерской и склада параванов, “Остров Русский” — 2000 тыс. руб.; 5) жилой дом для рабочих и ИТР торпедного склада и мастерских, ГВП Владивосток — 1000 тыс. руб.; 6) установка 4 электрифицированных балок — 60 тыс. руб.
АКМФ[5]: 7) минно-торпедная мастерская, Хабаровский военный порт — 220 тыс. руб.
КБФ: 8) минно-торпедный склад — 1000 тыс. руб.
ЧФ: 9) минно-торпедные склады, Инкерман — 2500 тыс. руб.; 10) минная мастерская в Сухарной балке — 270 тыс. руб.
Центральные склады: 11) склад № 145, Бурмакино — 9400 тыс. руб.; 12) склад в Ульяновске — 5800 тыс. руб.; 13) контрольный ремонт складов — 100 тыс. руб.
Таким образом, выделенные суммы совершенно не обеспечат окончательное строительство даже одного склада в 1939 г., а также часть складов СВФ, ТОФ, КБФ, ЧФ и жилых домов, указанных в постановлении правительства № 227сс, совершенно не предусмотрены планом строительства на 1939 г.
21. Экономсовет при СНК СССР выделил в 1938 г. только 50 станков. Таким образом потребность в станках для минно-тральных складов не удовлетворена на 70 станков.
23. НКТП (завод “Каучук”) в 1938 г. не освоил производство минно-тральных резиновых изделий. Необходимые мероприятия: необходимо дать указание НКТП приступить к освоению резиновых изделий заводом “Каучук”.
24. НКТП (завод “Серп и молот”), НКМ (Белорецкий завод) в 1938 г. не освоили производство минно-тральных тросов и не ввели их в ОСТ. Необходимые мероприятия: необходимо дать указание НКТП немедленно приступить к освоению тросов.
V. Мероприятия по созданию конструкторского бюро по проектированию минно-трального оружия
26 и 27. Выполнение постановления правительства по вопросу создания мощного конструкторского бюро при заводе № 239 срывается вследствие того, что Моссоветом затянулось представление мероприятий в правительство по обеспечению помещениями и жилплощадью конструкторского бюро. 17‑му Главному управлению предложено разработать и сдать на вооружение 25 новых образцов минно-трального оружия, а разрабатывать их негде и некому. Моссоветом мероприятия представлены в правительство, но решение по этому вопросу задерживается. Так же вопрос обстоит с обеспечением помещения вновь организованного Минно-торпедного управления НКВМФ.
Необходимые мероприятия: необходимо ускорить решение правительства по обеспечению конструкторского бюро и МТУ помещением и жилплощадью. Минно-торпедное управление НКВМФ фактически не существует, так как нет служебного и жилого помещений, назначенных командиров нельзя вызвать.
28. НКВМФ до сего времени не передал 17‑му Главному управлению НКОП 10 чел. молодых специалистов минно-тральной специальности.
29. По вопросу передачи в 17‑е Главное управление группы доцента Александрова написан и находится на согласовании проект изменения решения правительства.
30. Краткосрочные курсы по минно-тральной специальности не укомплектованы. Набор инженеров-конструкторов с заводов не произведен, вследствие чего срывается разработка новых образцов в 1939 г. Необходимые мероприятия: необходимо дать указание группе кадров НКОП об укомплектовании курсов.
31. При Военно-механическом институте НКОП вводится специализация по тральному, противолодочному оружию и минной электротехнике, но группы еще не укомплектованы. Необходимые мероприятия: необходимо дать указание ГУУЗу НКОП об укомплектовании новых групп.
32. 16‑е Главное управление НКОП еще не приступило к проверке на заводах мобзапасов и мобготовности. Необходимые мероприятия: необходимо дать указание 16‑му Главному управлению ускорить проверку.
VI. По снабжению и зарплате
33. НКМ не разработал и не представил в правительство мероприятия по обеспечению тросами минно-трального производства по мирному и военному времени. 17‑е Главное управление представило военному отделу НКМ цифровые данные и спецификацию тросов. Срыв НКМ разработки мероприятий по тросам может сорвать выполнение заказов НКВМФ в 1939 г. как по мирному, так и по военному времени. Вопрос обеспечения специальными тросами минно-трального оружия требует немедленного разрешения. Необходимые мероприятия: необходимо потребовать от НКМ немедленного представления правительству мероприятий по тросам.
VII. По НКВМФ
35. Минно-торпедное управление формально организовано, но не укомплектовано личным составом и не обеспечено как служебным, так и жилищным помещениями.
36. Система организации минно-торпедной службы на флотах разрабатывается и будет представлена вместе с системой организации тылов.
37. Приказом по НКВМФ минно-испытательные партии при флотах восстановлены, укомплектование штатами и кораблями минных партий еще не закончено.
38. НКВМФ организованы, но еще не укомплектованы испытательные полигоны. Мероприятия по этим базам будут представлены в правительство после приемки от НКОП кораблей.
39. Вследствие неясности вопроса с ремонтной базой приемка кораблей была задержана. К приемке кораблей сейчас приступлено.
40. Команды не организованы, разработка штатов задержалась в ГМШ РККФ.
41. Минно-торпедные боевые склады в портах согласно новым штатам еще не укомплектованы.
42. Система вооружения и инструкции по уточнению функций между НКВМФ и НКОП об испытании и введении на вооружение новых образцов разработаны, но находятся еще на согласовании.
43, 44 и 45. НКВМФ мероприятия по зарплате рабочим и ИТР проведены.
46. Минно-торпедное управление не укомплектовано. Некомплектность — 60%.
47. Дом для размещения НИМТИ и квартиры для работников НИМТИ не достроены и будут готовы не ранее 1 мая 1939 г.
Начальник 17-го Главного управления НКОПЛебедев
Врид начальника МТУ РККФ, военинженер 1-горангаСокольский
Примечания:
[1] См. документ № 38.
[2] Нумерация соответствует пунктам постановления.
[3] Так в тексте.
[4] Приложение не публикуется (см. там же, Л. 14‑15).
[5] Так в тексте. Речь идет об АКВФ.
РГАЭ. Ф. 9400. Оп. 1. Д. 805. Л. 1-11. Копия (17805).

За рубежом:

7 января 1939 самолет Swissair Douglas DC-2-115B (регистрация HB-ITA) с 17 людьми на борту врезался в холм недалеко от Санлиса, Франция, при подлете к аэропорту Париж-Ле-Бурже, и разбился, в результате чего пять пассажиров были убиты и серьезно ранены. четыре других (20796).

7 января 1939 года — первый полёт транспортной летающей лодки Macchi M.C.100. /Италия/
Авиакомпания Ala Littoria в 1938 году начала поиск замены для своих устаревших летающих лодок Savoia-Marchetti S.66. Свой проект предложила компания Aeronautica Macchi. Конструктор Марио Кастольди (Mario Castoldi) на базе двухмоторной летающей лодки C.94 спроектировал более вместительную M.C.100.
Это была цельнодеревянная летающая лодка-высокоплан, оснащённая 3 × двигателями Alfa Romeo 126 RC 10 (800 л.с.) На борту могло разместиться до 26 пассажиров + 3 члена экипажа. Крейсерская скорость — 262 км/ч, дальность полёта — 1400 км.
После успешного завершения испытаний прототипа построили ещё 2 летающих лодки. Все M.C.100 пополнили флот а/к Ala Littoria и обслуживали линию Рим — Алжир — Барселона. С началом Второй мировой войны они начали перевозить военные грузы и раненных. Две M.C.100 были потеряны в результате аварий, судьба третьей летающей лодки после 1943 года точно неизвестна (22300).

Авиапромышленность:

8 января 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет по предварительным испытаниям экспериментального самолета – Тандем “МАИ” с мотором М-87 Конструктор Грушин
Строящая организация – МАИ
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Самарин
Вед. летчик майор Стефановский
Цель испытания
Выявление свойств самолета-тандем на взлетных и посадочных режимах.
Первый вылет самолета-тандем с целью выявление его поведения в воздухе.
Экспериментальный штурмовик с тандемным расположением крыльев, снабженный мотором М-87.
Экипаж 2 человека.
Вооружение:
4 пулемета Шкас в крыле, патрон 2400 шт.
1 пулемет Шкас на турельной установке, патрон 700 шт.
Бомбовая нагрузка – 200 кг
Запас горючего – 300 кг
Полетный вес – 3087,5 кг
Конструкция самолета выполнена целиком из дерева ( в основном фанера).
Заключение
Экспериментальный самолет-тандем в варианте штурмовика с мотором М-87 конструкции инженера Грушина, по своей схеме, по технологии производства и примененному материалу (в основном фанера) представляет для ВВС значительный интерес.
Календарь испытаний
	16 ноября 1938 года
	Перевозка самолета на аэродром

	5 декабря 1938 года
	Первый вылет самолета

	8 декабря 1938 года
	Подготовка самолета к работам по доводке самолета


(4293).

8 января 1939 года был утвержден Отчет по предварительным совместным испытаниям самолета "Тандем" М-87а УПМ МАИ конструктора Грушина, который находился на испытаниях в НИИ ВВС с 15 ноября 1938 (7721).

К 8 января 1939 г. самолет МАИ-Тандем в одноместном варианте и без вооружения прошел предварительные летные испытания с мотором М-87. Была достигнута довольно высокая максимальная скорость полета, вполне соответствующая ТТТ к самолету. У земли она составляла 406 км/ч, на высоте 4250 м -488 км/ч.
По результатам испытаний П. Д. Грушину было рекомендовано на двухместном варианте кабину штурмана передвинуть еще несколько назад и оборудовать ее стрелковой установкой МВ-5 (15553).

8 января 1939 года начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев
Отчет по предварительным испытаниям экспериментального самолета тандем МАИ с мотором М-87
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Самарин
Вед. летчик майор Стефановский
Гл. конструктор самолета инженер Грушин
Цель испытания
Выявление свойств самолета-тандем на взлетных и посадочных режимах.
Первый вылет самолета-тандем с целью выявления его поведения в воздухе.
Экспериментальный штурмовик с тандемным расположением крыльев, снабженный мотором М-87 мощностью 950 л.с. на границе высотности 4250 м – гл. конструктор Грушин, построен Учебно-производственными мастерскими МАИ.
Экипаж 2 человека – летчик и штурман
Вооружение: 4 пулемета Шкас в крыле, патрон 2400 штук; 1 пулемет Шкас на турельной установке патрон 700 штук; бомбовая нагрузка 200 кг
Конструкция самолета выполнена целиком из дерева (в основном фанера).
Заключение
Экспериментальный самолет-тандем в варианте штурмовика с мотором М-87 конструкции инженера Грушина, по своей схеме, по технологии производства и примененному материалу (в основном фанера) представляет для ВВС значительный интерес (7754).

К 8 января 1939 г. самолет Ш-Тандем в одноместном варианте и без вооружения, который сделал первый полет 5 декабря 1937, прошел предварительные летные испытания с мотором М-87. Была достигнута довольно высокая максимальная скорость полета, вполне соответствующая ТТТ к самолету. У земли она составляла 406 км/ч, на высоте 4250 м -488 км/ч.
По результатам испытаний П. Д. Грушину было рекомендовано на двухместном варианте кабину штурмана передвинуть еще несколько назад и оборудовать ее стрелковой установкой МВ-5 (9649).

8 января 1939 г. завершился первый этап испытаний самолета «Ш-Тандем» (МАИ-3), разработанного и построенного группой студентов и преподавателей в Московском авиационном институте под руководством П.Д. Грушина при участии предприятий авиапромышленности. С 5 декабря 1937 г. сделали 51 полет с общим налетом 18 часов и 38 минут. С нормальным взлетным весом до 2800 кг МАИ-3 показал максимальную скорость у земли 361 км/ч, а на высоте 5600 м – 444 км/ч, что считалось уже для боевого самолета недостаточно. И это – без вооружения, попытка заменить турельную установку МВ-3 новой МВ-5 с уменьшенной высотой купола ничего не дала. Самолет с такими весом взлетал с разбегом 400 м, а длина пробега равнялась 480 м, но посадочная скорость без щитков оказалась довольно высока, 140-145 км/ч, а использование щитков-закрылков могло осложнить пилотирование. Машина представлялась своими создателями как штурмовик и на ней действительно смонтировали соответствующее вооружение, но лишь отчасти. Полеты проводились силами НИИ ВВС, но не по обычной программе Государственных испытаний, а по специальной экспериментальной для оценки необычной аэродинамический схемы машины в целом. А результаты их оказались противоречивы. С одной стороны подчеркивались хорошие летные свойства самолета, простота в управлении при центровках от 34 до 44% общей средней аэродинамической хорды крыльев, но вместе с тем отмечалась нехватка хода рулей и неэффективность вертикального оперения. Даже после того, как был сделан пятый его вариант, при разгоне «Ш-Тандем» начинал рыскать по курсу, что не позволяло применять вооружение, а на отклонение рулей направления реагировал вяло. Оказался сложен взлет, так как на больших углах атаки наблюдалось затенение высоко расположенного заднего крыла передним (25643).

8 января 1939 И.о.инспектора КО при СНК СССР Лешуков писал письмо № 148/ко Директору МОСКОВСКОГО ПРОЖЕКТОРНОГО ЗАВОДА им. КАГАНОВИЧА Л.М. - тов. Э С Т Р И Н У.
Не позднее 10 января с. г. сообщите в Главнув Инспекцию КО при СНК СССР, как Вами выполпена про -грамма 1938 г. по посадочным станциям ПС-6 и АП-4 и построен ли образец автомобильной зарядной станции ЗОС-2 (10154).

8 января 1939 вышло постановление Правительства N 9сс о снятии в период с 1 февраля по 1 марта 1939 с авиазаводов войсковой охраны НКВД и ее замены ВОХР (445).

8 января 1939 года зам. председателя военно-промышленной комиссии при КО Сергеев писал письмо № 35сс зам. наркома Оборонпрома Ванникову Б.Л.
В июне 1938 года инженером Радиным было предложено изготовлять авиабомбы методом закатывания концов цельнотянутых труб на “Спининг”-машине.
Первые опыты на этой машине показали положительные результаты, сокращение необходимое на изготовление авиабомбы производственное время, площадь и число рабочих.
27 июня 1938 года на Мариупольском заводе им. Ильича комиссия в составе представителей УВВС, АУ РККА и 13 Главного управления НКОП одобрила этот метод производства авиабомб и предложила заводу модернизировать машину
УВВС в своем письме от 17 августа 1938 года на имя наркома Оборонпрома Кагановича, просило НКОП изготовить опытную партию авиабомб (ФАБ-100, 50, 25 по 500 штук), снабдив завод чертежами и ТУ.
Работа не ведется …………………
Прошу обеспечить выпуск опытной партии авиабомб на “Спининг” машине в количестве 5000 штук для всестороннего испытания в 1 квартале 1939 года (4187,21-24).

8 января 1939 Зам. Нач. ПГУ Пастер писал письмо N 244/181 по вопросу О передаче зданий Дирижабельного института заводу 207 НКОП - двух недостроенных зданий (1352,1).

8 января 1939 опросом членов ПБ 
24.- Вопрос НКВД.
Утвердить представленный т. Берия проект Положения об Особом техническом бюро при НКВД (см. приложение).
ПОЛОЖЕНИЕ
ОБ ОСОБОМ ТЕХНИЧЕСКОМ БЮРО ПРИ НАРОДНОМ КОМИССАРЕ ВНКТРЕННИХ ДЕЛ СССР.
(Утверждено Политбюро ЦК ВКП(б) 8 января 1939 года).
1. В целях использования заключенных, имеющих специальные технические знания и опыт, при Народном Комиссаре Внутренних Дел организуется Особое техническое бюро.
2. Задачей Особого технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения армии и флота.
З. Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям:
а) самолетостроения и авиационных винтов;
б) авиационных моторов и дизелей;
в) военно-морского судостроения;
г) порохов;
д) артиллерии, снарядов и взрывателей;
е) броневых сталей;
ж) боевых отравляющих веществ и противохимической защиты.
з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе № 82).
По мере необходимости могут быть созданы новые группы, как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше.
4. Особое техническое бюро возглавляется Народным Комиссаром Внутренних Дел СССР.
5. Группы по специальностям возглавляются помощниками начальника Особого бюро. В обязанности помощника начальника бюро входит: организация рабочего места для группы; материальнобытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытных моделей и образцов.
6. Тематические планы Особого технического бюро вносятся на утверждение. Комитета Обороны.
7. Тематические планы Особого технического бюро составляются как на основе предложений заключенных, так и по заявкам.
8. Изготовленные технические проекты представляются на утверждение Комитета Обороны для получения разрешения на изготовление опытных образцов.
Передача испытанных опытных образцов в серийное производство производится после утверждения этих образцов Комитетом Обороны.
9. Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов,в первую очередь из числа молодых специалистов.
10. Для рассмотрения планов работы групп и технических проектов при начальнике Особого технического бюро создается постоянное совещание в составе: начальника бюро(председатель), его заместителей и секретаря бюро с участием начальника группы
Выписки посланы: т.т. Берия, Молотову.
1 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 67 (29955).

8 января 1939 г.
СТРОГО СЕКРЕТНО (Из О. П.)
Всесоюзная Коммунистическая Партия (большевиков)
ЦЕНТРАЛЬНЫЙ КОМИТЕТ
№ П67/24
«8» января 1939 г.
Тов. Берия. Тов. Молотову.
Выписка из протокола № 67 заседания Политбюро ЦК ВКП(б).
Решение от 8 января 1939 г. 24. — Вопрос НКВД.
Утвердить представленный т. Берия проект Положения об Особом техническом бюро при НКВД (см. приложение).
СЕКРЕТАРЬ ЦК
ПРИЛОЖЕНИЕ к п. 24 (о. п.) пр. ПБ № 67.
ПОЛОЖЕНИ Е ОБ ОСОБОМ ТЕХНИЧЕСКОМ БЮРО ПРИ НАРОДНОМ КОМИССАРЕ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СССР.
(Утверждено Политбюро ЦК ВКП(б) 8 января 1939 года).
1. В целях использования заключенных, имеющих специальные технические знания и опыт, при Народном Комиссаре Внутренних Дел организуется Особое техническое бюро.
2. Задачей Особого технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения армии и флота.
3. Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям: а) группа самолетостроения и авиационных винтов; б) группа авиационных моторов и дизелей; в) группа военно-морского судостроения; г) группа порохов; д) группа артиллерии, снарядов и взрывателей; е) группа броневых сталей; ж) группа боевых отравляющих веществ и противохимической защиты; з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе № 82). По мере необходимости могут быть созданы новые группы, как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше.
4. Особое техническое бюро возглавляется Народным Комиссаром Внутренних Дел СССР.
5. Группы по специальностям возглавляются помощниками начальника Особого бюро. В обязанности помощника начальника бюро входит: организация рабочего места для группы; материально-бытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытных моделей и образцов.
6. Тематические планы Особого технического бюро вносятся на утверждение Комитета Обороны.
7. Тематические планы Особого технического бюро составляются как на основе предложений заключенных, так и по заявкам.
8. Изготовленные технические проекты представляются на утверждение Комитета Обороны для получения разрешения на изготовление опытных образцов. Передача испытанных опытных образцов в серийное производство производится после утверждения этих образцов Комитетом Обороны.
9. Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов, в первую очередь из числа молодых специалистов.
10. Для рассмотрения планов работы групп и технических проектов при начальнике Особого технического бюро создается постоянное совещание в составе: начальника бюро (председатель), его заместителей и секретаря бюро с участием начальника группы (25371).

Армия:

8 января 1939 года был составлен документ, согласно которому самолетный парк Днепровской флотилии по состоянию на 1 января 1939 года насчитывал 12 самолетов Р-5 и 2 У-2 (РГАВМФ. Ф. Р-61. Оп. 7. Д. 80. Л. 1-2.). На 1 июля 1939 года в этой авиачасти, именуемой 4б-й БРАЭ, насчитывалось такое же количество самолетов Р-5 (один находился в ремонте в г. Конотопе) и У-2; кроме этого, за истекший промежуток времени поступило 2 УТ-1 (РГАВМФ. Ф. Р-61. Оп. 7. Д. 80. Л. 5-5.) (11710,389).

Жизнь и внутренняя политика:

8 января 1939 г. СПЕЦСООБЩЕНИЕ Л.П. БЕРИИ И.В. СТАЛИНУ О РАБОТАХ ПО СОХРАНЕНИЮ ТЕЛА В.И. ЛЕНИНА № 58/6
СОВЕРШЕННО СЕКРЕТНО
ЦК ВКП(б) товарищу СТАЛИНУ И.В.
Профессор 3 БАРСКИИ, наблюдающий за работами по сохранению тела В.И. ЛЕНИНА, внес следующие предложения по дальнейшему сохранению тела В.И. ЛЕНИНА: описать подробно весь процесс бальзамирования, проведенный в 1924 году, а также работу, проведенную по сохранению тела за истекшие 14 лет, для чего раздобыть все материалы по этому вопросу; оборудовать лабораторию по проведению опытного бальзамирования, для обучения в ней молодых специалистов, могущих заменить профессора ЗБАРСКОГО в этой работе; провести некоторые переделки саркофага для создания лучших условий по обозрению тела; подчинить Мавзолей кому-нибудь из ответственных руководителей Партии; разрешить написать к 15-летию со дня смерти В.И. ЛЕНИНА статью «Как мы сохранили тело В.И. ЛЕНИНА».
Совнарком СССР решением от 26 сентября прошлого года решил одобрить предложения профессора ЗБАРСКОГО и возложить на тов. ЕЖОВА наблюдение за всей работой профессора ЗБАРСКОГО и его группы и оказание им необходимой помощи.
Копию предложений профессора ЗБАРСКОГО прилагаю.
Одновременно, в соответствии с заключением профессора ЗБАРСКОГО о необходимости проведения очередных работ по освежению тела В.И. ЛЕНИНА, прошу разрешить закрытие Мавзолея В.И. ЛЕНИНА с 9 по 20 января
Под руководством профессора ЗБАРСКОГО тело В.И. ЛЕНИНА будет освежено путем обмывания.
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР Л. БЕРИЯ
РГАСПИ. Ф 17. Оп. 163. Д. 1207. Л. 79—80. Подлинник. Машинопись.
На первом листе имеются резолюции: «За. И. Ст.»; «В. Молотов»; «Каганович»; «К. Ворошилов»; 
«Жданов». Рукой Поскребышева: «т. Микоян — за, т. Калинин — за, т. Андреев — за» (24163).

За рубежом:

8 января 1939 г. В 16.40 18 И-15 и 15 И-16, вылетевшие для удара по наземным войскам, в районе Ульдемолино встретились с 25 «Фиатами» и пятеркой Bf. 109. В происшедшем бою республиканцы сверху атаковали первыми, бой происходил на небольшой высоте. Потерь у И-16 и Bf. 109 не было (23395).

Авиапромышленность:

9 января 1939 г. Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин 15 января 1939 г. утвердили Отчет по совместным с заводом 156 испытаниям опытного самолета 42 "дублер" 4АМ34-ФРНБ+М-100
Отв. исполнители:
Отв. ведущий инженер - военинженер 2 ранга Марков И.В.
Вед. летчик - майор Стефановский
Цель испытаний
1. Определить летно-тактические данные самолета 42 "Дублер".
2. Дать оценку внесенным в самолет изменениям по сравнению с опытным образцом.
3. Испытать надежность действия стрелково-пушечного вооружения и обороноспособность самолета.
4. Испытать бомбардировочное и химическое вооружение.
5. Определить дальность самолета при полете по боевому профилю.
6. Проверить надежность действия всех видов оборудования на всем диапазоне скоростей и высот, достигаемых самолетом.
Испытаниям подвергался опытный самолет 42 "Дублер" на котором установлены опытные моторы АМ-34ФРНБ, снятые с первого опытного самолета 42 и капитально отремонтированные на заводе 24.
Изменения в вооружении
	Наименование элементов
	Опытный самолет “42”
	Самолет “42” Дублер


А. Стрелково-артиллерийское вооружение
	Носовая башня
	Пушка “Швак” 20 мм
	Спарка пулемет. Шкас

	Кормовая башня
	Пушка “Швак” 20 мм
	Спарка пулемет. Шкас

	Средняя огневая точка
	с У-Д, Б-3 с 1 пул. Шкас
	ТАТ с пушкой Швак
 20 мм

	Люковая огневая точка
	1 пулемет Шкас
	Нет, предусмотрено в серии турель МВ 1 пул. Шкас

	Оконная установка
	1 пушка Швак 20 мм
	Нет

	Подшассийные огневые точки
	1 пушка Швак с магаз. питан. 
	1 пулемет Шкас

	Командирская установка
	1 пулемет Шкас с магаз. питан. 
	Нет


Изменения в емкостях бомбовой нагрузки
	Калибры бомб
	Кол-во/вес
	Кол-во/вес

	2000 кг
	1/2000 кг
	- (сняты с вооружения)

	1000 кг
	4/4000 кг
	4/4000 кг

	500 кг
	8/4000 кг
	6/3000 кг

	250 кг
	12/3000 кг
	12/3000 кг

	100 кг
	16/1600 кг
	32/3200 кг

	50 кг
	16/800 кг
	32/1600 кг


В серии предусмотрено: 40х100=4000 кг и 40х50=2000 кг
Установлен опытный агрегат АЦН с мотором М-100А.
Испытания начаты 28 июля 1938 года и окончены 28 декабря 1938 года.
За время испытаний на самолете произведено 69 полетов с общим налетом 33 час. 18 мин.
Заключение
1. Проведенные испытания опытного самолета 42 "Дублер" еще раз подтвердили его высокие летные качества как тяжелого бомбардировщика, который может быть принят на вооружение ВВС.
2. Самолет может быть допущен в качестве эталона постройки первой серии самолетов 42 на заводе 124.
Дневник испытаний
	25 июля 1938 года
	Начало заводских испытаний

	25 июля – 3 августа 1938 года
	Заводские испытания

	11 августа 1938 года
	Самолет принят на совместные испытания

	11-19 августа 1938 года
	Испытания самолета в НИИ по программе

	16 сентября – 20 октября 1938 года
	Продолжение летных испытаний

	21-30 октября 1938 года
	Испытания самолета по программе

	10-11 ноября 1938 года
	Испытания самолета по программе

	22 ноября – 1 декабря 1938 года
	Испытания самолета по программе

	15 декабря 1938 года
	Испытательный полет

	21 декабря 1938 года
	Испытательные полеты

	26 декабря 1938 года
	Ночные полеты

	27 декабря 1938 года
	Конец испытаний


Всего за период с 25 июля по 26 декабря 1938 года полеты производились в течении 33 дней (3323).

9 января 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин 11 января 1939 года утвердили Отчет о предварительных испытаниях экранной брони, предъявленной Подольским заводом им. Орджоникидзе, проведенных 23-24 декабря 1938 года (4752).
Отв. исполнители:
Майор Шауров
Ст. инженер Шлямин
Цель испытаний
Установление пределов пулестойкости, применительно к техусловиям на 1939 год, броневых спинок из гомогенной стали изготовления Подольского завода с применением к ним дополнительного экрана из брони средней толщины 3,0 мм тех же габаритов, что и спинки.
На испытания были предъявлены броневые спинки для самолетов И-15 и И-16 с лицевой стороны которых были прикреплены дополнительные экраны из брони.
Таким образом вся система представляет собой двухслойную броню средней толщины 9,1-9,4 мм.
Заключение
В связи с возможностью повышения пулестойкости броневых спинок толщиной 6,0-6,5 мм, имеющихся в частях ВВС, установкой дополнительного экрана предложить Подольскому заводу им. Орджоникидзе совместно с заводами №№ 1 и 21, разработать конструкцию экрана и способы его крепления с учетом возможности монтажа средствами строевых частей ВВС и предъявить на испытания в НИИ ВВС на самолете и на полигоне к 20 января 1939 года (6752).

9 января 1939 Начальник НИИ ВВС Филин и военком института Холопцев утвердил отчет по предварительным испытаниям экспериментального самолета «Тандем МАИ» с мотором М-87. В заключение к нему само- лет-тандем в варианте штурмовика признавали представляющим значительный интерес для ВВС как по схеме, так и по технологии производства (19866).

С 9 января 1939 года Петляков подает 5 заявлений, в которых не признает себя виновным и просит о пересмотре дела. Ответов не было (19664).

9 января 1939 г. Постановление Комитета обороны при СНК СССР № 12сс «Об утверждении положения об Особом техническом бюро при НКВД»
Совершенно секретно.
Комитет обороны при СНК Союза ССР постановляет:
Утвердить представленное т. Берией Л. П. положение об Особом техническом бюро при НКВД (см. приложение).
Председатель Комитета обороны при СНК Союза ССР В. Молотов
Секретарь Комитета обороны при СНК Союза И. Сафонов
Приложение
к постановлению КО № 12сс от 9 января 1939 г.
Совершенно секретно.
Положение об Особом техническом бюро при народном комиссаре внутренних дел СССР
1. В целях использования заключенных, имеющих специальные технические знания и опыт, при народном комиссаре внутренних дел организуется Особое техническое бюро.
2. Задачей Особого технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения армии и флота.
3. Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям: а) группа самолетостроения и авиационных винтов; б) группа авиационных моторов и дизелей; в)	группа военно-морского судостроения; г) группа порохов; д) группа артиллерии, снарядов и взрывателей; е) группа броневых сталей; ж) группа боевых отравляющих веществ и противохимической защиты; з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе № 82).
По мере необходимости могут быть созданы новые группы как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше.
4. Особое техническое бюро возглавляется народным комиссаром внутренних дел СССР.
5. Группы по специальностям возглавляются помощниками начальника Особого бюро. В обязанности помощника начальника бюро входит: организация рабочего места для группы; материально-бытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытных моделей и образцов.
6. Тематические планы Особого технического бюро вносятся на утверждение Комитета обороны при СНК СССР.
7. Тематические планы Особого технического бюро составляются как на основе предложений заключенных, так и по заявкам.
8. Изготовленные технические проекты представляются на утверждение Комитета обороны при СНК СССР для получения разрешения на изготовление опытных образцов.
Передача испытанных опытных образцов в серийное производство производится после утверждения этих образцов Комитетом обороны при СНК СССР.
9. Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов, в первую очередь из числа молодых специалистов.
10. Для рассмотрения планов работы групп и технических проектов при начальнике Особого технического бюро создается постоянное совещание в составе: начальника бюро (председатель), его заместителей и секретаря бюро с участием начальника группы.
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 38. Л. 92. Подлинник. Л. 93-94. Копия (24164).

9 января 1939 (исх. Н-41/139) был подготовлен Доклад наркома обороной промышленности СССР М. М. Кагановича председателю СНК СССР В. М. Молотову о разработке, испытаниях и технических характеристиках ракетных снарядов и авиабомб для вооружения сухопутной и морской авиации, сухопутных артиллерийских частей. Приложены фотографии самолетов, снарядов, автомобильной механизированной ракетной установки для химического нападения
По вопросу: О ракетных снарядах и авиабомбах.
Научно-Исследовательским Институтом 3 НКОП спроектированы, испытаны и отработаны новые виды снарядов, использование которых не требует орудий - ракетные снаряды основанные на реактивном действии и предназначенные для вооружения авиации и артиллерийских частей.
На этом же принципе разработаны и напитаны бетонобойные и бронебойные реактивные бомбы.
В настоящее время сданы на вооружение и находятся на валовом и серийном производстве следующие виды боеприпасов:
I. ДЛЯ ВООРУЖЕНИЯ СУХОПУТПОЙ И МОРСКОЙ АВИАЦИИ
I. 82 мм ракетные осколочно-фугасные снаряды для вооружения истребителей И-15, И-16.
Самолет вооружается 8-ю снарядами, стрельбе ведется по воздушным и надземным целям.
Дальность полета снаряда - 6 километров, количество убойных осколков - 250.
2. 82 мм ракетные зажигательные снаряды для вооружения истребителей и бомбардировочной авиации.
Стрельба зажигательными снарядами производится одним выстрелом и залпом / на самолете 8 снарядов/.
Дальность полета снаряда - 6 километров, зажигательных сегментов - 12 штук.
3. 132 мм ракетные осколочно-фугасные снаряды для вооружения самолетов типа С.Б.
Самолет вооружен 8 ракетными снарядами, может производить стрельбу одиночными выстрелами и залпом по воздушным и надземным целям.
Для поражения звена противника в 3 самолета, достаточно выпустить 2 снаряда.
Дальность возможной стрельбы = 7 им, количество убойных осколков = 300.4

4. 132 им ракетные зажигательные снаряды для вооружения бомбардировочной авиации.
Стрельба зажигательными снарядами производится одиночными выстрелами и залпом.
Дальность полета снаряда - 7 км, количество зажигательных сегментов - 98.
5. 203 мм ракетные осколочно-фугасные снаряды для вооружения тяжелых самолетов типа ДВ-3 и ДБ-7
Самолет вооружен 8-ю снарядами. С каждого самолета можно производить одиночную и залповую стрельбу в °, 4, 5 и 8 снарядов.
Снаряда являются весьма мощным оружие для стрельбы по воздушным и наземным целям, осколки их обладают чрезвычайно большой убойностью и при стрельбе одиночными снарядами по лесному массиву - разрушали деревья в радиусе 20 метров.
Дальность полета снаряда - 9 километров, количество убойных осколков от снаряда - 3.000.
С высоты 5 километров снаряд может быть выпущен самолетом не доходя до цели 10 километров, минуя зону обстрела зенитной артиллерии.
6 . 203 мм, 254 мм и 305 мм ракетные авиационные бетонобойные и бронебойные бомбы для вооружения сухопутной и морской бомбардировочной АВИАЦИИ
Все 3 калибра ракетных бомб прошли испытания, давшие положительные результаты показав значительно лучшую меткость и пробиваемость как бетона, так и брони / пробиваемость в 2 - 3 раза лучше/ по сравнению о существующими нормальными бомбами (21576).

Другие оборонные отрасли:

9 января 1939 г. был заключен договор с АУ на разработку нового образца 14,5-мм ПТР Владимирова (ЦКБ-2) и к апрелю было собрано и отлажено. Из-за отсутствия патронов, которые должен был обеспечить заказчик, заводские испытания откладывались на несколько месяцев. Патроны, собираемые НИИЛ-12 на НИПСВО, были плохого качества и стали одной из причин задержек в стрельбе. В конце августа ПТР Рукавишникова несколько раз опробывалось стрельбой после срочной доводки, включая замену ствола. 
Автоматика ПТР Владимирова работала за счет использования отдачи при выстреле, ружье имело подвижный ствол с длинным ходом, запирание осуществлялось поворотным поршневым затвором. Питание - из отъемного магазина на пять патронов, помещенных в обойму. В ПТР Ру­кавишникова использовалось давление отводимых из ствола пороховых газов, воздействовавших на поршень, связанный с подвижной рамой. Запирание обеспечивалось поворотным затвором типа стакана, а питание - через специальный приемник с вилкой, в который вкладывалась обойма с пятью патронами. Результаты стрельб из этих ПТР оказались примерно одинаковыми, было обнаружено значительное количество не­исправностей. Самой большой проблемой были задержки, связанные с неэкстракцией гильз. В итоге НИПСВО отдал предпочтение ПТР Рукавишникова. 
Комитет Обороны (КО) 7 октября 1939 г. принял постановление «О введении на вооружение РККА 14,5-мм противотанкового ружья конструкции тов. Рукавишникова под патрон \ 14,5 мм образца 1939 г.» На 1939 г. заводу №2 был установлен план по изготовлению не менее 50 единиц ПТР, а в 1940 - 15 тыс. На заводах №3 в Ульяновске и №46 в Кунцево планировалось изготовить 14,5-мм патроны для ПТР: в 1939 г. - не менее 50 тыс., в 1940 - 8 млн. штук.
Во исполнение этого решения на заводе №2 в декабре 1939 г. было организовано проектное бюро для отработки чертежей и разработки технологии. Но в январе - феврале 1940 г. все силы завода были брошены на работы по пистолету-пулемету ППД и диску к нему, что отри­цательно сказалось на выполнении программы по ПТР. В апреле была закончена конструктивно- технологическая отработка чертежей, графико- аналитическая отработка системы, разработка технологического процесса. Под производство ПТР была подготовлена площадь в 3,5 тыс. м. В 1939 г. на заводе «кустарным» путем была из­готовлена опытная партия из пяти ПТР, испытание которой было закончено в январе 1940 г. В1940 г. по окончательно отработанным чертежам приступили к изготовлению партии в 50 ружей (12093).

9 января 1939 г. По приказу НКТП строительство Уфимского сернокислотного завода выделено нз строительства Уфимского крекинг-завода в самостоятельное предприятие (Завод № 751 НКХП, Уфимский сернокислотный завод НКТП /г. Черниковск,  г. Уфа/). В 01.1940 г. строительство передано тресту «Уфимнефтезаводстрой», но затем из-за отсутствия средств законсервировано, а в 05.1940 г. возобновлено. К концу 1940 г. была готова 1-я очередь завода с опытной установкой по разложению кислых гудронов. Весной 1941 г. построены три корпуса сернокислотного цеха (печное отделение, склад и дымовая труба). С началом войны строительство приостановлено.
Завод № 751 создан в 1941 г. на месте завода № 555 (возможно, сюда эвакуирован завод № 751 го Москвы, и в его состав влит завод № 555) (по иным сведениям в начале 12.1941 г. управление строительства объекта было переименовано в управление строительства завода № 505, а с 20.12.1941 г.- в управление строительства завода № 751). Пост. ГКО заводу № 751 была также выделена вторая промплощадка на территории Уфимского НПЗ. Распоряжением СНК от 29.01.1942 г. завод передан в ведение Главанилпрома НКХП. С 06.1942 г. освоено производство колесной мази, чернил, лаков, сахарина, мыла.118 В 1942 г. на этой площадке организован завод № 768 НКХП (11982).

9 января 1939г. вышел ПРИКАЗ АБТУ О КОМИССИИ ПО ПРИЕМКЕ БРОНЕАВТОМОБИЛЯ №001
г. Москва
Для рассмотрения и утверждения технического проекта легкого бронеавтомобиля, разработанного «НАТИ», назначаю макетную комиссию в составе:
Председателя комиссии: пом. начальника АБТУ, военного инженера 1 ранга т. Коробкова.
Зам. председателя комиссии: старшего инженера 2 отделения 8 отдела АБТУ, военного инженера 3 ранга т. Каминского.
Членов Комиссии:
военного инженера 2 ранга т. Бурцева;
военного инженера 3 ранга т. Михайлова;
военного инженера 3 ранга т. Качур;
военного инженера 2 ранга т. Ненарокова;
военного инженера 2 ранга т. Былинкина (военпред завода ДРО);
военного инженера 3 ранга т. Зезина (АБТ Полигон — в числе экипажа);
экипаж бронеавтомобиля БА-20 (остальной экипаж распоряжением начальника НИ АБТ полигона) ;
Представитель Глававтопрома — выделяется распоряжением начальника.
Представитель НКМ — выделяется распоряжение начальника военного отдела Глававтопрома Наркоммаш.
Представитель ВАММ т. Фрумкин.
Рассмотрение проекта произвести в «НАТИ».
Работу комиссии начать 13 января 1939 г. и закончить 14 января 1939 г.
Выводы макетной комиссии доложить мне непосредственно у макета.
Начальник Автобронетанкового управления комкор Павлов
ВРИД военного комиссара Автобронетанкового управления военный инженер 2 ранга Макаров
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 935. Л. 1. Подлинник (11210).

9 января 1939 г. по приказу НКТП из строительства Уфимского крекинг-завода выделено самостоятельное строительство Уфимского сернокислотного завода (далее- завод № 751 НКХП). Вероятно, также часть крекинг- завода выделена в самостоятельный завод № 505 НКХП. В 12.1941 г. НКБ ходатайствовало перед СНК о передаче химического цеха Уфимского-крекинг завода в НКБ для организации производства пикриновой кислоты к 1.04.1942 г. (11982).

9 января 1939 г.
№ 56. Постановление Комитета обороны при СНК СССР № 12сс “Об утверждении положения об Особом техническом бюро при НКВД[1]”
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 254-255.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 38. Л. 92. Подлинник. Л. 93-94. Копия.
Совершенно секретно.
Комитет обороны при СНК Союза ССР постановляет:
Утвердить представленное т. Берией Л. П. положение об Особом техническом бюро при НКВД (см. приложение).
Председатель Комитета обороны при СНК Союза ССРВ. Молотов.
Секретарь Комитета обороны при СНК СоюзаИ. Сафонов
Приложение
к постановлению КО № 12сс от 9 января 1939 г.
Совершенно секретно.
Положение об Особом техническом бюро при народном комиссаре внутренних дел СССР
1. В целях использования заключенных, имеющих специальные технические знания и опыт, при народном комиссаре внутренних дел организуется Особое техническое бюро.
2. Задачей Особого технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения армии и флота.
3. Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям: а) группа самолетостроения и авиационных винтов; б) группа авиационных моторов и дизелей; в) группа военно-морского судостроения; г) группа порохов; д) группа артиллерии, снарядов и взрывателей; е) группа броневых сталей; ж) группа боевых отравляющих веществ и противохимической защиты; з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1  (при заводе № 82).
По мере необходимости могут быть созданы новые группы как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше.
4. Особое техническое бюро возглавляется народным комиссаром внутренних дел CCCР.
5. Группы по специальностям возглавляются помощниками начальника Особого бюро. В обязанности помощника начальника бюро входит: организация рабочего места для группы; материально-бытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытных моделей и образцов.
6. Тематические планы Особого технического бюро вносятся на утверждение Комитета обороны при СНК СССР.
7. Тематические планы  Особого технического бюро составляются как на основе предложений заключенных, так и по заявкам.
8. Изготовленные технические проекты представляются на утверждение Комитета обороны при СНК СССР для получения разрешения на изготовление опытных образцов.
Передача испытанных опытных образцов в серийное производство производится после утверждения этих образцов Комитетом обороны при СНК СССР.
9. Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов, в первую очередь из числа молодых специалистов.
10. Для рассмотрения планов работы групп и технических проектов при начальнике особого технического бюро создается постоянное совещание в составе: начальника бюро (председатель), его заместителей и секретаря бюро с участием начальника группы.
Примечание:
[1] Особое техническое бюро было организовано во исполнение постановления Комитета обороны при СНК СССР № 12сс от 9 января 1939 г. приказом наркома внутренних дел № 0021 от 10 января 1939 г. В письме И. В. Сталину от 7 января 1939 г. нарком внутренних дел Л. П. Берия писал, что до организации особого технического отдела «дело использования заключенных специалистов для проектирования объектов вооружений армии и флота было предоставлено наспех организованному 4‑му спецотделу НКВД СССР, который не был обеспечен ни кадрами соответствующей квалификации, ни необходимыми условиями для успешного проведения этой работы».
Далее им перечислены принятые меры для улучшения работы по использованию заключенных специалистов: «установлен штат бюро в таком количестве, чтобы было полностью обеспечено материальное обслуживание, техническое снабжение и техническая консультация конструкторских групп; приняты меры к улучшению бытового обслуживания заключенных, работающих в конструкторских группах; состав работников бюро пополнен молодыми специалистами». (АП РФ. Ф. 3. Оп. 58. Д. 142. Л. 72; ГАРФ. Ф. Р‑9401. Оп. 1. Д. 513. Л. 58‑64.).
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 38. Л. 92. Подлинник. Л. 93-94. Копия (17807).

Армия:

9 января 1939 г. в 15:09 шесть СБ в сопровождении 18 И-15 отбомбились по Бельмесу (Эстремадурский фронт), после чего истребители приступили к штурмовке дороги Бельмес - Эспьель. Через какое-то время в районе действия появились 12 “Фиатов”, с которыми одна эскадрилья И-15 вступила в бой. В ходе боя один И-15 столкнулся с “Фиатом”, республиканскому летчику с поврежденным крылом удалось произвести вынужденную посадку на своей территории. “Фиат”, вероятно, также отделался повреждениями (8888).

За рубежом:

9 января 1939 г. оберлейтенант Вильгельм Энсслен из 2.J/88 претендует на сбитый И-16. Республиканские пилоты из 4-й эскадрильи претендуют на подбитый Bf. 109. Данных по воздушному бою нет (23395).

9 января 1939 Гитлер открыл здание рейхстага, восстановленное после пожара 1933 года (4962).

Авиапромышленность:

10 января 1939 года был подписан Протокол осмотра макетной комиссией макета самолета, предъявленного заводом № 156. Макет предъявлен одновременно в двух вариантах:
вариант дальнего разведчика “ДР”,
вариант ближнего скоростного бомбардировщика “БСБ”
Заключение
В связи со снижением летных данных самолета против тактико-технических требований, макетная комиссия предлагает:
Изыскать возможность увеличения максимальной скорости не менее чем на 550 км/час. Для увеличения дальности ДР до требуемых 3000 км установить добавочные сбрасываемые подвесные бензобаки.
По отступлениям летных данных от тактико-технических требований самолета БСБ принять дополнительное решение по предъявлении эскизного проекта самолета.
Макетная комиссия считает целесообразным строить самолет в варианте БСБ, предусмотрев возможность использования его в качестве дальнего разведчика путем всех вышеуказанных решений комиссии в отношении “ДР” (4203,15-23).

С 10 по 13 января 1939 года макет самолета ДР и БСБ с 2М-88 (самолет в трех вариантах БСБ, РД и МПИ) завода № 156 конструктора Поликарпова был предъявлен и рассмотрен макетной комиссией под председательством комкора Шелухина. Одновременно этот же макет рассмотрен в качестве макета самолета БСБ (7721).

10/11 января 1939 вышел Приказ НКАП № 15сс
Во исполнение постановления СНК от 05.01.1939 за № 12-3.сс - приказываю:
...
3. Директору завода № 156 выделить в распоряжение завода ;№ 35 на срок с 1-го февраля по 1-е мая 1939 года 15 человек рабочих дюральщиков-клепальщиков 5-6 разряда.
15. Начальникам 1,5,10 и 18-го Главных Управлений установить личное наблюдение за выполнением заводами настоящего приказа и обеспечить их всем необходимым.
16. Директорам заводов обеспечить тщательный контроль за качеством изготовляемых агрегатов и фоками, выделив на отдельных участках производства ответственных лиц.
17. Для форсирования работ по данному заданию, разрешаю директорам заводов в случае необходимости применять сверхурочные и аккордные работы.
18. Начальнику ЦАГИ, директору завода № 156 освободить с 1.П-39 г. впредь до особого распоряжения, от своих прямых обязанностей, с сохранением содержания по месту работы каждого, и передать в распоряжение героев Советского Союза т.т. Громова и Байдукова нижеследующих товарищей: Чистова С.В., Зосима Д.С., Орлова И.С., Бердника В.И., Антонова Д.И., Анищепкова П.С., а Начальнику ЦУД НКОП тов.Соловьеву с 15.1-39 г. тов.Гиллера И.М. (445).

10/11 января 1939 вышел приказ НКАП N 15cc по работам по БОК-15 для перелета в КБ-29 (445).

10 января 1939 г. в письме М.М. Кагановича В.М. Молотову за № 56 СС был представлен проект Постановления КО по плану НКОП на 1939 г. с приложениями (Государственный архив Российской Федерации (ГАРФ). Ф. 8418. Оп. 23. Д 345. Л. 145, 151.).
Таблица 53 (Составлена по: Государственный архив Российской Федерации (ГАРФ). Ф. 8418. Оп. 23. Д 345. Л. 145, 151. Проект Постановления КО по плану НКОП на 1939 г. содержался в письме М.М. Кагановича В.М. Молотову за № 56 СС от 10 января 1939 г., которое дополняли соответствующие приложения).
Производство самолетов для НКВД СССР, согласно Плану НКОП по поставкам самолетов в 1939 г., представленному на рассмотрение КО при СНК СССР:
	Тип самолета
	количество

	СБ
	2

	ХАИ-5
	48

	МБР-2
	16

	УТ-2
	10

	У-2
	16

	СП
	4

	Всего
	96 (В том числе 63 боевых)


(11710,517).

10 января 1939 года М.М.К. направил в КО при СНК Проект Постановления КО при СНК СССР по плану НКОП, в котором речь шла о 50 «Дугласах» (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 345. Л. 150-151.) по сравнению с 40, указанных в письме от 1 декабря 1938 года. Как видим, упоминаются весьма скромные цифры плана производства этих машин. Реальность же оказалось еще более непростой. Одним из самолетов, выпускавшихся по лицензии, была летающая лодка фирмы «Консолидейтед» модель 28, состоявшая на вооружении морской авиации США и попавшая в СССР в «демилитаризованном» виде. В СССР она получила обозначение ГСТ («гидросамолет транспортный»), но ГСТ интересовал в первую очередь военных, в качестве дальнего разведчика и морского бомбардировщика, и лишь затем уже рассматривался как гражданский. Освоение производства модели 28-2 велось на авиационном заводе в Таганроге. Так как чертежи могли быть выданы только после 1 мая 1938 года, был заключен договор на прибытие 13 специалистов из США (в том числе двух производственников и 11 конструкторов) для восстановления чертежей до официальных сроков получения (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 345. Л. 135-136.). Отчет о завершении заводских испытаний машины был подписан Г.М. Бериевым 29 января 1939 года. Таганрогский завод собрал из американских деталей две машины (с американскими же двигателями Райт «Циклон»), а также выпустил 27 самолетов ГСТ, прекратив их выпуск в 1940 году (для предприятия эта конструкция оказалась слишком сложной и трудоемкой в производстве) (Панатов Г.С., Удалов КГ. Иллюстрированная энциклопедия самолетов ТАНТК им. ГМ. Бериева. Т. 1. С. 150, 154.). Решением Политбюро ЦК ВКП(б) №П 24 /132 - ОП от 21 декабря 1940 года было утверждено совместное Постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О Таганрогском заводе № 31 НКАП». В нем, в частности, говорилось, что крупный и хорошо оснащенный завод, на котором работало 8600 рабочих и служащих (из них - 1200 инженерно-технических работников), не использует мощностей, так как дал всего 73 самолета в 1940 году. Было принято решение освободить завод от производства Су-2 с передачей оснастки на их изготовление заводу № 207, а также от производства морских самолетов МДР-6 с передачей оснастки, соответственно, на авиазавод № ЗО (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 31. Л. 24.) (11710,216).

10 января 1939 г. в Проекте Постановления КО при СНК СССР по плану НКОП, отправленном М.М. Кагановичем В.М. Молотову, речь идет о 50 «Дугласах» (ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 345. Л. 150-151) (25647).

10 января 1939 г. вышел приказ N 0021 НКВД "Об организации Особых конструкторских бюро НКВД СССР". Подпись Берия. Приказом утверждался штат сотрудников НКВД в количестве 72 человек. Начальником всех ОКБ назначался майор ГБ М.А.Давыдов, заместителем старший лейтенант П.М. Досик. В каждый отдел ОКБ назначались кураторы от НКВД: ОКБ-1- М.С. Ямалутдинов, ОКБ-2 -И.И.Устинов, ОКБ-3-А.Н.Балашов, в группу Стечкина- Ф. М. Демидов, в группу А.Д. Чаромского (арестован осенью 1938г ), куратором будет назначен А.И. Толстухин. Приказом утверждался распорядок трудового дня для всех ОКБ НКВД (подъем в 6-7 утра, работа с 8 до 20,перерыв 1,5 часа, отбой в 22) с одним выходным днем. Назначалась зарплата заключенным: рядовым сотрудникам 120 рублей в месяц, начальникам групп 150 руб.По определенному графику разрешались встречи с родственниками. Питанием заключенных ОТБ обеспечивали три раза в сутки. По воспоминаниям М.М.Мордуховича, которого этапировали в Болшево в апреле 1939 г."...Две женщины в белых фартуках разносили тарелки, полные горячего, вкусно пахнущего борща с мясом и сметаной. На столах стояли хлебницы с белым и черным хлебом. Подали второе- натуральный бифштекс с хорошим гарниром! Когда я его съел, мне пододвинули еще две порции. На третье был компот. Обед начался в 13 часов и продолжался 30 минут. Согласно распорядку теперь можно было отдыхать до 15 часов..." (11641).

10 января 1939г-вышел приказ N0021 НКВД "Об организации Особых конструкторских бюро НКВД СССР". Подпись Берия. Приказом утверждался штат сотрудников НКВД в количестве 72 человек. Начальником всех ОКБ назначался майор ГБ М.А.Давыдов, заместителем старший лейтенант П.М. Досик. В каждый отдел ОКБ назначались кураторы от НКВД: ОКБ-1- М.С. Ямалутдинов, ОКБ-2 -И.И.Устинов, ОКБ-3-А.Н.Балашов, в группу Стечкина- Ф. М. Демидов, в группу А.Д. Чаромского (арестован осенью 1938 г.), куратором будет назначен А.И. Толстухин. Приказом утверждался распорядок трудового дня для всех ОКБ НКВД (подъем в 6-7 утра, работа с 8 до 20, перерыв 1,5 часа, отбой в 22) с одним выходным днем. Назначалась зарплата заключенным: рядовым сотрудникам 120 рублей в месяц, начальникам групп 150 руб. По определенному графику разрешались встречи с родственниками. Питанием заключенных ОТБ обеспечивали три раза в сутки. По воспоминаниям М.М.Мордуховича, которого этапировали в Болшево в апреле 1939 г. "...Две женщины в белых фартуках разносили тарелки, полные горячего, вкусно пахнущего борща с мясом и сметаной. На столах стояли хлебницы с белым и черным хлебом. Подали второе- натуральный бифштекс с хорошим гарниром! Когда я его съел, мне пододвинули еще две порции. На третье был компот. Обед начался в 13 часов и продолжался 30 минут. Согласно распорядку теперь можно было отдыхать до 15 часов..." (24105).

10 января 1939 г.
Приказ Народного комиссара Внутренних дел Союза ССР № 0021 об организации Особого технического бюро 
Совершенно секретно
1. Создать при народном комиссаре внутренних дел СССР Особое техническое бюро для использования специалистов, имеющих специальные технические знания. 
2. Утвердить "Положение об Особом техническом бюро". 
3. Утвердить структуру и штат Особого технического бюро. 
4. Оставить завод № 82 при Особом техническом бюро как опытно-вспомогательную базу. 
5. Начальнику АХУ, комиссару государственной безопасности 3-го ранга тов. Сумбатову, в месячный срок обеспечить Особое бюро необходимым служебным помещением, а также выделить для Особого бюро 6 легковых автомашин М-1. 
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР Л. Берия.
Положение об Особом техническом бюро при Народном комиссаре внутренних дел Союза ССР 
В целях использования заключенных, имеющих специальные технические знания и опыт, при народном комиссаре внутренних дел организуется Особое техническое бюро. 
2. Задачей Особого технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения для армии и флота. 
3. Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям: 
а) группа самолетостроения и авиационных винтов; 
б) группа авиационных моторов и дизелей; 
в) группа военно-морского судостроения; 
г) группа порохов; 
д) группа артиллерии, снарядов и взрывателей; 
е) группа броневых сталей; 
ж) группа боевых отравляющих веществ и противохимической защиты; 
з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе № 82). 
По мере необходимости могут быть созданы иные группы как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше. 
4. Особое техническое бюро возглавляется народным комиссаром внутренних дел СССР. 
5. Группы по специальностям возглавляются помощниками начальника Особого бюро. В обязанности помощника начальника входит: организация рабочего места для группы; материально-бытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытных моделей и образцов. 
6. Тематические планы Особого технического бюро вносятся на утверждение Комитета обороны. 
7. Тематические планы Особого технического бюро составляются как на основе предложений заключенных, так и по заявкам. 
8. Изготовленные технические проекты представляются на утверждение Комитета обороны для получения разрешения на изготовление опытных образцов. Передача испытанных опытных образцов в серийное производство производится после утверждения этих образцов Комитетом обороны. 
9. Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов, в первую очередь из числа молодых специалистов. 
10. Для рассмотрения планов работы групп и технических проектов при начальнике Особого технического бюро создается постоянное совещание в составе: начальника бюро (председатель), его заместителей и секретаря бюро с участием начальника группы (12107).

10 января 1939 г.
Приказ НКВД СССР № 0021
«Об организации Особого технического бюро»
Совершенно секретно
1. Создать при народном комиссаре внутренних дел СССР Особое техническое бюро для использования заключенных, имеющих специальное технические знания.
2. Утвердить «Положение об Особом техническом бюро»321.
3. Утвердить структуру и штата Особого технического бюро.
4. Оставить завод № 82 при Особом техническом бюро как опытно-вспомогательную базу.
5. Начальнику АХУ, комиссару государственной безопасности 3-го ранга т. Сумбатову, в месячный срок обеспечить Особое бюро необходимым служебным помещением, а также выделить для Особого бюро 6 легковых автомашин М-1.
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР	Л.Берия
[Приложение]
Положение об Особом техническом бюро при Народном комиссаре внутренних дел Союза ССР
«Утверждаю»
Народный комиссар внутренних дел
Союза ССР
Л.Берия
В целях использования заключенных, имеющих специальные технические знания и опыт, при народном комиссаре внутренних дел организуется Особое техническое бюро.
Задачей Особого технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения армии и флота.
Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям:
а)	группа самолетостроения и авиационных винтов;
б)	группа авиационных моторов и дизелей;
в)	группа военно-морского судостроения;
г)	группа порохов;
д)	группа артиллерии, снарядов и взрывателей;
е)	группа броневых сталей;
ж)	группа боевых отравляющих веществ и противохимической защиты;
з)	группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе № 82).
По мере необходимости могут быть созданы новые группы, как за счет
разделения существующих групп по специальностям, не предусмотренных выше.
Особое техническое бюро возглавляется Народным комиссаром внутренних дел СССР.
Группы по специальностям возглавляются помощниками начальника Особого бюро. В обязанности помощника начальника входит: организация рабочего места для группы; материально-бытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытных моделей и образцов.
Тематические планы Особого технического бюро вносятся на утверждение Комитета Обороны.
Тематические планы Особого технического бюро составляются как на основе предложений заключенных, так и по заявкам.
Изготовленные технические проекты представляются на утверждение Комитета Обороны для получения разрешения на изготовления опытных образцов.
Передача испытанных образцов в серийное производство производится после утверждения этих образцов Комитетом Обороны.
Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов, в первую очередь из числа молодых специалистов.
Для рассмотрения планов работы групп и технических проектов при начальнике Особого технического бюро создается постоянное совещание в составе: начальника бюро (председатель), его заместителей и секретаря бюро с участием начальника группы.
ГА РФ. Ф. Р-9401. On. la. Д. 32. Л. 12-13. Типографский экз. (19007).

10 января 1939 г.
СОВ. СЕКРЕТНО
ПРИКАЗ НАРОДНОГО КОМИССАРА ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СОЮЗА ССР за 1939 год.
СОДЕРЖАНИЕ:
№№ 0013-0020. Разосланы по принадлежности.
№ 0021. Об организации Особого технического бюро.
№№ 0013-0020. Разосланы по принадлежности.
№ 0021, 10-го января 1939
г. Москва.
1. Создать при Народном комиссариате внутренних дел СССР Особое техническое бюро для использования заключенных, имеющих специальные технические знания.
2. Утвердить «Положение об Особом техническом бюро».
3. Утвердить структуру и штат Особого технического бюро.
4. Оставить завод № 82 при Особом техническом бюро как опытно-вспомогательную базу.
5. Начальнику АХУ, комиссару государственной безопасности 3-го ранга тов. СУМБАТОВУ, в месячный срок обеспечить Особое бюро необходимым служебным помещением, а также выделить для Особого бюро 6 легковых автомашин М-1.
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР
Л. БЕРИЯ (25371).

10 января 1939 г. Приказом № 0021 НКВД на территории завода № 82 было создано ОТБ-82. Начальником ОТБ-82 НКВД был назначен старший лейтенант П. М. Досик, а его помощниками — Ф. М. Демидов и А. И. Толстухин. В соответствии с приказом № 0021 завод № 82 передавался в непосредственное подчинение руководству ОТБ-82 НКВД, как опытно-вспомогательная база. (ГАРФ. Ф.9401. Оп. 1. Д. 513. Лл. 58–64). Главным конструктором ОТБ-82 был назначен Чаромский Алексей Дмитриевич, а его заместителем стал Стечкин. Этим решением Сталина и была предопределена судьба отечественного авиадизеля (18668).

10 января 1939 г. Лаврентий Павлович подписывает приказ № 0021 „об организации особого технического бюро“. В нем четко определялось, что это бюро создается при народном комиссариате внутренних дел и входит в сферу его компетенции. А создается оно для использования заключенных, имеющих специальные технические знания. Этим же приказом утверждался штат ОТБ и „Положение об основном техническом бюро при народном комиссаре внутренних дел“».
Давайте познакомимся с этим документом, регламентировавшим жизнь сотен ученых-рабов.
«…2. Задачей технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения для армии и флота.
3. Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям:
а) группа самолетостроения и авиационных винтов;
б) группа авиационных моторов и дизелей;
в) группа военно-морского судостроения;
г) группа порохов;
д) группа артиллерии снарядов и взрывателей;
е) группа броневых сталей;
ж) группа боевых отравляющих веществ и противохимической защиты;
з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе № 82).
По мере необходимости могут быть созданы новые группы как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше.
4. Особое техническое бюро возглавляется комиссаром внутренних дел.
5. Группы по специальностям возглавляются помощниками начальника Особого Бюро. В его обязанности входит: организация рабочего места для группы; материально бытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытных моделей и образцов.
6. Тематические планы Особого Технического Бюро вносятся на утверждение Комитета обороны.
7. Тематические планы составляются как на основе предложения заключенных, так и по заявкам.
8. Изготовленные технические проекты представляются на утверждение комитета обороны для получения разрешения на изготовление опытных образцов. Передача испытанных образцов в серийное производство после утверждения этих образцов Комитетом обороны.
9. Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов в первую очередь из числа молодых специалистов» (12129)

10 января 1939 г. Приказом № 0021 НКВД на территории завода № 82 было создано ОТБ-82. Начальником ОТБ-82 НКВД был назначен старший лейтенант П. М. Досик, а его помощниками - Ф. М. Демидов и А. И. Толстухин. 
В соответствии с приказом № 0021 завод № 82 передавался в непосредственное подчинение руководству ОТБ-82 НКВД, как опытно-вспомогательная база. (ГАРФ. Ф.9401. Оп. 1. Д. 513. Лл. 58–64). Главным конструктором ОТБ-82 был назначен Чаромский Алексей Дмитриевич, а его заместителем стал Стечкин.
Руководство НКВД развернуло интенсивные строительные работы, как по созданию производственных корпусов завода № 82 НКВД, так и по обустройству бараков для вольнонаемных рабочих завода. 
В 1939 г. ОКС НКВД на работы израсходовал 9150 тыс. руб. В общей сложности подверглись коренной реконструкции все 8 производственных цехов, испытательная станция, центральная лаборатория и дизельная. 
В механическом цехе было установлено 173 новых металлорежущих станка, что позволяло организовывать мелкосерийное производство авиадвигателей за исключением отдельных деталей, которые планировалось производить на опытном заводе в ЦИАМ и на заводах 3-го ГУ НКАП. 
Достигнутые успехи в создании нового производства во многом определялись стахановским соревнованием коллектива завода № 82 НКВД и коллектива завода № 5 НКВД, под руководством главного конструктора Джека Абрамовича Черногуза. (РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 354а). 
Секретность создания дизелей считалась настолько высокой, что допуск к соответствующей документации давали лично наркомы А. И. Шахурин и Л. П. Берия (12107).

10 января 1939 г. в соответствии с приложением к приказу Лаврентия Павловича Берия № 0021 "Об основном техническом бюро при народном комиссаре внутренних дел", в пункте "3" было специально отмечено, что создается группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе № 82). 
Ни одна из шарашек не была в приказе столь персонифицирована, как создаваемая шарашка по внедрению авиадизелей на заводе № 82 под руководством главного конструктора Чаромского. Тем не менее в шарашке дизелистов ОКБ-82 было создано конструкторское бюро по проектированию мощных бензиновых авиационных двигателей под руководством Главного конструктора Алексея Михайловича Добротворского. 
В основном, конструкторское бюро Добротворского работало над решением проблемы спарки из двух моторов М-105, создавая двигатель под индексом МБ-100. 
В это же время А. М. Добротворский, в инициативном порядке, предлагал куратору НКВД Досику на рассмотрение проект авиамотора МБ-102 мощностью 2400 л. с., но судьба этого проекта заглохла в различных согласованиях и утверждениях (12107).

10 января 1939 г.
Приказ НКВД СССР № 0021 «Об организации Особого технического бюро»
10 января 1939 г.
Совершенно секретно
1. Создать при народном комиссаре внутренних дел СССР Особое техническое бюро для использования заключенных, имеющих специальное технические знания.
2. Утвердить «Положение об Особом техническом бюро».
3. Утвердить структуру и штата Особого технического бюро.
4. Оставить завод № 82 при Особом техническом бюро как опытно-вспомогательную базу.
5. Начальнику АХУ, комиссару государственной безопасности 3-го ранга т. Сумбатову, в месячный срок обеспечить Особое бюро необходимым служебным помещением, а также выделить для Особого бюро 6 легковых автомашин М-1.
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР
Л. Берия (20635)

10 января 1939 был подготовлен Доклад Наркомата оборонной промышленности СССР о войсковых испытаниях ракетных осколочных снарядов для вооружения истребительной авиации для стрельбы по воздушным и наземным целям, ракетных бетонобойной и бронебойной авиабомб. Приложены фотографии самолетов, снарядов, автомобильной механизированной ракетной установки, схемы снарядов.
ОСНОВНЫЕ ДАHHЫE Р О С - 82
1. К а л и б р	82 мм
2. Полная длина окончательно снаряженного	620 мм
3. Размах стабилизатора /хвостовой части/	200 мм
4. Полный вес осколочно снаряженного	6,800 кг
5. Вес головной части снаряженной	2,880 кг
6. Вос ракетного заряда	 1,070 кг
7. Вес двух воспламенителей	 16 гр.
8. Пассивный вес снаряда /без ракетного заряда/ 5,700 кг
9. Максимальная скорость снаряда 	 350 м/сек
10. Максимальная дальность при 40°	 6000 м
11. Вес т р о т и л а .	 0,400 кг
12. Коефициент наполнения головки	 13,92%
13. Коефициент наполнения ракетного снаряда.	7,2 %
Снаряд состоит из стальной головной части, содержащей разрывной заряд тротила, стальной ракетной каморы, несущей заряд шашек нитроглицеринового пороха; при горении пороха и истечении газов, образующаяся реактивная сила сообщает снаряду движение.
Устойчивость снаряда на полете обеспечивается стабилизатором / четырех лопастное дюралевое оперение/
Стрельба 82 им ракетными осколочными снарядами производится из установленных на потребителе пусковых станков /орудия/.
82 мм ракетный пусковой станок представляет собой агрегат на 3 ракетных снаряда. На каждый самолет устанавливается два агрегата по одному под каждое крыло самолета, снаряды в пусковом станке до выстрела удерживаются пружинами стопорами. Наводка орудий на цель производится самолетом с помощью прицела. Стрельба может вестись как залповым, так и одиночным огнем. Выстрел производится с помощью замыкания электротока.
Изучение осколочного действия путем подрыва проводилось в броне-яме / в песке / НИИ 6 17-го ноября 1938 года.
Общее количество убойных осколков из серии подорванных РОС - 82 в среднем составляет 400 - 500 штук от каждого снаряда.
Общие выводы по войсковым испытаниям 82-ии ракетных снарядов на самолете И-15
«Ракетные снаряды 82 мм на самолете И-15, могут быть с успехом применены для действия против наземных войск и являются эффективным оружием воздушного флота.»  (21677).

10 января 1939 Дир. завода 207 Житенев подписал техотчет за 1938 по объекту 198 "Аэростаты специального назначения" (1352,181).

Другие оборонные отрасли:

10 января 1939 года Постановление за № 36 было принято ЦК ВКП(б) и СНК СССР. Приказом Народного Комиссара Машиностроения СССР № 44 от 15 января 1939 года Московский автосборочный завод имени КИМ с 1 февраля того же года выделялся из состава Горьковского автозавода и включался в систему Глававтопрома как самостоятельное предприятие с наименованием «Московский автомобильный завод имени КИМ». Этим же приказом с 1-го мая завод освобождался от сборки автомобилей ГАЗ-АА, его программа была передана на ГАЗ и новый филиал последнего - Ростовский автосборочный завод. 5 марта 1939 года вышел приказ Экономсовета при СНК СССР за №197 «О производстве малолитражных автомобилей», которым предусматривалась большая реконструкция автозавода имени КИМ, с его перевооружением по последнему слову техники и созданием мощностей по выпуску 50 тыс. малолитражных автомобилей в год. В целях выполнения уже упомянутого январского Постановления № 36 ЦК ВКП(б) и СНК СССР, а также соответствующего Приказа Наркома Среднего Машиностроения №59 от 8 марта 1939 года Главным управлением автомобильной промышленности при автозаводе имени КИМ было образовано Управление по организации производства малолитражных автомобилей и руководства проектными, конструкторскими и строительными работами до пуска завода. На заводе был организован собственный Конструкторско-экспериментальный отдел, продолживший разработку и доводку будущего объекта производства, начатую ещё во второй половине 1938 года конструкторами НАТИ (разработка двигателя и шасси под руководством А.Н.Островцева, ставшего впоследствии первым главным конструктором завода) и Горьковского автозавода (разработка кузова). Это была сравнительно легкая, простая и неприхотливая четырехместная машина классической компоновки (двигатель – спереди, ведущие колеса – задние), с двухдверным кузовом на отдельной раме, зависимой рессорной передней и задней подвеской, барабанными тормозами с механическим приводом, но с достаточно мощным двигателем в 30 л.с., способная развивать скорость до 90 км/ч. Её прототипом явилась модель Форд-Префект английского производства, основные конструктивные решения которой, во многом аналогичные уже выпускавшимся моделям ГАЗ-А и М-1, были признаны наиболее зарекомендовавшими себя в отечественных условиях (в том числе и по результатам испытаний зарубежных малолитражных автомобилей различных марок, проведенных на предпроектной стадии). Модели с закрытым кузовом был присвоен индекс КИМ-10-50, с открытым кузовом типа кабриолет – индекс КИМ-10-51 (10766).

10 января 1939-го СНК (Совет народных комиссаров) и ЦК ВКП(б) выпустили постановление об организации производства малолитражки в Москве на заводе имени КИМ. Планировали уже в 1939-м выпустить не менее 100 автомобилей. Специалисты во главе с бывшим директором ЗИС И.А. Лихачевым, занявшим в феврале пост наркома среднего машиностроения (туда входило Главное управление автопрома), наверняка понимали, что срок нереальный. Но говорить об этом публично, конечно, не могли. Завод на Остаповском шоссе, в поселке Текстильщики, собиравший полуторки из деталей ГАЗ, предстояло, по сути, перестроить. Да и какой именно автомобиль выпускать, еще никто не знал. В феврале 1939-го проектом занялся НАТИ. Главным конструктором КИМ-10 (строго говоря, это обозначение появилось значительно позже, в 1939-м в документах писали просто «малолитражный автомобиль») назначили А.Н. Островцева. Двигатель поручили разрабатывать отделу И.И. Лыткина. За создание кузова отвечал ГАЗ. В феврале 1939-го сотрудники НАТИ интенсивно испытывали зарубежные модели, в том числе «Опель Кадет», «Остин-Севен», «Адлер-Трумф», «Форд-Префект». Последний признали лучшим, хотя на скверных подмосковных дорогах за 6000 км ломались ушки рессор и быстро изнашивались пальцы шкворней, трескались крылья и рама. Впрочем, «Форд» действительно был самой простой, но современной и сбалансированной машиной (к слову, его мотор объемом 1,17 л после модернизаций ставили на европейские «форды» и в начале 1960-х). В выборе прототипа сыграло свою роль и доверие к марке: ведь, по сути, именно «форды» выпускал в те годы ГАЗ. Теперь, в отличие от полуторки и «эмки», лицензию покупать не собирались: предстояло скопировать и по возможности улучшить зарубежную модель. Интересно, что выбрали именно британский «Префект», а не его немецкий аналог «Эйфель» (11718).
На малолитражку работало несколько советских заводов. ЗИС делал часть штампов и должен был поставлять КИМу рессоры. ГАЗ брался изготовить часть оснастки для кузовных деталей. В Ярославле осваивали новые шины. Дела шли отнюдь не гладко. Нередко по утрам на заводах недосчитывались арестованных ночью специалистов, остальные работали по 12–14 часов в сутки. Не хватало самых элементарных вещей, даже бумаги для чертежей! Из США, куда выехали горьковчане, чтобы следить за выпуском и отгрузкой заказанного оборудования, шли тревожные письма: в чертежах, по которым работали американцы, полно ошибок. А ведь уже в 1939-м предстояло получить 589 заокеанских станков. В автомобиле было много новых для советской промышленности решений. Рама (по сути два подрамника) соединялась с кузовом жестко, мотор для своего объема очень мощный – 30 л.с. Планы производства – 50 тыс. машин (35 тыс. с закрытым и 15 тыс. с открытым кузовом) и 58 тыс. двигателей в год. Вполне европейский уровень: в Германии в 1938-м выпустили около 82 тыс. легковых «опелей» и чуть меньше 40 тыс. ДКВ. Конечно, ни о каких 100 автомобилях в 1939-м не могло быть и речи: в ноябре строительство завода отставало от плана на два с половиной месяца, а наркомат лишь утвердил макет первенца. По сравнению с «Фордом» КИМ-10-50 (первое число – марка двигателя, второе – кузова) был просторней, имел цельнометаллическую крышу. У английской машины, как у многих недорогих европейских моделей того времени, середина была из дерматина. К весне 1940-го построили три образца КИМ, один из которых и ехал в колоннах демонстрантов 1 мая. Тем временем на заводе налаживали отечественное и импортное оборудование… В августе вышло постановление СНК и ВКП(б) с резкой критикой создателей машины и наркома Лихачева, «самовольно изменивших конструкцию автомобиля». Основные недостатки, по мнению всезнающих начальников: увеличенный кузов и багажник, малый дорожный просвет (нужно 185–190 мм, а у «Форда» было всего 150), наличие подножек и отдельно стоящих, а не вмонтированных в кузов фар. В общем-то, исправить все это было не слишком сложно. Но следующий пункт постановления гласил: сделать автомобиль четырехдверным – на шасси КИМ-10, с кузовом, скопированным с «Опеля-Кадет». Выпуск двухдверных машин запретить! Несмотря на диктатуру, одна рука часто не ведала, что делает другая. Корреспондент «Известий», побывав на заводе, 1 октября 1940-го выдал парадную заметку о начале серийного производства КИМ-10. Автомобиль затребовали в Кремль. Легенд об этом смотре много, свидетельств, которым можно верить, – нет. Зато известны итоги: арестовали директора КИМ Кузнецова (в 1942-м его, к счастью, выпустили) и сняли с должности наркома Лихачева. Его всего лишь вернули директором на ЗИС. В январе 1941-го приняли решение все же собрать из готовых комплектов деталей 500 машин. А в Горьком уже работали над четырехдверным КИМ-10-52. Правда, машину скопировали не с «Опеля-Кадет», а с очень похожей, но более просторной «Олимпии». Очевидно, она больше подходила конструкторам, а внешне неопытный, даже начальственный взгляд вряд ли бы отличил один «Опель» от другого. Планировали построить два прототипа, но, видимо, успели сделать всего один. До начала войны в Москве выпустили примерно 450 КИМов. Осенью 1941-го построили совсем немного (вероятно, единицы) командирских машин с упрощенными кузовами, так называемых тачанок. В конце 1941-го завод фактически перестал существовать: часть оборудования вывезли, производство встало. В 1942-м заново набрали работников, которые потихоньку начали ремонтировать грузовики, в том числе полученные по ленд-лизу. В 1944-м руководство завода и немногочисленные конструкторы задумались о возобновлении производства автомобилей. Но ни оборудования, ни полного комплекта документации не было. Правда, в Горьком сохранился прототип КИМ-10-52. Шестнадцатого июня 1945-го его вместе с ЗИС-110 и «Победой» в Кремле показывали Сталину и иным руководителям страны. КИМ окончательно отправили в отставку, решив выпускать «Опель Кадет», который превратился в СССР в «Москвич-400». Немногочисленные КИМы, пережившие войну и попавшие-таки в руки частников, со временем переделывали почти до неузнаваемости, а чаще просто отправляли на свалку. Теперь редчайшие, чудом дожившие до наших дней экземпляры по карману лишь очень богатым поклонникам отечественного ретро. Тем, кто более 60 лет назад создавал неброскую малолитражку, такое не виделось даже в самом фантастическом сне... (11718).

10 января 1939 года приказом Народного комиссара внутренних дел №0021 при НКВД создавалось “Особое техническое бюро для использования заключенных, имеющих специальные технические знания” Приказ утверждал и “Положение об особом техническом бюро”, так определявшее задачи, структуру и порядок работы новой организации. “Задачей особого технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения армии и флота.
Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям;
1. группа самолетостроения и авиационных винтов;
2. Группа авиационных моторов и дизелей;
3. Группа военно-морского судостроения;
4. Группа порохов;
5. Группа артиллерии, снарядов и взрывателей;
6. Группа броневых сталей;
7. Группа отравляющих веществ и противохимической защиты;
8. Группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 ( при заводе №82).
По мере необходимости могут быть созданы новые группы как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше.”. Работой ОТБ руководил непосредственно Нарком внутренних дел. Тематический план работ Бюро разрабатывался на основе предложений заключенных и заявок государственных органов, и утверждался непосредственно Комитетом обороны. Каждую группу возглавлял помощник начальника ОТБ. В его обязанности входило создание необходимых для работы условий: организация помещений и рабочих мест, снабжение, заключение договоров на проведение исследований и технических консультаций и т.д. впервые законодательно предусматривалось привлечение к работам ОТБ вольнонаемных сотрудников из числа молодых перспективных ученых. Таким решением руководители НКВД “ убивали двух зайцев”: во-первых, привлечение квалифицированных кадров позволяло решить проблему с информационным обеспечением работ и держаться на нужном научно-техническом уровне, во-вторых, молодые ученые получали возможность быстрой реализации своих идей, а попутно набирались научного и производственного опыта. С этой точки зрения ОТБ НКВД вполне можно назвать “кузницей кадров отечественного ВПК” (9060).

10 января 1939 г. Лаврентий Павлович Берия подписал приказ № 6021 “об организации особого технического бюро”. В нем четко определялось, что это бюро создается при ном комиссариате внутренних дел и входит в сферу его компетенции. Создается оно для, использования заключе имеющих специальные технические знания. Этим же приказом утверждался штат ОТБ и “Положение об основном техническом бюро при народном комиссаре внутренних дел”
“...2. Задачей технического бюро является организация конструирваания в введрения в производство новых средств вооружения для армии и флота
3. Бюро имеет в своем составе следующие, группы по специальностям:
а) группа самолетостроения и авиационных винтов;
б) группа авиационных мотор и дизелей;
в) группа военно-морского судостроения;
г) группа порохов;
д) группа артиллерийских снарядов и взрьвателей;
е) группа броневых сталей;
ж) группа боевых отравляющих веществ и противохимческой защиты;
з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе № 82).
По мере необходимости могут быть созданы новые группы как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше.
4. Особое техническое бюро возглавляется коммисаром внутренних дел.
5. Группы по сдециальностям возглавляются помошниками начальника Особого Бюро. В его обязанности входит: организация рабочего места для группы; материально бытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытныхмоделей и образцов.
6. Тематические планы Особого Технического Бюро вносятся на утверждение Комитета обороны.
7. Тематические планы составляются как на основе предложения заключенных, так и по заявкам.
8. Изготовленные технические проекты представляется на утверждение комитета обороны для получения разрешения на изготовление опытных образцов. Передача испытанных образцов в серийное производство после утверждения этих образцов Комитетом обороны.
9. Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов в первую очередь из числа молодых специалистов...” (10675).

10 января 1939 года Л.П.Б. подписывает приказ № 0021 "Об организации особого технического бюро". В нем четко определялось, что данная структура функционирует при НКВД и предназначена для использования заключенных, имеющих специальные технические знания. Этим же приказом утверждался штат ОТБ и "Положение об основном техническом бюро при народном комиссаре внутренних дел". 
"…2. Задачей технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения для армии и флота. 
3. Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям: 
а) группа самолетостроения и авиационных винтов; 
б) группа авиационных моторов и дизелей; 
в) группа военно-морского судостроения; 
г) группа порохов; 
д) группа артиллерии снарядов и взрывателей; 
е) группа броневых сталей; 
ж) группа боевых отравляющих веществ и противохимической защиты; 
з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе # 82). 
По мере необходимости могут быть созданы новые группы как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше" (11231).

10 января 1939 года приказом НКВД № 0021 было образовано Особое техническое бюро (ОТБ) при наркомате внутренних дел СССР для использования заключенных, имеющих специальные технические знания. Его руководителями были Михаил Аркадьевич Давыдов (1899 – 1941), с 15 января по 4 сентября 1939 года – исполняющий обязанности, затем, по 8 октября 1939 года – руководитель, а также майор госбезопасности Валентин Александрович Кравченко (1906 – 1956), с 14 ноября 1939 года по 31 июля 1941 года (Петров Н.В., Скоркин К.В. Указ. соч. С. 55, 163, 249.).
Так, руководством НКВД в конце апреля 1939 года было выдано задание на проектирование специализированного дальнего пикирующего бомбардировщика, предназначенного для поражения боевых кораблей.
Вместе с А.Н. Туполевым в работу включались С.М. Егер, Г.С. Френкель, А.И. Некрасов, А.В. Надашкевич, А.Ю. Рогов и Р.Л. Бартини. После обсуждения деталей было решено назвать новый самолет «ПБ» – «пикирующий бомбардировщик» (Ригмант В. Бомбардировщик Ту-2.С. 3-4.).
В НКВД разрабатывался также дальний высотный бомбардировщик ДВБ-102. Имеющиеся документы свидетельствуют, что к весне 1941 года работу над последним сдерживали, в частности, авиамоторы М-120, завод № 26, их выпускавший, не передал в ЦКБ-29 их уточненных характеристик (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-217. Оп. 1-6. Д. 23. Л. 70.).
Возникали другие проблемы. Так, 9 апреля 1941 года начальнику Центрального аэрогидродинамического института И.Ф. Петрову был задан вопрос о пересмотре норм прочности для этой машины, в связи с выходом новых требований 1941 года (Там же. Л. 91-92.). А 3 июня того же года завод № 156 выдал задание новосибирскому Филиалу № 2 Центрального аэрогидродинамического института на испытания кессона крыла самолета «102» на герметичность (Там же. Ф. Р-465. Оп. 1-1. Д. 17. Л. 1.).
В результате работы над самолетом растянулись и не могли быть закончены до начала Великой Отечественной войны.
«С приходом в НКВД Берия, он, для того чтобы создать видимость использования заключенных специалистов, добился обманным путем перед инстанцией осуждения 307 авиаспециалистов заочно на разные сроки, указав, что рассмотрение этих дел в обычном порядке нецелесообразно, т.к. это оторвет специалистов от их работы и сорвет план работы Особого технического бюро», – говорилось в докладной записке А.Л. Дедова, П.В. Баранова и И.А. Серова от 23 февраля 1955 года на имя Н.С. Хрущева по поводу реабилитации А.Н. Туполева.В.М.Мясищева, В.М. Петлякова и других конструкторов (Реабилитация: как это было. Т. 1. С. 192.) (11672).

10 января 1939 г. по приказу № 0021 было создано ОТБ НКВД (ЦКБ-29 НКВД, Спецтехотдел (СТО), отдел № 29 ОТБ НКВД /дер. Болшево Московской обл.;  г. Москва;  г. Омск/) для использования заключенных, имеющих специальные технические знания. В составе ОТБ группы: самолетостроения и авиационных винтов; авиамоторов и дизелей; военно-морского судостроения; порохов; артиллерии, снарядов и взрывателей; броневых сталей; боевых ОВ и противохимической защиты; по внедрению в серию дизеля АН-1 при заводе № 82. По мере необходимости было предусмотрено создание новых групп по другим специальностям.
СТО образован в 1938 г. как Остехбюро в Болшево, в 08.1938 г. в его состав вошло КБ-1 завода № 156. С весны 1939 г. отдел № 29 базировался в здании КОСОС ЦАГИ. Включал 4 «спецтехотдела» (СТО): № 103 А.Н. Туполева; № 100 В.М. Петлякова; № 102 В.М. Мясищева, самолет «102»; № 110 Д.Л. Томашевича, самолет «110».
Отдел № 100 В.М. Петлякова сначала насчитывал около 50 чел., затем увеличен до 80 чел. Работы по высотному истребителю «100» (первый полет 7.05.1939 г.|ь). В 1940 г. выдано задание по переделке самолета «100» в пикирующий бомбардировщик со сроком исполнения 1,5 месяца. Для этого из ОКБ Яковлева, Ильюшина, Архангельского и др. в отдел Петлякова передано около 300 чел. 23.06.1940 г. самолет передан в серийное производство под обозначением Пе-2. 25.07.1940 г. В.М. Петляков освобожден и продолжил работу.'
В.М. Мясищев сначала занимался проектированием крыла в отделе № 100. В конце 1939 г. предложил проект дальнего бомбардировщика, для реализации которого создан отдел № 102. 25.07.1940 г. В.М. Мясищев освобожден и продолжил работу по бомбардировщикам ДВБ-102 (ВМ-1, первый полет 17.02.1942 г.), ВМ-2, -3, -4, ДВБ-3 (ВМ-4г, проект 1945 г.).3
В отделе № 103 разработаны проекты бомбардировщиков: пикирующего ПБ (АНТ-57, 04.1939 г.), фронтового ФБ (АНТ-58). На базе ФБ в 03.1940 г. начата разработка самолета «103». Пост. СТО № 239 от 1.06.1940 г. и пр. № 293 от 16.06.1940 г. задана постройка опытного экземпляра с моторами АМ-35А и двух машин с М-120ТК-2 со сроками сдачи 1.12.1940 г., 1 марта и 1 мая 1941 г. соответственно. Пост. СТО № 401 от 11.10.1940 г. утверждены новые требования к самолету, в результате созданы «103У» (АНТ-59) и «103В» (АНТ-60). Первый полет «103» выполнил 29.01.1941 г., «ЮЗУ» - 15.05.1941 г., «103В» - 15.10.1941 г. По пр. № 533 от 17.06.1941 г. самолет передан в серийное производство на заводе № 18, но начало войны помешало этому. В соответствии с пост. ГКО № 296 от 27.07.1941 г. и пр. № 761 от 29.07.1941 г. производство самолета с двигателями АМ-37 развернуто на заводе № 166. Пост. ГКО № 915 от 19.11.1941 г. производство переведено на выпуск самолета с двигателями М-82. В 12.1941 г. было принято решение о запуске самолета в серию на заводе № 22, но не было реализовано. В 03.1942 г. самолет получил обозначение Ту-2. В 1943 г. разработан «страндартизованный» вариант Ту-2С (АНТ-61), который по пр. № 430 от 20.07.1943 г. запущен в серию.
Д.Л. Томашевич освобожден в 07.1941 г.
По приказу № 001198/504сс от 24.09.1940 г. завод № 156 преобразован в закрытый завод в системе НКВД. На заводе организовано единое КБ ОТБ НКВД, в его состав включены КБ-16 и КБ-17 завода № 156.
В 07-08.1941 г. ЦКБ-29 вместе с вольнонаемными бригадами Петлякова, Мясищева и Томашевича эвакуировано в Омск на завод № 166. По приказу № 7 от 20.12.1941 г. бригады Мясищева и Томашевича были переведены с завода № 166 на площади Куломзинского филиала завода № 166 с сохранением тематики по 7ГУ. В Омске КБ-29 продолжило работу. Ликвидировано в 1943 г.
Гл. конструктор (-07.1941 г.)- А.Н. Туполев (освобожден).
Начальник (1938-41 г.)-  Г.Я. Кутепов, (06.1941 г.)- Кравченко.3
Начальники бригад: крыла отдела № 100 (1938 г.-)- В.М. Мясшцев; прочности (1939 г.-)- ГА Озеров (11982).

10 января 1939 г. приказом НКВД No 0021 4-й спецотдел НКВД преобразован в Особое техническое бюро (ОТБ) при наркоме внутренних дел СССР для использования заключенных, имеющих специальные технические знания
4-й спецотдел НКВД-МВД СССР организован в июле 1941 г. на базе Особого технического бюро (ОТБ) НКВД СССР и 4-го отдела бывшего НКГБ СССР. Начальник отдела — В. А. Кравченко.
Основными задачами 4-го Спецотдела являются: использование заключенных специалистов для выполнения научно-исследовательских и проектных работ по созданию новых типов военных самолетов, авиамоторов и двигателей военно-морских судов, образцов артиллерийского вооружения и боеприпасов, средств химического нападения и защиты… обеспечения средствами радиосвязи и оперативной техники…
С 1945 г. спецотдел использовал также немецких военнопленных-специалистов.
Наибольшее развитие институт шарашек получил после 1949 года, когда 4-му спецотделу МВД была поручена организация «Особых технических, конструкторских и проектных бюро для проведения научно-исследовательских, опытных, экспериментальных и конструкторских работ по тематике Главных управлений МВД СССР» (приказ МВД СССР No 001020 от 9 ноября 1949 г.) При ряде предприятий под эгидой МВД были организованы особые бюро, где работали заключенные. После смерти Сталина (1953 г.) началась ликвидация шарашек. 30 марта 1953 г. был расформирован 4-й спецотдел МВД, но некоторые шарашки продолжали функционировать еще несколько лет.
АВИАЦИОННЫЙ ЗАВОД № 39 / ЦКБ-39 - первое в истории авиации тюремное конструкторское бюро организовано в декабре 1929 г. Первоначально располагалось в Бутырской тюрьме.
АВТОТРАКТОРНОЕ БЮРО ОКБ Ижорского завода, Подольский филиал В 1931—1934 гг. находилось в ведении Технического отдела ЭКУ ОГПУ, располагалось на Подольском заводе им. Орджоникидзе. Заключённые — специалисты, осуждённые по делу «Промышленной партии» разрабатывали лёгкие плавающие танки Т-27 и Т-37 и др. под руководством вольнонаёмного Н. А. Астрова — будущего известного конструктора бронетанковой техники. Здесь же приобретали опыт управления трудовыми коллективами создатели отечественной авиационной брони С. Т. Кишкин и Н. М. Скляров.
АТОМНАЯ ШАРАГА в Сухуми (1940-е и 1950-е годы), где работали вывезенные из Германии специалисты (проф. Арденне, проф. Герц (племянник Генриха Герца) и др.) над разделением изотопов урана.
БОЛШЕВСКАЯ ШАРАШКА (г. Королев)
БУТЫРСКАЯ ТЮРЬМА
ОКБ В ЭКУ ОГПУ
ВТ-11 («Внутренняя Тюрьма — 11») — работали Н. Н. Поликарпов и Д. П. Григорович
ЗАВОД «ДИНАМО»
ЗАВОД «КОМПРЕССОР» / ОТБ-8
ЗАВОД «КРАСНЫЙ БОГАТЫРЬ»
ЗАВОД ОПЫТНЫХ КОНСТРУКЦИЙ / ОКБ-156 / ПАО «ТУПОЛЕВ»
КБ АВТОАНКОДИЗЕЛЬНОГО отдела Экономического управления ОГПУ (в конце 1920-х годов работал над 75-тонным танком прорыва)
КОЛОМЕНСКИЙ ЗАВОД
КУЧИНСКАЯ ШАРАШКА
ЛАБОРАТОРИЯ «Б» МВД СССР создана в мае 1946 года распоряжением правительства СССР (№ 1996-р-с) на базе санатория «Сунгуль» на Урале в Челябинской области, в 1948 году переименован на Объект 0215 (адрес: г. Касли Челябинской области, п/я 33/6). Лаборатория была закрыта в марте 1955, после чего на её месте выстроен институт, ныне (с 1992 г.) называющийся РФЯЦ-ВНИИТФ. Вокруг института возник город Снежинск (Челябинск-70). Директор Объекта полковник МВД Александр Константинович Уралец (до декабря 1952), зам. по режиму майор М. Н. Верещагин. После Уральца директор Объекта к.х.н. Глеб Аркадьевич Середа. Научное руководство было возложено на немецкого учёного Н. Риля. Радиохимический отдел возглавил з/к с 1941 химик Сергей Александрович Вознесенский (1892—1958), биофизический — генетик Н. В. Тимофеев-Рессовский (1900—1981)
МАРФИНСКАЯ ШАРАШКА / НИИ СВЯЗИ - спецтюрьма № 16 МГБ СССР 1948 г. (в н.вр. ОАО "Концерн «Автоматика»)
МОГЭС / ОТБ-12
НИИ-160 (ФРЯЗИНО)
НИИ-6 - ОСОБОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ БЮРО (ОТБ) НКВД, позднее НИИ-6 НКВД. Располагалось на территории современного ЦНИИХМ, — корпус из красного кирпича. Здесь создавались новые образцы боеприпасов и новые технологии военно-химического производства. В ОТБ над созданием нового образца противогаза трудился бывший начальник Военно-химического управления КА (ВОХИМУ) доктор химических наук, ныне з/к Я. М. Фишман.
НИИОХТ первая «военно-химическая шарага», на заводе № 1 (Ольгинский завод) ныне ГосНИИОХТ Институт органической химии и технологии создан в 1924 г. в Москве, исследования по созданию химического оружия 1930-е гг. Здесь трудился чл.-корреспондент АН СССР, з/к Е. И. Шпитальский основатель производства отравляющих веществ — фосгена и иприта в СССР. Здесь же проводились опыты над заключёнными — оценивалось действие ОВ на людях.
ОКБ-16 — спецтюрьма в Казани при авиационном заводе № 16 по разработке ЖРД, или «шарага по ракетным двигателям». С ноября 1942 г. здесь трудился переведённый из омской «шарашки» А. Н. Туполева С. П. Королев. Отработкой ракетного двигателя РД-1 занимались В. П. Глушко и Д. Д. Севрук.
РАДИОТЕХНИЧЕСКАЯ ШАРАГА (прослушка, оперативная связь и т. п.) в Кучино под Москвой, в 1940-е и 50-е гг.
ОКБ-172 при ленинградской тюрьме «КРЕСТЫ» (до эвакуации, в 1942 г., в Молотов носило название ОТБ УНКВД по Ленинградской области) официально создано в апреле 1938 г. (фактически раньше). На базе этого ОКБ было разработано несколько десятков образцов военной техники, хорошо зарекомендовавших себя в годы ВОВ, например, САУ СУ-152 и ИСУ-152, двухорудийная 130-миллиметровая корабельная артиллерийская установка главного калибра Б-2-ЛМ, 45-мм противотанковая пушка образца 1942 года (М-42, «сорокопятка») и др. Первыми сотрудниками ОТБ были арестованные инженеры закола «Большевик». С начала его работы ведущим конструктором ОТБ был С. И. Лодкин. Позже трудовой коллектив «шарашки» пополнялся арестованными математиками, механиками, инженерами, среди которых было много крупных специалистов, таких как конструкторы: В. Л. Бродский (строитель крейсера «Киров»), Э. Э. Папмель, А. С. Точинский, А. Л. Константинов, М. Ю. Цирульников; математики профессора А. М. Журавский и Н. С. Кошляков, арестованные по известному блокадному делу № 555, и др. Расформировано в 1953 г.
ООО ПКФ «ИНФАНКО» / СМОЛЕНСКАЯ ШАРАГА
ОСОБОЕ ВОЕННО-ХИМИЧЕСКОЕ БЮРО ОГПУ при ВХНИИ (Военно-химический институт), 1931 год.
ОСОБОЕ ГЕОЛОГИЧЕСКОЕ БЮРО / МУРМАНСКАЯ ШАРАГА - организовано в 1930 в Мурманске, где трудились заключённые М. Н. Джаксон, С. В. Константов, В. К. Котульский, С. Ф. Малявкин, А. Ю. Серк, П. Н. Чирвинский. В конце 40-х годов функционировали другие «шарашки» геологического профиля — дальстроевская (Северная комплексная тематическая экспедиция № 8) и красноярская (ОТБ-1 «Енисейстроя»). В разные годы заключённые геологи работали (не по специальности) и в научно-технических «шарашках», — особых технических бюро ОГПУ и его «наследников» (М. М. Ермолаев, Д. И. Мусатов, С. М. Шейнманн).
ОСОБОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ БЮРО - 1 (ОТБ-1) — в составе Главенисейстроя. Красноярск. Создано в 1949 году. В наст. вр. «СибцветметНИИпроект».
ОСОБОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ БЮРО-40, ОТБ-40 создано на Казанском пороховом заводе № 40. Контингент ОТБ-40 инженерно-технические работники пороховой промышленности и бывшие работники завода № 40, обвиненные во вредительстве и осуждённые на длительные сроки заключения. Осуществляло разработку и освоение порохов, в том числе к реактивным снарядам установки «Катюша». Возглавлял группу Н. П. Путимцев (ранее главный инженер Всесоюзного порохового треста), ведущими специалистами были В. В. Шнегас, дворянин, бывший полковник царской армии (ранее технический директор завода № 40) и научные работники: Швиндельман Михаил Абрамович, Штукатер Григорий Львович, Воробьев Давид Евсеевич, Бельдер Михаил Абрамович, Фридлендер Ростислав Георгиевич — бывший главный технолог завода.
ОТБ-569 (с апреля 1945 года — НИИ-862) предприятиЕ «ЗВЕЗДОЧКА» (позднее — НИИПХ в Загорске, куда 6 марта 1947 года был этапирован Солженицын и где он находился до перевода в Марфино 9 июля 1947 года[6].
СУЗДАЛЬСКИЙ ПОКРОВСКИЙ МОНАСТЫРЬ — центр микробиологического оружия. Организован по предложению начальника ВОХИМУ Я. М. Фишмана на территории бывшего Покровского монастыря. В 1932—1936 годах именовался Бюро особого назначения (БОН) Особого отдела ОГПУ, позднее стал Био-Химическим Институтом (БИХИ). Начальник М. М. Файбич, его подчинёнными были репрессированные учёные-микробиологи.
ТУПОЛЕВСКАЯ ШАРАГА / ЦКБ-29 или спецтюрьма № 156 Москва — крупнейшее в СССР 1940-х годов авиационное КБ. С 1941 по 1944 располагалось в Омске.
ТУШИНСКИЙ МАШИНОСТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД / ОТБ-82 - «Тушинская шарага» — тюремное ОКБ по авиационным двигателям, 1938—1940 гг. — Тушино, завод № 82. Главный конструктор ОКБ А. Д. Чаромский. Работали: профессора Б. С. Стечкин, К. И. Страхович, А. М. Добротворский, И. И. Сидорин. С началом войны Тушинская шарашка вместе с заводом № 82 была перебазирована в Казань[5]. В 1946 г. ОКБ было переведено в Рыбинск (тогда город Щербаков), на моторостроительный завод № 36. С 27 сентября 1946 по 21 февраля 1947 в Рыбинской шарашке работал А. И. Солженицын
ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНАЯ ТЭЦ / ОТБ-11 (18663).

10 января 1939 опросом членов ПБ
40,- Об организации производства малолитражных автомашин.
(Постановление ЦК ВКП(б) и СНК СССР).
3. Поручить Наркомвнешторгу срочно импортировать для Наркоммаша на предмет изучения и использования некоторых конструкций следующие малолитражные автомашины:
1. Форд (Англия)	-  4 шт.
2. Моррис "	- 2"
3.Остин "	 - 2 "
4. Воксхолл 	-2 "
5. Фиат (Балилла) Италия 	- 2 "
6. Германский "Народный автомобиль”	- 2 "
Выписки посланы: т.т. Львову, Большакову, Микояну.
43,- О приобретении фирмы "Букнига" в Нью-Иорке.
Разрешить Наркомвнешторгу В/0 "Международная Книга" купить фирму "Букнига" в Нью-Йорке и организовать отделение Межкниги по продаже советских произведений печати в Америке.
Израсходовать на покупку фирмы и организацию отделения в Нью-Йорке 20.000 американских долларов.
Выписки посланы: т.т. Микояну. Большакову.
1 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 67 (29955).

10 января 1939 вышло Постановление № 36 Совета народных комиссаров СССР и ЦК ВКП(б) «Об организации производства малолитражных автомашин». В нем предусматривалось организовать в текущем году выпуск на заводе им. КИМ не менее 100 автомобилей путем копирования зарубежной модели (22518).

10 января 1939 г. 
№ 57. Докладная записка наркома ВМФ СССР М. П. Фриновского председателю СНК СССР В. М. Молотову о положении со строительством кораблей на заводах Наркомата оборонной промышленности СССР
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 255-257.
Архив: 
ГАРФ. Ф. Р 8418. Оп. 23. Д. 619. Л. 111 116. Подлинник.
Совершенно секретно.
Ознакомившись с положением на заводах НКОП в связи с постановкой вопроса о дополнительной закладке крейсеров, считаю необходимым доложить следующее.
I. Строительство крейсеров
1. Рееальная возможность дополнительно заложить легкие крейсеры по новому проекту имеется, так как закладка их не лимитируется стапелями и обеспечивается механизмами, изготовляемыми на заводах Наркоммаша. Больше того, если в 1939 г. не заложить дополнительно крейсеров, то может образоваться искусственный разрыв между достигнутой мощностью заводов, изготовляющих механизмы, и постройкой корпусов кораблей.
Дополнительно к трем планируемым легким крейсерам с 6‑дюймовой артиллерией можно заложить:
1 крейсер — на заводе № 189 в Ленинграде в конце II квартала 1939 г. после спуска ледокола “Молотов” и ремонта спускового устройства;
1 крейсер — на заводе № 200 в Николаеве весной 1939 г. после спуска натурных противоминных отсеков и двух миноносцев и
1 крейсер — на том же заводе № 200 в конце III квартала 1939 г. после спуска плавдока и двух миноносцев.
2. По крейсерам типа “Киров”, поскольку программа еще не утверждена, считаю возможным сократить срок их сдачи, так как НКОП не планирует сдачу в 1939 г. ни одного крейсера. Между тем готовность “Ворошилова” и “М. Горького” на 1 января 1939 г. составляет около 60%. Сдача “Ворошилова” в 1939 г. реальна ввиду большего процента готовности, обеспеченности его механизмами и вооружением, изготовляемым тем же заводом 198 в Николаеве. Сдачу “М. Горького” к концу 1939 г. намечает сам завод № 198, однако НКОП в своих планах доводит крейсер “М. Горький” только до швартовых испытаний.
Таким образом, поступление на флот крейсеров можно ожидать:
	Название крейсеров
	По реальным возможностям
	По плану НКОП

	
	1939
	1940
	1941
	1942
	1943
	1939
	1940
	1941
	1942
	1943

	Крейсеры типа “Киров”
	2
	1
	2
	—
	—
	—
	2
	3
	—
	—

	Новые крейсеры,  проект № 68
	—
	—
	1
	4
	1
	—
	—
	—
	3
	—

	Всего:
	2
	1
	3
	4
	1
	—
	2
	3
	3
	—


II. Строительство лидеров и миноносцев
В 1938 г. флоты получили 8 миноносцев и 3 лидера, в том числе 2 миноносца не закончившие контрольного выхода.
Постройка миноносцев и лидеров характеризуется следующими данными:
	Миноносцы и лидеры
	До 1938 г.
	1938 г.
	1939 г.
	1940 г.
	1941 г.

	Заложены
	50
	2
	8
	—
	—

	Сданы и сдаются
	1¹
	11
	14
	22
	12


Примечание к таблице:
¹ Лидер “Ленинград” сдан в 1936 г. (Примечание документа).
Из общего количества 60 кораблей только 10 — новой закладки, остальные переходящие с прошлых лет. При таком положении, чтобы  получить нарастание вступления в строй в 1941‑1942 гг., потребуется закладка в 1940 г. очень большого количества миноносцев, т. е. повторение печальной  практики прошлых лет, поэтому необходимо обязать НКОП, пересмотрев все возможности заводов, вплоть до постройки временных легких стапелей, изыскать способ закладки в 1939 г. еще дополнительно 6 миноносцев по проекту 7.
III. Строительство сторожевых кораблей
Постройка сторожевых кораблей типа “Ураган” прекращена вследствие недостаточного вооружения и низких мореходных качеств, в то же время потребность флота в сторожевых кораблях очень велика, так как они предназначаются для несения дозорной службы, охраны прибрежной полосы и сопровождения больших кораблей и транспортов. Проект нового сторожевого корабля отвечает всем современным требованиям, однако планом 1939 г. принято в постройку только 7 сторожевых кораблей из них 2 для погранохраны НКВД. Таким образом, вместо массовой постройки кораблей этого типа мы будем иметь 5 ед. на 4 моря, что совершенно неприемлемо.
Считаю, что НКОП должен пересмотреть все свои возможности и заложить дополнительно максимальное число сторожевых кораблей в текущем году. Для той же цели необходимо теперь же развернуть строительство сторожевых кораблей и быстроходных тральщиков на бывшем Невском судостроительном заводе в Ленинграде, который с 1922 г. прекратил военное кораблестроение, но имеет все возможности строить корабли, о чем представляю специальный доклад.
IV. Темпы постройки кораблей
Отсутствие технологических процессов и графиков постройки кораблей нарушает планы судостроения и удлиняет сроки постройки кораблей. Несмотря на прямое указание Комитета обороны (постановление № 258сс от 5 ноября 1938 г.)[1], до сего времени в этом вопросе сделано мало.
Если обратиться к заграничной практике, то можно видеть, что почти по всем массам кораблей сроки постройки меньше, чем на наших отечественных заводах (см. прилагаемую таблицу[2]). В постройке наших кораблей мы не зависим от заграницы, так как все необходимое оборудование, вооружение, механизмы, приборы и пр. освоены и осваиваются нашими заводами. Причины низких темпов находятся в плохой организации заводов.
Необходимо, чтобы Комитет обороны установил предельные сроки постройки кораблей, в соответствии с чем НКОП и НКМаш будут строить свой план и технологию: для 10 000‑тонных крейсеров — 36‑38 месяцев; для лидеров — 22‑24 месяцев; для миноносцев — 18‑20 месяцев; для сторожевых кораблей — 14‑16 месяцев; для больших подлодок — 16‑18 месяцев; для средних подлодок — 12‑13 месяцев; для малых подлодок — 9‑10 месяцев. Нижний предел для заводов, освоивших постройку, верхний — для новых закладок и отдаленных заводов (Комсомольск, Архангельск).
На основании изложенного прошу об утверждении прилагаемого проекта постановления[3].
Народный комиссар Военно-морского флота Союза ССР, командарм I рангаМ. Фриновский
Примечания:
[1] См. документ № 45.
[2] Приложения не публикуются.
[3] 17 января 1939 г. Комитет обороны  принял проект постановления “Об утверждении плана заказов НКВМФ по судостроению и судоремонту на 1939 г.” под № 19сс. В нем были утверждены  планы заказов НКВМФ СССР по судостроению и судоремонту на 1939 г. на общую сумму в 1 575 018 тыс. руб. и закладки по отдельным типам кораблей: тяжелым и легким крейсерам на заводах № 189, 194, 198, 200 и подводных лодок. Это постановление обязывало наркомов путей сообщения СССР и ВМФ СССР к 25 января внести предложения о дополнительной закладке в 1939 г. двух легких крейсеров. Кроме того, Наркомату путей сообщения СССР предписывалось к 1 февраля 1939 г. представить на утверждение Комитета обороны эскизный проект тяжелого крейсера с заключением НКВМФ. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 38. Л. 124‑125.)
ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 23. Д. 619. Л. 111‑116. Подлинник (17808).

Армия:

10 января 1939 г. вышел Приказ НКО с объявлением Указов Президиума Верховного Совета СССР о тексте и порядке принятия военной присяги и приведении к присяге личного состава РККА № 5.
Объявляя Указы Президиума Верховного Совета Союза ССР от 3 января 1939 г.:
1) “О тексте военной присяги Рабоче-Крестьянской Красной Армии”;
2) “О порядке принятия военной присяги”
3) “О приведении к присяге Рабоче-Крестьянской Красной Армии, Рабоче-Крестьянского Военно-Морского Флота и войск пограничной охраны”
4) “О тексте торжественного и клятвенного обязательства лиц, работающих по вольному найму в частях, учреждениях и заведениях Рабоче-Крестьянской Красной Армии, Рабоче-Крестьянского Военно-Морского Флора и войск пограничной охраны” и
5) “О порядке дачи торжественного и клятвенного обязательства лицами, работающими по вольному найму в частях, учреждениях и заведениях Рабоче-Крестьянской Красной Армии, Рабоче-Крестьянского военно-Морского Флота и войск пограничной охраны”.
Приказываю:
I.
1. 23 февраля 1939 г. привести к присяге всех военнослужащих войсковых частей, учреждений и заведений Рабоче-Крестьянской Красной Армии, руководствуясь Положением о порядке принятия военной присяги.
2. Командиры и комиссары отдельных строевых частей, начальники и комиссары военно-учебных заведений после краткой речи командира части с разъяснением значения военной присяги и той почетной и ответственной обязанности, которая возлагается на военнослужащих, принявших присягу на верность своему народу и Правительству Союза Советских Социалистических Республик, а также значения статей 132 и 133 Конституции СССР лично принимают присягу первыми, поочередно читая вслух военную присягу и затем собственноручно подписываясь под ее текстом.
3. После того как командир и комиссар отдельной строевой части (начальник и комиссар военно-учебного заведения) приняли присягу, под их руководством принимает присягу весь командный, политический и начальствующий состав части (постоянный состав военно-учебного заведения) от командира взвода и старше. Для этого командир части (начальник военно-учебного заведения) выстраивает командный, политический и начальствующий состав перед строем войсковой части.
4. Вслед за принятием присяги командным, политическим и начальствующим составом (п. 3) приводится к присяге рядовой и младший начальствующий состав (слушатели и курсанты военно-учебных заведений).
5. Военнослужащие центральных и окружных управлений, штабов соединений и учреждений РККА (военкоматы, склады, институты, госпитали, санатории и пр.) для принятия присяги собираются и выстраиваются в помещении (клуб, зал заседаний или другое подходящее помещение).
6. Начальники и комиссары центральных управлений (отделов) НКО принимают присягу первыми, как указано в п. 2 настоящего приказа, затем приводят к присяге начальников отделов, а последние — всех своих подчиненных.
7. Командующие войсками и члены военных советов округов (армий, групп) принимают присягу в том же порядке (п. 6), затем приводят к присяге начальника и комиссара штаба, начальников и комиссаров окружных управлений и отделов (начальников родов войск и служб окрага), а последние приводят к присяге всех своих подчиненных.
8. Командиры и комиссары войсковых соединений (корпусов, дивизий, бригад и т. д.) и начальники и комиссары учреждений РККА принимают присягу в том же порядке (п. 6), а затем приводят к присяге весь состав своего штаба (учреждения).
9. Личный состав центральных и окружных управлений, штабов соединений и учреждений РККА, принявший присягу, торжественным маршем не проходит.
10. Военнослужащие, откомандированные (“в счет тысячи”) для работы в гражданские учреждения и предприятия и личный состав военной приемки на заводах приводятся к присяге начальником соответствующего гарнизона.
II.
11. 23 и 24 февраля 1939 г. привести к торжественному и клятвенному обязательству всех постоянных вольнонаемных рабочих и служащих, прослуживших в частях, учреждениях, заведениях и производственных предприятиях РККА не менее одного месяца к 23 февраля 1939 г.
III.
12. Всем войсковым частям, учреждениям и заведениям и производственным предприятиям РККА заготовить на специальных, утвержденных мною и разосланных на места, бланках именные списки на рядовой и младший начальствующий состав (слушателей и курсантов военно-учебных заведений) и отдельно на рабочих и служащих, работающих в РККА по вольному найму.
13. Политическому управлению РККА немедля разослать эти бланки и проследить за тем, чтобы они были доставлены в каждую часть не позднее 5 февраля с. г.
Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза К. Ворошилов
Указ Президиума Верховного Совета СССР о тексте военной присяги Рабоче-Крестьянской Красной Армии
В соответствии с Конституцией Союза Советских Социалистических Республик утвердить следующий текст военной присяги для Рабоче-Крестьянской Красной Армии:
“Я, гражданин Союза Советских Социалистических Республик, вступая в ряды Рабоче-Крестьянской Красной Армии, принимаю присягу и торжественно клянусь быть честным, храбрым, дисциплинированным, бдительным бойцом, строго хранить военную и государственную тайну, беспрекословно выполнять все воинские уставы и приказы командиров, комиссаров и начальников.
Я клянусь добросовестно изучать военное дело, всемерно беречь военное и народное имущество и до последнего дыхания быть преданным своему народу, своей Советской Родине и Рабоче-Крестьянскому Правительству.
Я всегда готов по приказу Рабоче-Крестьянского Правительства выступить на защиту моей Родины — Союза Советских Социалистических Республик и, как воин Рабоче-Крестьянской Красной Армии, я клянусь защищать ее мужественно, умело, с достоинством и честью, не щадя своей крови и самой жизни для достижения полной победы над врагами.
Если же по злому умыслу я нарушу эту мою торжественную присягу, то пусть меня постигнет суровая кара советского закона, всеобщая ненависть и презрение трудящихся”.
Председатель Президиума Верховного Совета СССР М. Калинин
Секретарь Президиума Верховного Совета СССР А. Горкин
Москва, Кремль. 3 января 1939 г.
Указ Президиума Верховного Совета СССР О порядке принятия военной присяги
Утвердить нижеследующее Положение о порядке принятия военной присяги:
” 1. Каждый военнослужащий при поступлении в ряды Рабоче-Крестьянской Красной Армии, Рабоче-Крестьянского Военно-Морского Флота и войск пограничной охраны принимает военную присягу.
2. Каждый военнослужащий принимает военную присягу в индивидуальном порядке и скрепляет ее собственноручной подписью.
3. Военную присягу принимают:
а) молодые красноармейцы и краснофлотцы — после прохождения одиночного обучения и усвоения Устава внутренней службы, Устава о воинской дисциплине и значения военной присяги, но не позднее двух месяцев со дня прибытия в войсковую часть;
б) курсанты военных училищ и слушатели военных академий, не принимавшие ранее присягу, — по истечении того же срока.
4. Молодые красноармейцы и краснофлотцы, а также курсанты военных училищ и школ и слушатели комиссара полка (части), начальника и комиссара управления, отдела, учреждения.
5. Время принятия военной присяги объявляется в приказе по данной части. До этого в подразделениях проводится вся разъяснительная работа с принимающими присягу о значении военной присяги и статей 132 и 133 Конституции Союза Советских Социалистических Республик.
6. В назначенное время полк (часть) при знамени и с оркестром выстраивается в караульной форме. Принимающие присягу находятся в первых рядах. Командир полка (части) в краткой речи разъясняет молодым красноармейцам значение военной присяги и той почетной и ответственной обязанности, которая возлагается на военнослужащих, принявших присягу на верность своему народу и Правительству Союза Советских Социалистических Республик, а также значение статей 132 и 133 Конституции СССР.
После этой разъяснительной речи командир полка (части) командует полку (части) “вольно” и отдает распоряжение командирам подразделений приступить к принятию молодыми красноармейцами военной присяги.
Командиры рот (батарей, команд и подразделений) собирают всех принимающих присягу красноармейцев своего подразделения в определенное место. Каждый военнослужащий поочередно читает вслух военную присягу, после чего собственноручно расписывается в специальном списке в графе против своей фамилии.
Примечание: 1. Бланки списков на лиц, принимающих военную присягу, заранее заготовляются по установленному Народным комиссариатом обороны СССР и Народным комиссариатом Военно-Морского Флота СССР образцу и имеют на первом листе текст военной присяги.
2. При низкой температуре и ненастной погоде принятие присяги может быть проведено в помещении.
Все списки с личными подписями принявших военную присягу командиры рот (батарей, эскадронов, команд, подразделений) вручают командиру полка (части). Полк (часть) снова выстраивается при развернутом знамени. Командир и комиссар полка (части) поздравляют молодых красноармейцев с принятием военной присяги, а весь полк (часть) — с новым пополнением полноправными бойцами. Полк (часть) пропускается торжественным маршем.
Все военнослужащие, почему-либо не принявшие в этот день военную присягу, принимают ее в последующие дни отдельно в штабе полка (части) под руководством командира и комиссара полка (части).
Списки принявших присягу хранятся в штабе полка (части) в особой специальной папке пронумерованными, прошнурованными и за сургучной печатью. В воинском билете (послужном списке) военнослужащего делается отметка штабом полка (части): “Принял военную присягу (число, месяц, год)”.
7. День принятия военной присяги является нерабочим днем для данной части и проводится как праздничный день.
8. Военнообязанные, приписанные к войсковым частям и не принимавшие военной присяги, принимают ее не позднее пяти дней по прибытии в часть во время учебных сборов.
9. С объявлением общей или частичной мобилизации все военнообязанные запаса, не принимавшие военной присяги в мирное время, принимают таковую по прибытии в войсковую часть. Примечание: Своевременное и точное выполнение данного Положения и учет принятия присяги всеми военнослужащими полка (части), а также хранение списков о присяге лежит на ответственности командира и комиссара полка (части)”.
Председатель Президиума Верховного Совета СССР М. Калинин
Секретарь Президиума Верховного Совета СССР А. Горкин
Москва, Кремль. 3 января 1939 г.
Указ Президиума Верховного Совета СССР о приведении к присяге Рабоче-Крестьянской Красной Армии, Рабоче-Крестьянского Военно-Морского Флота и войск пограничной охраны
Привести к присяге всю Рабоче-Крестьянскую Красную Армию, Рабоче-Крестьянский Военно-Морской Флот и войска пограничной охраны 23 февраля 1939 г. — в день 21-й годовщины Рабоче-Крестьянской Красной Армии.
Москва, Кремль. 3 января 1939 г.
Председатель Президиума Верховного Совета СССР М. Калинин
Секретарь Президиума Верховного Совета СССР А. Горкин (10643).

Жизнь и внутренняя политика:

10 января 1939 появилась телеграмма И.В.Сталина, в которой ЦК ВКП(б) разъясняет, что применение физического воздействия в практике НКВД было допущено с 1937 с разрешения ЦК (61,146).

10 января 1939. Из шифрованной телеграммы Сталина, направленной секретарям обкомов, крайкомов, ЦК нацкомпартий, наркомам внутренних дел, начальникам Управлений НКВД: "ЦК ВКП(б) разъясняет, что применение физического воздействия в практике НКВД было допущено с 1937 года с разрешения ЦК ВКП(б)... Известно, что все буржуазные разведки применяют физическое воздействие в отношении представителей социалистического пролетариата и притом применяют его в самых безобразных формах. Спрашивается, почему социалистическая разведка должна быть более гуманна в отношении заядлых агентов буржуазии, заклятых врагов рабочего класса и колхозников. ЦК ВКП(б) считает, что метод физического воздействия должен обязательно применяться и впредь, в виде исключения, в отношении явных и не разоружающихся врагов народа как совершенно правильный и целесообразный метод" (18702).

10 января 1939 года вышла шифротелеграмма Секретаря ЦК ВКП(б) И.В.Сталина о применении физических мер воздействия на арестованных (8983).

10 января 1939 созданы Запорожская, Кировоградская и Сумская области (4962).

10 января 1939 г. СССР было принято германское предложение о возобновлении переговоров о продлении на год торговокредитного соглашения, включая готовность принять в Москве немецкую делегацию для переговоров. Как подчеркивает Л.А. Безыменский, подобное решение советской стороны «само по себе уже было фактом сенсационным, так как последний раз такая немецкая делегация приглашалась в Советский Союз в 1932 г., т. е. еще во время послераппальского сотрудничества» (Безыменский Л.А. Советско-германские договоры 1939 г.: новые документы и старые проблемы // Новая и новейшая история. 1998. № 6. С. 7.).
В 1937 г. Германия была на первом месте по объему поставок в СССР машин и оборудования - 43,2% от общего объема этого вида импорта, а 1938-1939 гг. - Германия находилась на третьем месте после США и Великобритании; в 1939 году, ее доля в этом виде импорта - составляла 12 %. Для сравнения - доля всех прочих стран в эти годы не превышала 20% от общего объема советского импорта машин и оборудования, остальные 80% приходились на долю пресловутой тройки, в число которой входила и Германия (Подсчитано по: Внешняя торговля СССР за 1918 - 1940 гг. Статистический обзор. М., 1960. С. 368, 481,558, 1078.). (25647).

За рубежом:

10 января 1939 Н.Чемберлен и МИД л Галифакс прибыли с визитом в Рим для переговоров с Б.Муссолини (3907,216).

Авиапромышленность:

11 января 1939 года вышло постановление № 001 Военного совета
По макету самолета ОКО-6
Макет самолета ОКО-6, представленный Макетной комиссией 3 января 1939 года Военный совет не утверждает.
Предложить конструктору Таирову устранить на макете самолета ОКО-6 дефекты, согласно прилагаемой ведомости и руководствоваться тактико-техническими требованиями.
Вследствие того, что у Военного совета возникло сомнение в правильности расчетов и выполнении тактико-технических требований – просить наркома оборонной промышленности о назначении специальной комиссии для проверки реальности всех расчетов и основной схемы самолета ОКО-6. Комиссии закончить свою работу к моменту вторичного предъявления макета.
Ввиду особой важности данного типа самолета для вооружения ВВС, просить наркома оборонной промышленности дать задание:
а) конструктору Сухому спроектировать 2-х моторный одноместный истребительный самолет с моторами М-105;
б) конструктору Яковлеву проработать вариант переделки самолета № 22 на одноместный истребительный самолет с пушечным вооружением и бронированной кабиной летчика (7605, 1).

11 января 1939 года в ходе испытаний И-16 тип 5 № 5210849 с подвесным баком А.К. Запанованнова, было решено поставить помпу снизу бака, однако эта переделка успеха не принесла. Испытания продолжались до 9 февраля, всего за девять летных дней было выполнено 22 полета. Результат был очевиден задолго до окончания работ. Система оказалась неработоспособной. Кроме того, каждый раз выбрасывать бак с бензонасосом военные посчитали слишком расточительным. Как ни странно, цилиндрическая форма ПТБ тоже оказалась не самой рациональной с точки зрения аэродинамики с учетом принятой схемы подвески – интерференция между ПТБ и фюзеляжем повышала сопротивление выше ожидаемого, да и бак под центропланом оказался слишком близко к поверхности земли – и вешать было неудобно, и пробить легко на неровностях полевых аэродромов. Заправить бак без спецпереходников как на борту, так и в снятом с самолета положении было невозможно. Ни в одну из горловин стандартный за-
правочный пистолет не влезал. При установке на самолет аккумулятора и радиостанции, подвеска заправленного бака доводила центровку до 36% САХ.
По ходу испытаний у инженеров НИИ ВВС возникли некоторые идеи по модернизации схемы бензопитания и подвески ПТБ под И- 16, поэтому уже 10 февраля начали установку системы, разработанной в НИИ ВВС с использованием магистралей и деталей проводки аппаратуры КБ № 1 УВВС (25095).

11 января 1939 г. приказом наркома оборонной промышленности М.М. Кагановича №15/К Петра Никаноровича Голубкова освободили от исполнения обязанностей директора завода № 21 и направили начальником КБ-29 в подмосковные Подлипки. 16 февраля 1939 г., уже приказом наркома авиапромышленности (НКАП с 21.01.39 г.), Каганович назначил директором завода №21 Василия Павловича Воронина, до этого руководившего авиазаводом №23 в Ленинграде (25415).

11 января 1939 года начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев писали письмо № 1/038
Заключение по предложению "Экспериментальный истребитель бесхвостка с М-88" конструкции Черановского
Схема бесхвостого самолета с отрицательной (назад) стреловидностью проанализирована как в аэродинамических трубах, так и в натуре.
Имеется громадный опытный материал, на основании которого, можно с полной гарантией строить бесхвостые самолеты средней скорости (300-350 км/час) и с удельной нагрузкой на единицу площади 7080 кг/м кв.
Мы имеем на данном этапе разрыв между возможностями данного летательного аппарата и реальными существующими проектами.
Существующие летательные аппараты бесхвостой схемы не превысили максимальных скоростей 180-220 км/час и удельных нагрузок 40-60 кг/м кв.
Поэтому резкий переход на удельные нагрузки порядка 120-140 кг/м кв., на скорости порядка 500-550 км/час …………… на данный момент совершенно немыслимы без экспериментального самолета переходного типа со скоростями не более 350-400 км/час и с удельной нагрузкой около 80 кг/м кв.
………………………………….
12. Схема бесхвостого самолета жизненна и имеет большие перспективы в современной авиации.
Над этой схемой работают конструкторы во всех странах.
Построить бесхвостый самолет и с большой скоростью, и с большой маневренностью, и с лучшим обзором и обстрелом – по сравнению с нормальным самолетом – вполне реально.
Необходимость в таком самолете очевидна, но ввиду слабой реализации проектов бесхвостых самолетов, мы имеем нежелательный разрыв между возможностями схемы и практическим осуществлением, который можно и нужно ликвидировать только последовательным ростом скоростей.
13 Автор проекта Черановский строил ряд экспериментальных летательных аппаратов подобного типа и в должной мере с ними не справился, так как на них не был решен удовлетворительно вопрос устойчивости, управляемости и прочности.
Это дает право считать автора неподготовленным к решению такой сложной задачи, которую он ставит в проекте.
14 Над подобного рода аппаратами работают с гораздо большей отдачей два бюро – это бюро Чижевского и Беляева. Эти бюро имеют нужные кадры и им с большим основанием может быть поручена в дальнейшем аналогичная работа.
Вывод
С реализацией проекта Черановский не справится. Поручать эту работу ему не следует (7733, 13-14).

11 января 1939 года в НИИ ВВС было подготовлено заключение и предложения на Эскизный проект летательного аппарата “САЗОПЛАН” конструкции БАС-ДУБОВА (6892, 238-241).

11 января 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета ДУГЛАС (2к) (6892, 242-243).

11 января 1939 макетной комиссии второй раз предъявили советскую версию ДС-3 с внесенными по первому рассмотрению (16 февраля 1938) изменениями (4141,18).

11 января 1939 г. — почти через год после первого показа - после внесения ряда изменений макет советской версии ДС-3 предъявили комиссии еще раз. Согласно постановлению правительства производство начали с выпуска пассажирских машин, в максимальной степени приближенных к американскому оригиналу. Сложный в производстве самолет, рассчитанный на незнакомую плазово-шаблонную технологию, осваивался долго и трудно. Конструкторы приспособили машину к использованию отечественных материалов, проката метрического сортамента, другого оборудования и приборов.
За 1938 — 1939 гг. работники ОКБ-1 пересчитали практически все узлы и агрегаты с учетом изменения материалов и других норм прочности. Но практически никаких усилений планер «Дугласа» не получил, поскольку по американским меркам считался чрезмерно прочным и лишь по некоторым типовым расчетным ситуациям немного не дотягивал до советских. Просто при пересчете дюймовых размеров в метрические почти везде их округляли в большую сторону. Так, стыковые болты центроплана вместо 6,35 мм были выбраны диаметром 7 мм. И так далее.
Самолет оснастили отечественными моторами М-62ИР взлетной мощностью 1000 л.с. По размерам, весу и посадочным местам он был близок к американскому SGR-1820-G2, и это неудивитель но, поскольку он являлся продуктом модернизации более раннего двигателя SR-1820-F3 той же фирмы «Райт», выпускавшегося заводом № 19 в Молотове (ныне Пермь) по американской лицензии. Винты-автоматы тоже были наши, типа ВИШ-21. Но втулка этого пропеллера выполнялась по полученным из США чертежам «Гамильтон стандард».
По сравнению с DC-3, несколько перекомпоновали кабину и пассажирский салон, предусмотрели замену колес на советские, большего размера. Спроектировали амортизационные стойки, рассчитанные на большую нагрузку (25015).

[bookmark: bookmark41]11 января 1939 г. появилось постановление Комитета обороны о внедрении «Дугласа» на заводе № 124 в Казани (ему дали план в 100 машин), но реально здесь из-за восстановления производства ТБ-7 (Пе-8) изготовили только 10 самолетов. Заводу № 84 срочно выделили новые станки, специалистов, дополнительные финансовые средства и уже со 2-го квартала 1940 г. резко подняли план (25015).

11 января 1939 г. Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Отчет о Государственных испытаниях образцов авиаброни, изготовленных в цеховых условиях в виде карточек размером 600х600 мм толщиной 6,0-6,6 мм с цементацией. Они выдержали испытания полностью.
Однако для самолета БШ-2 требовалась броня толщиной 5,0 мм. Кроме того, при изготовлении первые бронекорпусов самолета этого типа из брони ИЗ отмечены сверхнормативные отклонения их чертежных размеров из-за коробления при формовке и местное ослабление прочности из-за вытяжки с изменением толщины и появления внутренних напряжений, из-за чего все они были забракованы. Попытки изменения технологии штамповки, несколько вариантов которых было испытано, на стали ИЗ результата не дали.
Кроме того, Заказчик и технологические службы завода №39, ознакомившись подробнее с конструкцией бронезащиты самолета БШ-2 с наружным бронекорпусом и внутренними капсулами указали на ее неудовлетворительную технологичность с точки зрения и производства, и обслуживания и ремонта, т.к. они закрывают доступ к системам самолета.
С учетом всего этого пришлось менять и материал бронекорпуса, и его конструкцию, и технологию изготовления.
Окончательно был выбран следующий вариант изготовления бронекорпуса:
- в качестве материала панелей бронекорпуса принята предложенная специалистами Всесоюзного института авиационного материаловедения (ВИАМ) С.Т. Кишкиным и Н.М. Скляровым сталь АБ-1, которая обладала достаточной ударной вязкостью и в то же время лучше штамповалась в горячем состоянии, чем сталь ИЗ;
- панели бронекорпуса разделены на меньшие по размерам, что уменьшило глубину их вытяжки при штамповке, а это в свою очередь давало меньшие изменения толщины и физических свойств материала;
- для дальнейшего уменьшения коробления броневых панелей при горячей штамповке перешли к охлаждению их прямо в штампе в масляной ванне, требовавшаяся небольшая доводка также делалась в штампе, и только после этого панель извлекалась и отдавалась на сборку;
- сборка неразъемных соединений бронекорпуса ведется стальными заклепками диаметром 5-8 мм с выполнением отверстий совместно в уже закаленных деталях;
- в связи с трудностью штамповки верхней надмоторной (тоннельной) части бронекорпуса было решено выполнить ее не из броневой стали, а штамповкой из листа дюраля толщиной 5 мм;
- для упрощения конструкции самолета, его производства и обслуживания отказались от бронекапсул;
- на этом этапе не был решен до конца вопрос бронестекол фонаря кабины (прежде всего, гнутых, технологии производства которых не было), как временное решение от них отказались вообще, но введено дополнительное очаговое бронирование кабины.
Первые два бронекорпуса для самолетов БШ-2 изготовлены Машиностроительным заводом им. Орджоникидзе г. Подольск Московской обл. в начале 1939 г. Контроль показал достаточное их качество, и технология производства была утверждена (23549).

11 января 1939 указ Президиума ВС разделил НКОП на четыре самостоятельных наркомата и создал НКАП (66,208). М.М.Каганович стал наркомом АП (1103,225)
	Было
	Заводов
	НИИ и КБ
	Работающих
	Вал (млн. руб.)
	КВ (млн. руб.)

	НКАП
	86
	9
	272.6
	5739
	1427

	НКБ
	53
	12
	337.1
	4994
	1525

	НКС
	41
	10
	173.2
	3054
	945

	НКВ
	38
	8
	223.2
	3820
	1003

	Всего
	218
	39
	1006.1
	17607
	4900 (1566,123)


Лидеры армии, флота и военной промышленности толпой вошли в ЦК (69,74).
В январе 1939 был создан Наркомат боеприпасов и до марта 1941 наркомом был И.П.Сергеев, потом по февраль 1942 - П.Н.Горемыкин, потом по июнь 1946 - Б.Л.Ванников (177,388).
Среди 4 самостоятельных наркоматов были: АП, СП, промышленности вооружений и промышленности боеприпасов (359,126).
НКАП включал 86 заводов, 9 НИИ и КБ, 5 стройтрестов, 7 институтов, 15 техникумов (1566,40).
НКСП включал 41 завод, 10 НИИ и КБ, 5 стройтрестов, 9 ВУЗов и 11 техникумов
НКВ включал 38 заводов, 8 НИИ и КБ, 4 стройтреста, 8 ВУЗов и 13 техникумов
НКБ включал 53 завода, 12 НИИ и КБ, 5 стройтрестов, 5 ВУЗов и 11 техникумов (1566,41).
Высшим органом управления был КО при СНК и его рабочие органы: Экономсовет и Военно-промышленная комиссия (1566,41).

11 января 1939 г. Указом Президиума Верховного Совета СССР «О разделении Наркомата Оборонной промышленности СССР» было положено начало формирования в структуре управления советской экономикой специализированных военно-промышленных наркоматов, каждый из которых представлял собой целостный производственно-технологический комплекс по изготовлению соответствующих видов военной продукции. В таблице показано распределение по новым общесоюзным наркоматам: авиационной и судостроительной промышленности, боеприпасов и вооружения, — производственных предприятий, научно-исследовательских и опытно-конструкторских организаций, количества рабочих и служащих. В таблице также отражены показатели запланированного по указанным наркоматам на 1939г. объема валовой продукции (в действующих оптовых ценах предприятий) и капитальных вложений.
Военно-промышленные Наркоматы СССР в 1939 г.
	
	Количе ство за водов
	Количе ство НИИ и КБ
	Количест во работа ющих (тыс. чел.)
	Валовая продукция (млн. руб.)
	Капиталь ные вложе ния (млн. руб.)

	НКАвиапром 86 9 272,6 5 738,8 1 427


	НКБоеприпасов 53 12 337,1 4 993,9 1 525


	НКСудостроения 41 10 173,2 3 054,1 945


	НКВооружения 38 8 223,2 3 820,2 1 003


	Всего: 218 39 1006,1 17 607,0 4 900



Источник: ГАРФ ф.8418, оп.23, д.2, л.8-11.
Соотношение основных показателей Главных управлений НКОП, на базе которых были созданы наркоматы авиапромышленности, боеприпасов, судостроения и вооружений
	Выделе ние нар коматов из сос тава НКОП
	Заводы
	НИИи КБ
	Тресты
	Валовая продукция (в млн руб.)
	
	Рабочая сила (чел.)
	
	Капвложения 1939г.

	
	
	
	
	1938г.
	1939г.
	1938г.
	1939г.
	

	НКАП
	86
	9
	5
	3877
	5738
	216634
	272629
	1427

	НКБ
	53
	12
	5
	2668
	4993
	222154
	337141
	1525

	НКС
	41
	10
	5
	2300
	3054
	156208
	173284
	945

	НКВ
	28
	8
	4
	2475
	3442
	173172
	204458
	575

	Всего
	218
	39
	19
	11530
	17607
	777047
	1006186
	4900


(11672,492).
Распределение заказов НКО СССР по наркоматам промышленности
(тыс. руб. в ценах 1940 г.)
	1) Наркомат Боеприпасов СССР
	10 003 835,1

	2) Наркомат Авиационной промышленности СССР
	7 284 920,7

	3) Наркомат Вооружений СССР
	5 031 647,8

	4) Наркомат Среднего машиностроения СССР
	2 373 183,6

	5) Наркомат Тяжелого машиностроения СССР
	167 339,3

	6) Наркомат Обороны СССР
	903 211,1

	7) Наркомат Химической промышленности СССР
	850 117,2

	8) Наркомат Общего машиностроения СССР
	719 281,3

	9) Наркомат Судостроительной промышленности СССР
	490 941,1


Источник: ГАРФ ф.8418, оп.23, д. 1259, л.8.
По отношению к общему объему заказов, определявшемуся в размере более 30,9 млд. руб., на долю НКБ соответственно приходится 32,3%, НКАП — 23,5%, НКВ — 16,2%, НКСредма-ша 7,6%, НКТяжмаша — 3,7%, предприятий НКО — 2,9%, НКХимпрома 2,7%, НКОбщемаша — 2,3%, НКСП — 1,5%. На долю остальных наркоматов приходится 7,3% выполнения заказа НКО СССР. В случае мобилизационного развертывания промышленности СССР участие наркоматов в производстве продукции военного потребления выразилось бы, по расчетам Военно-Промышленной Комиссии, в таких пропорциях: НКБ — 27,9%, НКАП — 14,5%, НКСредмаш — 1 1,6%, НКВ — 11,1%, НКОб-щемаш — 6,8%, НКТП — 5,3%, НКХимпром — 6,6%, НКСудп-ром — 2,4% (1566,124).

11 января 1939 г. Указом Президиума Верховного Совета СССР «О разделении Наркомата Оборонной промышленности СССР» было положено начало формирования в структуре управления советской экономикой специализированных военно-промышленных наркоматов, каждый из которых представлял собой целостный производственно-технологический комплекс по изготовлению соответствующих видов военной продукции.
Ниже в таблице показано распределение по новым общесоюзным наркоматам: авиационной и судостроительной промышленности, боеприпасов и вооружения, – производственных предприятий, научно-исследовательских и опытно-конструкторских организаций, количества рабочих и служащих. В таблице также отражены показатели запланированного по указанным наркоматам на 1939 г. объема валовой продукции (в Действующих оптовых ценах предприятий) и капитальных вложений.
Военно-промышленные Наркоматы СССР в 1939 г.
	
	Количество заводов
	Количество НИИ и КБ
	Количество работающих (тыс. чел.)
	Валовая продукция (млн. руб.)
	Капитальные вложения (млн. руб.)

	НКАвиапром
	86
	9
	272,6
	5738,8
	1427

	НКБоеприпасов
	53
	12
	337,1
	4993,9
	1525

	НКСудостроения
	41
	10
	173,2
	3054,1
	945

	НКВооружения
	38
	8
	223,2
	3820,2
	1003

	Всего:
	218
	39
	1006,1
	17607,0
	4900


Производство бронетанковой техники было распределено Между наркоматами «гражданского» машиностроения. В состав образованного 2 июля 1939 г. Наркомата Среднего машиностроения СССР, в частности, были переданы танковые заводы бывшего Наркомата Оборонной промышленности № 183, 174 и № 37.
Военно-химические производства из состава бывшего 6-го Главного управления НКОП были переданы в Наркомат Химической промышленности СССР (сформирован 28 февраля 1939 г.).
Участие наркоматов в выполнении плана заказов Наркомата Обороны СССР на предметы военного потребления в 1940 г. характеризует следующая таблица.
Распределение заказов НКО СССР по наркоматам промышленности (тыс. руб. в ценах 1940 г.)[6]
	1)
	Наркомат Боеприпасов СССР
	10003835,1

	2)
	Наркомат Авиационной промышленности СССР
	7284920,7

	3)
	Наркомат Вооружений СССР
	5031647,8

	4)
	Наркомат Среднего машиностроения СССР
	2373183,6

	5)
	Наркомат Тяжелого машиностроения СССР
	1167339,3

	6)
	Наркомат Обороны СССР
	903211,1

	7)
	Наркомат Химической промышленности СССР
	850117,2

	8)
	Наркомат Общего машиностроения СССР
	719281,3

	(10)
	Наркомат Судостроительной промышленности СССР
	490941,1


По отношению к общему объему заказов, определявшемуся в размере более 30,9 млрд. руб., на долю НКБ соответственно приходится 32,3%, НКАП – 23,5%, НКВ – 16,2%, НКСредмаша 7,6%, НКТяжмаша – 3,7%, предприятий НКО – 2,9%, НКХимпрома 2,7%, НКОбщемаша – 2,3%, НКСП – 1,5%. На долю остальных наркоматов приходится 7,3% выполнения заказа НКО СССР. В случае мобилизационного развертывания промышленности СССР участие наркоматов в производстве продукции военного потребления выразилось бы, по расчетам Военно-Промышленной Комиссии, в таких пропорциях: НКБ – 27,9%, НКАП – 14,5%, НКСредмаш – 11,6%, НКВ – 11,1%, НКОбщемаш – 6,8%, НКТП – 5,3%, НКХимпром – 6,6%, НКСудпром – 2,4% (18676).

11 января 1939 г., в целях оперативного контроля за выполнением военных заказов Президиум Верховного Совета СССР принял Указ "О разделении Народного комиссариата оборонной промышленности" на четыре самостоятельных наркомата: Народный комиссариат вооружений, Народный комиссариат авиационной промышленности, Народный комиссариат боеприпасов и Народный комиссариат судостроительной промышленности (18390).

11 января 1939 г. Указом Президиума Верховного Совета СССР «О разделении Наркомата Оборонной промышленности СССР» было положено начало формирования в структуре управления советской экономикой специализированных военно-промышленных наркоматов, каждый из которых представлял собой целостный производственно-технологический комплекс по изготовлению соответствующих видов военной продукции.
Ниже в таблице показано распределение по новым общесоюзным наркоматам: авиационной и судостроительной промышленности, боеприпасов и вооружения, - производственных предприятий, научно-исследовательских и опытно-конструкторских организаций, количества рабочих и служащих. В таблице также отражены показатели запланированного по указанным наркоматам на 1939 г. объема валовой продукции (в Действующих оптовых ценах предприятий) и капитальных вложений.
Военно-промышленные Наркоматы СССР в 1939 г. Ванников Б.Л. Оборонная промышленность СССР накануне войны (из записок наркома) // Вопросы истории за 1968 г, № 10. - М, 1968. С. 117
	Количество заводов
	Количество НИИ и КБ
	Количество работающих (тыс. чел.)
	Валовая продукция (млн. руб.)
	Капитальные вложения (млн. руб.)

	НКАвиапром
	86
	9
	272,6
	5738,8
	1427

	НКБоеприпасов
	53
	12
	337,1
	4993,9
	1525

	НКСудостроения
	41
	10
	173,2
	3054,1
	945

	НКВооружения
	38
	8
	223,2
	3820,2
	1003

	Всего:
	218
	39
	1006,1
	17607,0
	4900


Производство бронетанковой техники было распределено Между наркоматами «гражданского» машиностроения. В состав образованного 2 июля 1939 г. Наркомата Среднего машиностроения СССР, в частности, были переданы танковые заводы бывшего Наркомата Оборонной промышленности № 183, 174 и № 37.
Военно-химические производства из состава бывшего 6-го Главного управления НКОП были переданы в Наркомат Химической промышленности СССР (сформирован 28 февраля 1939 г.).
Участие наркоматов в выполнении плана заказов Наркомата Обороны СССР на предметы военного потребления в 1940 г. характеризует следующая таблица.
Распределение заказов НКО СССР по наркоматам промышленности (тыс. руб. в ценах 1940 г.) Там же. С. 120.
	1)
	Наркомат Боеприпасов СССР
	10003835,1

	2)
	Наркомат Авиационной промышленности СССР
	7284920,7

	3)
	Наркомат Вооружений СССР
	5031647,8

	4)
	Наркомат Среднего машиностроения СССР
	2373183,6

	5)
	Наркомат Тяжелого машиностроения СССР
	1167339,3

	6)
	Наркомат Обороны СССР
	903211,1

	7)
	Наркомат Химической промышленности СССР
	850117,2

	8)
	Наркомат Общего машиностроения СССР
	719281,3

	(10)
	Наркомат Судостроительной промышленности СССР
	490941,1


По отношению к общему объему заказов, определявшемуся в размере более 30,9 млрд. руб., на долю НКБ соответственно приходится 32,3%, НКАП - 23,5%, НКВ - 16,2%, НКСредмаша 7,6%, НКТяжмаша - 3,7%, предприятий НКО - 2,9%, НКХимпрома 2,7%, НКОбщемаша - 2,3%, НКСП - 1,5%. На долю остальных наркоматов приходится 7,3% выполнения заказа НКО СССР. В случае мобилизационного развертывания промышленности СССР участие наркоматов в производстве продукции военного потребления выразилось бы, по расчетам Военно-Промышленной Комиссии, в таких пропорциях: НКБ - 27,9%, НКАП - 14,5%, НКСредмаш - 11,6%, НКВ - 11,1%, НКОбщемаш - 6,8%, НКТП - 5,3%, НКХимпром - 6,6%, НКСудпром - 2,4% (18396).

11 января 1939 г. вышел указ Президиума Верховного Совета СССР о разделе НКОП на четыре самостоятельных наркомата: НКАП (авиапромышленности, наркомом был назначен М.М. Каганович), НКБ (боеприпасов, наркомом был назначен И.П.Сергеев), НКВ (вооружений, нарком был назначен В.Л.Ванников) и НКС (судостроение, нарком был назначен И.Ф. Тевосян). В СНК СССР был оставлен- комитет обороны (КО), как высший корректирующий орган, в состав которого входили военно-промышленная комиссия и экономический совет (24105).

На 11 января 1939 на момент создания НКАП этот наркомат включал в свой состав 86 предприятий, 9 НИИ и КБ, на которых трудилось 272 600 человек (Симонов Н. Указ. соч. С. 123.), кадры наркомата готовились в 7 ведомственных институтах и 15 техникумах (Симонов Н. Указ. соч. С. 40.). Если не учитывать традиционно стоящий несколько на особицу Наркомат судостроительной промышленности и «спрятанный» в недрах Наркомата среднего машиностроения Спецмаштрест (отвечал за производство бронетанковой техники), на НКАП в 1939 г. приходилось 44 % валовой продукции трёх основных наркоматов оборонной промышленности (Подсчитано по: РГАЭ. Ф. 1562. Оп. 329. Д. 211. Л. 33.).
При разделе НКОП многие ожидали, что новым наркомом авиапромышленности станет М.В. Хруничев, однако этот пост занял М.М. Каганович. Базисным для НКАП было 1-е (самолетное) ГУ НКОП. Очевидно, этот главк явно слишком велик для наркомата, поэтому 4 марта 1939 г. он был разделён на Главное самолётное управление) и Главное самолёто-агрегатное управление (ГСАУ). чем, уже в конце того же месяца из ведения ГСУ были дены дальневосточные предприятия и новостройки, вление которыми было сосредоточено в специальном елевом шавке. Помимо I ГУ НКОП в НКАП отошло и II ГУ, занимавшееся моторостроением. В новом нарко- оно получило название Главного моторостроительно- управления (ГМУ), которое было в апреле 1939 г. разу- тзнено на собственно ГМУ, Главное моторно-агрегатное авлспис (ГМАУ) и Главное металлопрокатное управ- ние (ГМПУ). В это же время слаботочное и приборное * стали номерными ГУ НКАПа — соответственно, VII и II. 31 августа 1939 г. в структуре НКАП появилось X ГУ, счавшее за производство лыж и деревянных пропелле- й. В его состав вошли заводы № 41, 162—169 (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 406. Л. 3.). В том же сяце было ликвидировано Остехбюро, чьи функции и оизводственные мощности были разделены между VII и I ГУ. Для внедрения в производство передовых техно- гий при наркоме ещё в мае в качестве совещательного гана был создан Технический совет. В ноябре в составе ркомата было создано XI ГУ, призванное руководить отраслевой наукой и НИОКР (Костырченко Г.В. Наркомат авиационной промышленности в предвоенные годы И Авиационная промышленность. 1986 № 5.) (12011).

11 января 1939 г. был образован Народный комиссариат авиационной промышленности (НКАП) СССР путем выделения из Наркомата оборонной промышленности СССР. Состав наркомата был определен  постановлением СНК СССР № 4с от 21 января 1939 г. В него вошли 1‑е, 5‑е, 10‑е и  18‑е главные управления НКОП с входящими в них предприятиями, трестами и конторами, а также строительные тресты, проектные институты и учебные заведения. На НКАП были возложены следующие функции: руководство самолетостроением, моторостроением, производством авиационных приборов и радиостанций. По постановлению Комитета обороны при СНК СССР № 312сс от 31 августа 1939 г. в системе наркомата было создано Главное управление по опытно-исследовательским  работам, в состав которого вошли ЦАГИ с филиалами, ВИАМ, ЦИАМ, КБ‑29, ‑30, ‑31, Остехбюро, НИИ‑12, а также конструкторские бюро при МАИ и заводах № 115 и 156. Основной задачей этого управления являлось оперативное руководство деятельностью конструкторских бюро и научно-исследовательских институтов и обслуживание ими авиационной промышленности. По этому же постановлению все главные конструкторы самолетных, моторных, агрегатных и приборостроительных заводов, машины которых изготовлялись на одном заводе, были подчинены непосредственно директорам заводов, а все остальные главные конструкторы самолетных заводов — 1‑му Главному управлению НКАП. В этот же день Комитет обороны при СНК СССР принял постановление № 313сс “О ликвидации Особого технического управления НКАП”. По этому постановлению НИИ‑20 было передано в состав 7‑го Главного управления НКАП с направлением деятельности на разработку образцов авиационной радиотехники, телемеханики и связи, а НИИ‑22 — в состав 8‑го Главного управления НКАП, поручив ему разработку всех видов авиационных прицелов. Ленинградский филиал НИИ‑20 перешел в состав Наркомата судостроительной промышленности СССР. По постановлению ЦК ВКП(б) и СНК СССР от 27 марта 1940 г. было создано Управление опытного самолетостроения НКАП СССР, в задачи которого вошли: а) руководство всеми опытными и научно-исследовательскими работами по созданию новых типов самолетов, установок для вооружения, авиационных приборов, агрегатов к самолетам и посадочных средств, а также их испытанием и производством малых серий; б) составление планов опытных и научно-исследовательских работ в области самолетостроения, вооружения, авиаприборостроения, агрегатостроения и посадочных средств как по наркомату в целом, так и по каждому заводу, опытно-конструкторскому цеху, бюро и НИИ; в) финансирование этих работ; г) расширение имеющихся и создание новых опытных заводов, опытно-конструкторских бюро, цехов и НИИ и др. В подчинение этого управления перешли опытные самолетостроительные заводы № 115 и 156, опытно-конструкторские цеха и бюро самолетных, авиаприборных, агрегатных и радиоприборных заводов с сохранением также подчинения соответствующим директорам заводов, КБ № 29, 30, 31 и МАИ, ЦАГИ, ВИАМ. По этому же постановлению было создано  Управление опытного моторостроения со следующими функциями: руководство всеми опытными и научно-исследовательскими работами по созданию новых типов моторов, винтов, карбюраторов и всех агрегатов к моторам, а также их испытаниями и производством малых серий; финансирование всех этих работ; расширение и создание новых опытно-конструкторских бюро, цехов и НИИ и др. В состав этого управления вошли: ЦИАМ, КБ при МАИ, завод № 82, Тушинский завод радиоаппаратуры, все опытно-конструкторские бюро и цеха моторных, винтовых и агрегатных заводов с сохранением их подчинения и соответствующим директорам заводов. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36; Д. 72. Л. 106, 110; Ф. Р‑5446. Оп. Зас. Д. 2. Л. 78‑82.) (17822).

11 января 1939 г., как это ни парадоксально, танкостроение вошло в состав Наркомавиапрома (нарком – М.М. Каганович).
Вскоре началось разукрупнение Наркомата машиностроения. 5 февраля 1939 г. были образованы наркоматы тяжелого, среднего и общего машиностроения. Во исполнение постановления правительства от 28 февраля 1939 г. бывшее 8-е ГУ вошло в состав Наркомсредмаша (НКСМ) как Главспецмаш (нарком – И.А. Лихачев, первый замнаркома -А.А. Горегляд). Главк возглавил Г.С. Суреньян с прямым подчинением А.А. Горегляду.
В апреле 1941 г. Главспецмаш был ликвидирован, вместо него танковые вопросы отошли в ведение танкового подотдела военного отдела НКСМ.
В НКСМ накануне войны были переданы практически все танковые заводы: №37, 174 им. Ворошилова, 183 им. Коминтерна, 185 им. Кирова, 225,234 и др. В состав НКСМ вошли также автомобильные, тракторные и некоторые другие заводы. В феврале 1939 г. Харьковский моторный завод №75, освоивший выпуск танковых дизелей В-2, ранее отпочковавшийся от завода №183, находился в составе Наркомавиапрома до июня 1939 г., а затем также влился в состав НКСМ.
Кировский завод в этот период вначале входил в состав Наркомтяжмаша, который до октября 1940 г. возглавлял В.А. Малышев. Но в октябре В.А. Малышев стал наркомом средмаша (вместо И.А. Лихачева), одновременно он также являлся заместителем Председателя СНК СССР (12137).

11 января 1939 г. приказом наркома оборонной промышленности М.М.Кагановича №15/К Петра Никаноровича Годубкова освободили от исполнения обязанностей директора завода и направили начальником КБ-29 в подмосковные Подлипки.
Начало 1939-го в Нижнем Новгороде отмстилось очередной сменой руководства. Еще в декабре 1938 г. после убытия Боровкова и Фролова к Долгопрудный, главным конструктором завода стал Михаил Михайлович Пашинин. Кстати, и он недолго пребывал безупречным радетелем совершенствования "ишачков". Уже в середине 1939 г. он разрабатывает проект пушечного истребителя ИП-21. который мог заменить в производстве И-16 (12015).

11 января 1939 Зам. Нач. 17 ГУ НКОП Карандашев писал письмо № 146с Секретарю КО при СНК Союза СССР тов. Сафонову (вход. 11.1.39 № 386)
Опытные работы по изготовлению воздушных мин "ЗАММ" и "ПБМ" системы тов. Майзель, согласно приказов Народного Комиссара Оборонной Промышленности № 00244сс и 170сс в основном должны быть закончены в 1938 году.
В связи с отсутствиеи производственных площадей на заводе № 239, вынуждены были строить новый цех, который вступил в эксплоатацию только в сентябре, а также произошла задержка в разработке чертежей и выполнении опытных деталей на кооперирущих заводах:
Завод № 232 задержал подачу роторов;
Завод № 28 задержал изготовление лопастей винта;
Завод № 181 задержал обработку роторов;
Завод № 231 первую опытную партию "ЗАММ" выполнил некачественно;
Завод № 239 не обеспечил своевременно подачу рам.
В силу этого сроки, указанные в приказах Народного Комиссара Оборонной Промышленности не выполнены и идут с отставанием на 4 месяца.
Состояние работ на 1939 год следующее:
1/ До говор и программа работ 1939 года с Управлением ВВС РККА согласованы и находятся на утверждении УВ ВВС.
2/ Цех оборудован, штат ИТР и рабочих цеха набран.
3/ Заказы на изготовление отдельных деталей, спущены на кооперирующие заводы - 232, 181, 28 и 239.
4/ Опытная станция цеха оборудована и находится в эксплоатации.
5/ Полигон в г.Ногинске для проведения наземных испытаний подготовлен, для проведения лабораторно-летных испытаний - раскруточная станция не подготовлена, ввиду непредставления т. Майзель окончательной схемы ческих условий работы станции.
ПО МИНЕ "ЗАММ":
1/ Чертежи на опытные образцы разработаны и согласованы с УВ ВВС РККА. Технические условия т. Майзедь не разработаны.
2/ Собран один опытный образец и испытывается в лаборатории цеха. Проведенные опыты работы механизмов .дали положительные результаты.
3/ Изготовлены модели "ЗАММ" и. изготовлен винтовой прибор для проведения опытных работ в ЦАГИ на работу винта.
4/ Имеется задел деталей на сборку пяти штук мин "ЗАММ”.
ПО МИНЕ “ПБМ”
1/ Разработаны чертежи для изготовления опытного образца и согласованы с УВ ВВС РККА. Технические условия т.Майзель не разработаны.
2/ Проводятся испытания схемы корректировщика. Испытания отдельных узлов дали положительные результаты.
По 17-му Главному Управлений даны распоряжения:
1/ Заводу № 181 произвести чистовую обработку роторов.
2/ Заводу № 239 произвести итамповку рам и обшивку крыла и фюзеляжа.
3/ ОКБ г. Майзель
а) Закончить проведение опытных работ по винтам “ЗАММ" и уточнить чертежи на изготовление лопастей и втулки винта.
б) Разработать технические условия и проект раскруточной станции и обеспечить монтаж раскруточной станции на полигоне г. Ногинск.
в) Разработать программу для проведения заводских испытаний, разработать необходимые мероприятия по органи -зации и проведению заводских испытаний.
5/ Образец подать на госиспытания
г) Определить место проведения заводских испытаний.
Кроме того того необходимо:
1/ Обязать завод № 232 3-го Главного Управления весь недодел 1936 года по роторам сдать в первом квартале 1939 г. (произведя ковку, обдирку и термообработку).
2/ Обязать завод № 28 18-го Главного Управления сдать лопасти винтов во втором квартале 1939 года.
3/ Обязать завод № 213 10-го Главного Управления изготовить гироскопы танкового прицела по чертежам и техническим условиям ОКБ,
4/ НКОП выделить две грузовых и две легковых машины.
5/ Управлению ВВС представить самолеты и полигоны для проведения летных испытаний,
17-м Главным Управлением спущен план работ ОКБ на 1939 год со следующими сроками:
По мине “ЗАММ”:
1) Изготовить 10 шт. опытных образцов	к 1.3.39 г.
2) 10 оевых 	к 1.4.39 г.
3) 30 " " к	1.9.39 г.
4) Закончить летно-заводские испытания с холостыми минами 	к 1.4.39
5) с боевыми минами 	к 1.5.39
6) подать на госиспытания 	к 1.9.39
По мине “ПБМ”:
1) Изготовить 10 шт. опытных образцов	к 1.3.39 г.
2) 10 оевых 	к 1.4.39 г.
3) 30 " " к	1.9.39 г.
4) Закончить летно-заводские испытания с холостыми минами 	к 1.4.39
5) с боевыми минами 	к 1.5.39
6) подать на госиспытания 	к 1.9.39
Обе темы оканчиваются в 1939 году государственными испытаниями и предявлением образцов на вооружение (3872,2).

11 января 1939 г. Указом Президиума Верховного совета СССР Г.М. Маленков был назначен секретарь ЦК и начальником управления кадров ЦК ВКП(б), в котором был образован отдел авиационной промышленности (25730)

11 января 1939 секретарь парткома НИИ № 10 НКОП Ф.Внуков писал записку т. Корнилову (входящий № 59/но от 17 января 1939):
Посылаю Вам для сведения копию донесения н-ка информационно-технического бюро по делу Кубецкого, думаю, что Вам пригодится (3809,50).
В начале января 1939 была подготовлена справка нач-ка Нач. информационно-технического бюро Нач. отдела изобретений и патентов т. Коновалову (входящий № 59/но от 17 января 1939)
Копия: Нач. 5 ГУ т. Зубовичу:
27 декабря 1938 г. мною было сообщено Вам о необходимости приостановить выдачу патентов СССР на трубки вторичной эмиссии фирме RCA или на имя конструкторов, работающих в этой фирме.
Причиной этого является:
1. В конце ноября 1938 в Инф. Техн. Бюро 5 ГУ из США поступило 15 патентных брошюр для отсылки на 211 завод. Одновременно в НТБ случайно были засланы 3 заявки инженерос из RCA на получение патентов в СССР на “изобретения” и в т.ч. на “изобретение” Зворыкина В.
При просмотре патентных брошюр и заявок на патенты было установлено сходство “изобретения” Зворыкина и других инженеров RCA с трубками Советского изобретателя Кубецкого Л.А.
2. Для проверки сходства был приглашен инженер Хлебников, ранее работающий у Кубецкого. Инженер Хлебников подтвердил принципиальное сходствл большинства патентных брошюр, а по патентным заявкам дал письменное заключение с указанием, что выдавать патентов не следует, т.к. такие же трубки запатентованы советскими изобретателями.
К ознакомлению с полученными материалами был также привлечен и инж. Кубецкий. Последний заявил, что 6 патентных брошюр, по которым патенты заявлены в США и в Англии за RCA на имя инженеров этой фирмы, ничем не отличаются от его изобретений и являются принципиально идентичными. Изобретения, изложенные в 7 других брошюрах, являются различными вариациями дальнейших разработок.
Ихз разговоров с инж. Кубецким Л.А. явствует, что Зворыкин в 1933-38 гг. Дважды посещал лабораторию Кубецкогно, где тщательно ознакомился с изобретениями, оставаясь столько времени, скоолько он желал. Последнее подтверждается и в статье Кубецкого, помещенной в журнале “ProceedingsofInstituteofRadioEngineers” за апрель 1937 г.
Зворыкин и инженеры, работающие в RCA, начинают подачу своих заявок на отборку патентов только в июле 1935 г., т.е. через 2 года после “профессиональных” посещений лаборатории Кубецкого. Первый патент RCA на имя Зворыкина выдается в апреле 1937, а затем выдаются последующие 12 патентов, при этом наиболее важные выдаются тому же Зворыкину с другими инженерами.
Из изложенного, а также из беседы с Кубецким, с очевидностью вытекает, что это крупнейшее изобретение советского инж. Кубецкого,.а теперь он 
которых это не вполне своевременно (3809,51).

11 января 1939 года закончились испытания турели МВ-3 с новым экраном на серийном самолете Р-10 № 11/6 завода № 135, которые проходили с 21 ноября 1938 года
Место проведения испытаний – Харьков, завод № 135 и Чкаловская НИИ ВВС
Цель испытаний
Установить возможность использования турели МВ-3 с новым экраном на самолете Р-10.
Установить соответствие аэродинамических компенсаторов скоростям и условиям обдува на данном самолете.
Заключение
ТурельМВ-3 с новым экраном без компенсаторов с прицелом ПАЛ-21 или временно с прицелом КПТ-5 и с укороченным патронным рукавом принять на вооружение самолета Р-10 М-25В (4310).

Другие оборонные отрасли:

11 января 1939 указом Президиума ВС НКОП был разделен на 4 наркомата. В НКБ передали 73 завода (в т.ч. 10 строящихся), 7 НИИ и КБ, 5 ВУЗов, проектные институты, стройтресты, полигоны и т.п. (5484,207).

11 января 1939 г. вышел указ Президиума Верховного Совета СССР о разделе НКОП на четыре самостоятельных наркомата: НКАП(авиапромышленности, наркомом был назначен М.М. Каганович), НКБ (боеприпасов, наркомом был назначен И.П.Сергеев), НКВ(вооружений, нарком был назначен В.Л.Ванников) и НКС(судостроение, нарком был назначен И.Ф. Тевосян).В СНК СССР был оставлен- комитет обороны (КО), как высший корректирующий орган, в состав которого входили военно-промышленная комиссия и экономический совет (11641).

11 января 1939 года во исполнение Указа Президиума ВС СССР «О разделении Народного Комиссариата Оборонной Промышленности СССР», из его состава выделились наркоматы авиационной промышленности (НКАП), боеприпасов (НКБ), судостроения (НКС) и вооружений (НКВ).
С одной стороны, подобное внимание советского военно-политического руководства к военной промышленности вообще, а к авиационной сфере в частности, могло быть мотивировано внешнеполитическими событиями, резко актуализировавшими производство военной продукции.
«Не исключено, что главной причиной, побудившей советское руководство в начале 1939 года разделить Наркомат оборонной промышленности СССР на четыре специализированных военно-промышленых наркомата, явилось стремление административными методами внедрить в военнопромышленные производства принципы кооперации и специализации, установить более жесткий оперативный контроль за состоянием технологического процесса и, соответственно, графиками мобилизационного развертывания», – считал Н.С. Симонов, специализировавшийся на развитии ВПК СССР в 1920-х – 1950-х годах (Симонов Н. С. Военно-промышленный комплекс СССР в 20-е – 50-е годы: темпы экономического роста, структура, организация производства и управление. С. 122.).
Иные версии о причинах такого разукрупнения выдвинул один из ведущих отечественных специалистов по истории советской военной экономики 20-х – 40-х годов XX века М.Ю. Мухин: «К середине 30-х годов важнейшие сегменты советской промышленности были сосредоточены в четыркх наркоматах, что делало чиновничество этих органов значительной силой. Существование подобной корпорации могло не устраивать партийное руководство, вызывая желание раздробить четыре крупных наркомата на десяток, а лучше на несколько десятков мелких наркоматов, ведающих сравнительно узкими отраслями экономики. Этим может объясняться лавина разукрупнений, обрушившаяся на центральные органы управления СССР во второй половине 30-х годов». Кроме этого, по мнению М.Ю. Мухина, «нельзя исключить версию о расчленении Наркомтяжпрома как операции по планомерному сокращению сферы влияния Г.К. Орджоникидзе, в ходе внутренней борьбы в высших эшелонах партийно-правительственного истеблишмента». Лишение его власти над военной промышленностью можно рассматривать с точки зрения ослабления его позиций. С 22 августа 1937 года и вплоть до ликвидации в январе 1939 года НКТП возглавлял Л.М. Каганович. Как уже было указано выше, его родной брат М.М. Каганович с октября 1937 года возглавил НКОП. М.Ю.
Мухин аргументированно предполагает: «Происходила яростная подковерная борьба между двумя чиновничьими кланами, в которой клан, возглавляемый Л.М. Кагановичем, наголову разгромил группу Г.К. Орджоникидзе, сначала перехватив у конкурентов власть и контроль над «оборонкой» – важнейшим сегментом тяжелой промышленности, а затем подчинив себе и тяжелую промышленность целиком».
Последующее же дробление НКТП на ряд отдельных наркоматов (в том числе и авиапромышленности), которые напрямую подчинялись верховным органам власти, объясняется стратегическим планом высшего советского руководства не допустить смены верхушки единой системы управления промышленностью одной группы совбюрократов на другую. «Подобную реорганизацию можно смело квалифицировать как несомненный разгром клана Л.М.
Кагановича и резкое снижение его влияния. Потеряв разом посты наркомов тяжелой промышленности и оборонной, группа сторонников Л.М. Кагановича вынуждена была удовлетвориться должностью наркома авиапромышленности, которую занял экс-нарком оборонной промышленности М.М. Каганович» (Мухин М.Ю. Указ. соч. С. 10-11.) (11672).

11 января 1939г. Указом Президиума ВС СССР от с целью улучшения управления отраслями промышленности, развития кооперации «кадровых» заводов с родственными гражданскими предприятиями НКОП был разделен на 4 самостоятельных наркомата - НКАП, НКБ, НКВ, НКСП. В соответствии с пост. СНК № 4сс от 21.01.1939г. был определен состав НКБ и НКВ. В НКБ вошли 4, 11, 13, 14и21-е ГУ НКОП - всего 74 предприятия (54 завода, 14 НИИ и КБ, 6 строительных трестов). В состав НКВ вошли 3, 9, 12, 15-е ГУ НКОП - всего 50 предприятий: 35 заводов, 11 НИИ и КБ, 4 строительных треста, а также Дом Техники и учебные заведения. В состав НКСП вошли 2, 7, 17, 19 и 20-е ГУ НКОП - всего 66 предприятий (48 заводов, 13 НИИ и КБ, 5 трестов), а также 9 ВУЗов и 11 техникумов. В состав НКАП вошли 86 заводов, 9 НИИ и КБ, 5 строительных трестов. В соответствии с пост. Политбюро ЦК ВКП (б) от 09.1939г. в НКАП было передано 60 «гражданских» предприятий, а также было решено построить 9 новых заводов. В 1940 г. в составе НКАП было 100 заводов, в 1941 г.135. В 1940 г. в НКСП было 69 заводов. В соответствии с пост. СНК № 937-353сс от 3.06.1940 г. и приказом № 208сс от 8.06.1940 г. утверждена структура НКБ: 1, 2, 3 и 4-е ГУ. В 09.1940 г. организовано ГУ полигонов. В соответствии с пост. СНК № 936-352сс от 3.06.1940 г. и приказом № 174сс от 19.06.1940 г. утверждена структура НКВ: 1ГУ (7 заводов), 2ГУ (12 заводов и ГОИ), ЗГУ (9); кроме того, входило 5 НИИ, 10 КБ, 25 учебных заведений. Перед войной в составе НКВ было 43 завода (14 - артиллерийских, 9 - стрелкового оружия, 8 - патронных, 12 - оптико-механических). Всего на начало 1941 г. в состав четырех военно-промышленных наркоматов входило около 300 производственных предприятий. Таким образом, военно-промышленные наркоматы специализировались на производстве военных изделий 1-й и 2-й группы. Выпуск изделий 3-й группы, в основном, осваивалось «запасными» предприятиями Наркоматов Общего, Тяжелого и Среднего машиностроения, НКЭП и НКХП. НКСМ образован 8.02.1939г., в его ведение передан Спецмаштрест НКОП; оборонные предприятия в НКСМ (танкостроение) были сосредоточены в Главспецмаше. Предприятия электро- и радиопромышленности были сосредоточены в Наркомате электростанций и электропромышленности, а с 04.1940 г. - НКЭП. Высшим государственным органом управления наркоматами военной промышленности и военными производствами гражданской промышленности стал Комитет Обороны при СНК СССР и его органы: Экономический Совет (ЭКОСО) и Военно-Промышленная Комиссия (11982).

11 января 1939 года вышел Указ Президиума ВС о разделении бывш. НК оборонной промышленности (9170).

11 января 1939 г.  Президиум  Верховного совета СССР принял указ “О разделении Народного комиссариата оборонной промышленности СССР”, во исполнение которого были выделены четыре наркомата: авиационной промышленности, судостроительной промышленности, боеприпасов и вооружения. Состав вновь созданных наркоматов определило постановление СНК СССР от 21 января 1939 г. № 4с “О составе наркоматов: авиационной промышленности, судостроительной промышленности, боеприпасов и вооружения”. Наркомат химической промышленности СССР был создан 24 января 1939 г. на базе ликвидированного Наркомата тяжелой промышленности СССР. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36‑41; ВВС СССР. 1939. № 3.) (17804).

11 января 1939 г. был образован  Народный комиссариат боеприпасов (НКБ) СССР путем выделения из Наркомата оборонной промышленности СССР. На него были возложены задачи руководства производством взрывчатых веществ и всех видов боеприпасов. Он осуществлял хозяйственное и техническое руководство отраслями промышленности боеприпасов, разрабатывал производственные, финансовые и мобилизационные планы, реализовывал утвержденные правительством планы капстроительства предприятий боеприпасов, ведал разработкой новых видов боеприпасов, решал вопросы механизации и стандартизации производственных процессов.
Состав наркомата был определен постановлением СНК СССР № 4сс от 21 января 1939 г. “О разделении Народного комиссариата оборонной промышленности”. В него вошли 4‑е, 11‑е, 13‑е, 14‑е и 21‑е главные управления Наркомата оборонной промышленности СССР, ведавшие пороховыми, взрывательными, гильзовыми, трубочными заводами со своими предприятиями, трестами и  конторами, а также комбинат № 179, стройтресты № 17, 43, 23, 29, 32 и 21, проектные институты № 4, 3, 6, специальные проектные бюро (московское и ленинградское) и учебные заведения. Постановлением Комитета обороны при СНК СССР № 9с от 13 февраля 1939 г. было разрешено организовать в системе НКБ Специальный государственный союзный проектный институт по проектированию снаряжательных и пиротехнических заводов и цехов, производящих взрывчатые вещества на базе московского филиала Государственного союзного специального проектного бюро. 29 апреля 1939 г. СНК СССР постановлением № 26с разделил 4‑е и 13‑е главные управления НКБ для улучшения оперативного руководства заводами и обеспечения их мощностей: 4‑е — на Главное управление по снаряжению снарядов, авиабомб и производству взрывчатых веществ и на Главное управление капсюльного, пиротехнического и гранатного производства; 13‑е — на Главное управление по производству корпусов сухопутной артиллерии и на Главное управление по производству морской артиллерии и авиабомб.
Постановление СНК СССР от 3 июня 1940 г. и приказ НКБ СССР от 8 июня 1940 г. утвердили новую структуру наркомата. В него вошли главные управления; 1‑е (взрывчатых веществ и снаряжения снарядов), 2‑е (взрывателей, капсюлей, средств воспламенения), 3‑е (порохов), 4‑е (корпусов снарядов), учебными заведениями, снабжения, отделы: 1‑й, производственно-распорядительный, технический с бюро изобретательства, планово-экономический, рабочих кадров и зарплаты, мобилизационный, капитального строительства, охраны труда и техники безопасности, кадров, финансовый, энергетический, транспортный, а также технический совет, иностранный сектор, секретариат, контрольно-инспекторская группа, сектор специального машиностроения и др. Помимо этого, в ведении НКБ СССР находились хозрасчетные организации: Управление комплектации, техническая инспекция по качеству, тресты: “Ширпотреб”, “Артсбыт” и “Рекуперация”, НИИ № 6 и КБ № 47. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36‑37, 78, 179; РГАЭ. Ф. 7516. Оп. 2. Л. 1‑3.) (17816).

11 января 1939 г. был создан НКБ, причем сразу были созданы 14 главных управлений. Из них 13-е ГУ курировало разработку и производство корпусов авиабомб, а 14-е - разработку и производство авиационных и артиллерийских дистанционных трубок и взрывателей. Однако постоянные реформы Наркомата и предвоенный период чрезвычайно осложняли работу творческих и производственных коллективов (7453).

В январе 1939 был создан Наркомат боеприпасов и до марта 1941 наркомом был И.П.Сергеев, потом по февраль 1942 - П.Н.Горемыкин, потом по июнь 1946 - Б.Л.Ванников (177,388).
Среди 4 самостоятельных наркоматов были: АП, СП, промышленности вооружений и промышленности боеприпасов (359,126).
НКАП включал 86 заводов, 9 НИИ и КБ, 5 стройтрестов, 7 институтов, 15 техникумов (1566,40).
НКСП включал 41 завод, 10 НИИ и КБ, 5 стройтрестов, 9 ВУЗов и 11 техникумов
НКВ включал 38 заводов, 8 НИИ и КБ, 4 стройтреста, 8 ВУЗов и 13 техникумов
НКБ включал 53 завода, 12 НИИ и КБ, 5 стройтрестов, 5 ВУЗов и 11 техникумов (1566,41).
Высшим органом управления был КО при СНК и его рабочие органы: Экономсовет и Военно-промышленная комиссия (1566,41).

11 января 1939 года При разделении НКОП на четыре министерства, большинство электрослаботочных, электроприборных и аккумуляторных заводов вошли в состав Наркомата авиапромышленности. Часть предприятий – в состав Наркомата судостроительной промышленности и Наркомата вооружений. 24 января 1939 года был образован Наркомат электростанций и электропромышленности СССР, который возглавил Михаил Первухин (10109).

11 января 1939г. был ликвидирован НИИ-1. Находился в ведении: НКТП (1935-36г.), НКОП (1936-39г.), в 07.1937-12.1938г. - в ведении ЗГУ.
НИИ-1 (Институт № 1 (НИИ-1) НКОП, Проектно-исследовательский институт неметаллической брони (ИНБ) НКТП /г. Москва Главпочтамт а/я 20; ул. Петровка, 3 «НИИ первый» (1937г.)/) был создан 11 декабря 1935г. как ИНБ и переименован 30 декабря 1936 в НИИ-1. Совместно с НИИ резиновой промышленности разработал в 1936 способ протектирования топливных баков, изготовлены бензобаки для самолетов И-15, P-Z (далее испытаниями было установлено, что покрытие бензобаков резиновым протектором не дает должных результатов). НИИ-1 16 мая 1937г. для улучшения бронирования боевых машин приказом № 00107 было поручено испытать пулестойкость различных пластмасс с жидкостной прослойкой и металлическим армированием, разработать способ крепления пластмасс к броне. 23 июля 1937г. Приказом № 00162 «в целях оздоровления деятельности института и решения задачи создания неметаллической брони» был снят директор НИИ-1 Стежинский. Конструкторская группа самолетостроения передана в 1ГУ. 4 января 1938г. Приказом № 2с НИИ-1 было предписано расширить тематику на 1938г., включив в план работ разработку автоматических артсистем и прицелов к ним. 7 февраля 1938г. пр. ЗГУ № 44 во исполнение решения правительства № 176с и от 11 ноября 1937г. из состава НИИ-1 был выделен самостоятельный ГПИ № 7. 17 марта 1938г. по пр. ЗГУ № 11 от и №47 от 21.03.1938г. СКБ НИИ-13, размещавшееся на заводе № 8, передано в состав НИИ-1.
В 1938г. строился новый корпус института. По пр. ЗГУ №232 от 28.11.1938г. требовалось передать к 01.1939г. два этажа нового корпуса для размещения ГПИ-7. В соответствии с пост. СНК № 1324-316с от 15.12.1938г. по пр. № 478 от 28.12.1938г. строящееся здание института передано в НКТП.
Начальник (-12.1936-23.07.1937г.)- B.JI. Стежи(е)нский (снят); и.о. (23.07.1937г.-)- М.И. Цирулин. Директор (3.08.1937-11.1938г.-)- В.И. Абрамов.
Зам. начальника по научной части (06.1937г.)- М.И. Цирулин. Помощник начальника, директора (05.1937г.) Амурский; по АХЧ (-11.06.1938г.)- А.А. Илюхин; и.о. (11.06.1938г.-)- П.М. Гавриков.
Гл. инженер (-07-20.08.1937г.)- М.И. Цирулин, (11.09.1937г.-)- Н.А. Баринов.
Гл. конструктор (03.1937г.)- Горбунов.139
Начальники отделов: кадров (-07.1938г.)- B.C. Васильев, (1.08.1938г.-)- A.M. Борисов.
Руководитель группы снабжения (-06.1938г.)- Доровин (снят за хищения) (11982).

11/16 января 1939 г. по пр. № 25с во исполнение решения правительства № 4с от 7.01.1939 г. и «в связи с возросшим объемом работ по обслуживанию всех судостроительных заводов, строящих линкоры «А» КБ-4 завода № 189 реорганизовано в ЦКБ по проектированию линейных кораблей (ЦКБ-4). В 02.1939 г. ЦКБ-4 2ГУ НКОП передано в ведение 1ГУ НКСП, далее - в ведении 5ГУ НКСП.
КБ-4 завода № 189 НКОП, ЦКБ по проектированию линейных кораблей (ЦКБ-4) НКОП, НКСП, ЦКБС-4 НКСП / г. Ленинград;  г. Казань/
По пр. № 178сс от 26.05.1938 г. в КБ переведено 40 конструкторов из КБ НКМ и 20 — из НКТП.
Приказом № 249сс от 17.07.1938 г. требовалось разместить КБ-4 на 2, 3, 4 и 5-м этажах пристройки к зданию ЦНИГРИ (площадь помещений 6000 м2) после освобождения их НКТП (в срок до 6.08.1938 г.).
С 1935-36 г. велись работы по линкорам пр. 23 (для ТОФ) и пр. 21 (для Балтийского флота), выполнены предэскизные проекты водоизмещением 35 и 55 тыс. т. В 1936 г. для дальнейшей разработки был выбран проект линкора «А» (пр. 23), к 04.1937 г. закончен его технический проект в 5 вариантах. Приказом НКОП № 249сс от 17.07.1938 г. требовалось закончить разработку техпроекта к 1.09.1938 г. Последний вариант водоизмещением 59.150 т был утвержден пост. КО от 13.07.1939 г. Работы по линкору велись до 1943 г.
В 1935 г. выпущены рабочие чертежи ледокола пр. 51 типа «Красин».
В соответствии с пост. ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. ЦКБ-4 НКСП было эвакуировано в Казань в помещение средней школы. До 09.1943 г. велись работы по аванпроекту авианосца пр. 72.
Распоряжением СНК от 20.09.1943 г. на базе ЦКБ-4 создано ЦКБ стандартизации (ЦКБС-4) НКСП. Работы по проектам линкора и авианосца переданы в ЦКБ-17.
Разработка и внедрение в судостроение государственных и общесоюзных стандартов, ведомственных нормалей с целью сокращения сроков проектирования и постройки судов.
Гл. конструктор (-08-09.1938 г.-)- Б. Г. Чиликин.
Начальник (1930-е)- С.Ф. Степанов, (-08.1938-39 г.-)- Я.М. Мацкин.
Гл. инженер (1936 г.)- Б. Г. Чиликин, (1930-е)- Л.С. Грауэрман, (1945 г.)- Л.В. Тагеев.
Заведующие отделами: корпусным (1930-е)- Б. Г. Чиликин. Начальники отделов: 2-го (08.1938 г.)- JI.B. Тагеев; 4-го (01.1939 г.)- А.Я. Барсуков; (1930-е)- В.В. Ашик, (1930-е)- В.Н. Гнесин, (1930-е)- Б.А. Горшенин.
Зам. начальника отдела: 1-го (08.1938 г.)- Неганов.
Гл. конструкторы: (1936-43 г.-)- Б. Г. Чиликин (пр. 23).
Начальники секций: 1-й 2-го отдела (08.1938 г.)- JI.B. Кузьмичев; 3-й 2-го отдела (08.1938 г.)- И.Л. Зеликсон; (08.1938 г.)- Трошков.139
Создано: проекты линкоров пр. 23 (1939), пр. 23-НУ (1940), пр. 24 (1940); проект бронекатера пр. 161 (1942); проект авианосца пр. 72 (1943); монитор пр. 161 (1943) (11982).

За рубежом:

11 января 1939 г. 17 И-15 и восемь И-16, вылетевшие для удара по наземным войскам в районе Эбро, встретили эскадрилью Bf. 109, которая от боя уклонилась (23395).

11 января 1938 г. поднялся в воздух Р-38 Лайтнинг. Но еще в сентябре 1938 г. советская разведка доставила в Москву аванпроект самолета «Локхид-22», то есть будущего «Лайтнинга». В него входили чертежи общей компоновки машины, основных узлов, расчетные летно-тактические данные и материалы по прочностным расчетам. Все это в виде фотокопий со штампами «SECRET». Правда, если присмотреться к чертежам, то видно, что это не окончательный, привычный нам вариант, а один из промежуточных — М-12-36. Турбины нагнетателей у него не сверху мотогондол, а на их наружных бортах, сами мотогондолы отличаются по очертаниям, и радиаторы расположены иначе. Фонарь кабины пилота продолжает непрозрачный гаргрот. Вместе с одноместным показан и двухместный вариант, у которого стрелок сидит за пулеметом спиной к летчику.
Все материалы по американскому истребителю у нас передали для изучения в НИИ ВВС. Там заинтересовались турбокомпрессорами, трехколесным шасси и вооружением, включавшим 37-мм пушку. Военинженер 1-го ранга Знаменский из УМТС написал в своем заключении по проекту: «...необходимо признать, что по своим полетным качествам и мощности артиллерийско-стрелкового вооружения истребитель-перехватчик ЛОКХИД-22 представляет значительный шаг вперед в развитии боевых самолетов и в этом отношении заслуживает самого пристального изучения со стороны РККА» (23513).

Авиапромышленность:

12 января 1939 Л.В.Курчевский был освобожден из тюрьмы, куда его посадили в 1937 (203,30). По справке, полученной женой Л.В.К. в этот день умер (2693,18).

Армия:

12 января 1939 г. вышел в свет приказ НКО № 012 о введении в боевой расчет звена командира истребительного авиаполка боевого одномоторного самолета для военного комиссара полка (24968).

Внешняя политика:

12 января 1939 года на приёме дипломатического корпуса сам Гитлер сделал демонстративный жест по отношению к советскому полпреду. Как записал в своём дневнике его адъютант Видеман, "Гитлер особенно дружественно приветствовал русского посла и подчёркнуто долго беседовал с ним... Действительно дружественная атмосфера, в которой он вёл беседу, ясно показывала, что в его установках что-то изменилось. И Гитлер это ясно продемонстрировал русским". Вслед за Гитлером к Мерекалову подошли Риббентроп, Кейтель и другие деятели третьего рейха, тепло приветствовавшие его. Однако здесь советская дипломатия дала явный сбой. Мерекалов, принадлежавший к новой генерации дипломатов, выдвинувшейся на гребне репрессий 1937-1938 годов, не обладал большим дипломатическим опытом и плохо владел немецким языком. Он не всё разобрал из слов Гитлера, беседовавшего с ним без переводчика, и не придал особого значения демаршу, замеченному всем дипломатическим корпусом. Как видно из его записи в дневнике, он даже не догадывался, что поведение Гитлера на приёме имело далеко идущий смысл (9492).

За рубежом:

12 января 1939 - Поднялся в небо первый и единственный экземпляр пассажирского (транспортного) самолета ОА-1 (компания Burnelli, США, Великобритания) (22670).

12 января в 1939 году поднялся в небо первый и единственный экземпляр пассажирского (транспортного) самолета «ОА-1» (компания «Burnelli», США, Великобритания). На самолёте были установлены радиальные двигатели «Bristol» "Perseus"XIVС (710 л.с.). Планировалось перевозить 15 пассажиров. Испытания, проводившиеся в Истлее (Eastleigh), подтвердили расчетные характеристики. Особенно выгодно отличался ОА-1 коротким взлетом и посадкой. Серийное производство планировалось на конец 1939 г., однако начало войны не позволило сделать этого. В 1941 г. самолёт «ОА-1» был реквизирован RAF, но военного регистрационного номера он не получил. Не зная толком, что делать с этим "чудом", Королевские ВВС решили передать «ОА-1» авиации Свободной Франции. Вплоть до 1944 года включительно французы использовали его как вспомогательный самолёт в Северной и Восточной Африке. В частности, «ОА-1» время от времени перевозил генерала Шарля де Голля и участвовал в различных транспортных операциях. По некоторым данным эта машина была уничтожена в самом конце войны (15007).

12 января 1939 Президент Рузвельт запросил Конгресс о пересмотре заказа на боевые самолеты, об отпуске 300 млн. долл. и о подготовке 20 тыс. гражданских летчиков (1051,8).

January 12 1939 FDR speech asks $525m more for defense, especially more airplanes (1052).

12 января 1939 Ф.Д.Р. в выступлении потребовал ассигнования дополнительно 525 млн. долл. на оборону и в особенности на авиацию (1052).

12 января 1939 формируется The Air Force Royal ' s Auxiliary Air Force (20796).

Авиапромышленность:

13 января 1939 Зам. НКМаш П.Суков писал письмо СЕКРЕТАРЮ КО при СНК СССР тов. САЗОНОВУ письмо № К 36/ОГ
По вопросу: изготовления деталей самолета ХАИ-5
Постановлением КО от 15 ноября 1937 года за № 181сс и совместным приказом по НКМ и НКОП от 15 января 1938 г. за № 11/15сс завод "Серп и Молот” Главсельмаша в г. Харькове обязан был изготовить в 1938 году для завода № 135 НКОП - 500 комплектов узлов и деталей к самолету ХАИ-5.
Для выполнения указанного задания на заводе "Серп и Молот" Главсельмаша в 1 квартале 1938 года был создан отдельный спец. цех №-5, который освоил изготовление узлов ХАИ-5 и создал мощность на выпуск 75 комплектов в месяц.
Заказчик (завод № 135 НКОП) в 1 и П кварталах 1938 года изготовленную заводом "Серп и Молот" продукцию забирал своевременно, в конце же Ш-го квартала 1938 года от приемки готовых узлов отказался.
Вследствие этого, завод "Серп и Молот" вынужден был свернуть в 1У квартале 1938 года производство деталей ХАИ-5, что вызвало массовый простой и уход квалифицированных рабочих. ^
Неоднократное обращение Военного Отдела НКМ и завода "Серп и Молот" к Первому Главному Управлению НКОП с просьбой о приемке готовой продукции и дачи заявки на потребное количество деталей ХАИ-5 на 1939 год ответа не получили.
Наркоммаш полагает, что завод № 135 НКОП в 1939 г. не нуждается в помощи завода "Серп и Молот", чем и об'ясняется отказ в приемке в 1У квартале 1938 года готовой продукции и в даче заявки на 1939 год.
Не считая возможным дальше терпеть явно ненормальное положение с загрузкой цеха Н-5 завода "Серп и Молот". прошу Вашего раз'яснения, следует ли считать обязательства, возложенные на Наркоммаш постановлением КО от 15 ноября 1937 года за № 181сс законченными 1938-ым годом, если эти обязательства должны быть распространены на 1939 год, то предложить НКОП'у немедленно, для сохранения кадров, обеспечить загрузку завода “Серп и Молот” деталями самолета ХАИ-5 (9833,202).

13 января 1939 и отдела М.В.Дымов писал Врио Нач. ПГУ А.И.Пастеру служебную записку "По вопросу создавшегося положения на заводе 18 с выпуском самолетов":
Во время командировки в Воронеж по вопросу газоанализаторов ГЭА-2 заметил "большие неувязки в организации работ ЛИС завода 18 по выпуску готовых самолетов". Пробка на ЛИС по вине Рыкова. Сообщил Нач. 4 отдела НКАП Горбунову и куратору завода Гудкову. (2148,7).

13 января 1939 ли завода 156 А.П.Чернавский подписал предварительную летную оценку СЗ-2 с М-87а и отметил, что машина лучше, чем СЗ-1 (1102).

13 января 1939 в результате скученности на аэродроме з-да № 22 произошло столкновение двух самолетов №№ 4/107 и 13/107). Самолет № 4/107 при опробовании на нем контрольным борт-механиком КОЗЛОВЫМ моторов сорвался с подкладок и развернувшись наскочил на соседний самолет и 13/107, вследствие чего оба самолета вышли из строя (3783,51).

13 января 1939 Нач. ПГУ Пастер писал письмо N 67/339 по вопросу Поставки самолетов Аэрофлоту и в частности о том, что завод 31 в 1938 для ГУГВФ изготовил 25 самолетов МБР-2. Задержка приемки была связана из-за требования приемщика заменить вату на виамиз (1352,8).
Согласно письма N 67/339 Нач. НГУ НКОП Пастера в 1938 завод 31 изготовил 25 МБР-2 для ГУГВФ (1352,8).

13 января 1939 г. Ст. Инженер Главной Инспекции при НКОП Сорокин подготовил справку для НКОП М.М.К.:
по вопросу выполнения постановления Правительства от 14.11-1937 г. № 179сс и в соответствие с ним приказ Наркома от 15.12-38 г. № 00267сс по заводу № 19:
	Раздел
	Пункты
	Краткое содержание
	Выполнение

	1
	1
	О доведении срока службы моторов М-25А и М-25В до первой переборки:
а) для истребительной и штурмовой авиации - 250 час.
	Срок службы мотора доведен до 250 час.

	
	
	б) для бомбардировочной и разведывательной авиации 300 час.
	Для установлшия срока службы мотора в январе мес. на заводе будут проведены соответствующие испытания моторов.

	
	
	в) для гражданской авиации - 400 час.
	Срок слукбы моторов доведен до 400 час. Срок службы моторов требует обязательного соблюдения на самолетных заводах и частях ВВС заводских инструкций.
По материалам обследования имеющихся на заводе № 19 видно, что имеется ряд случаев неправильной эксплоатации моторов (см. приложение).



	
	2
	В целях обеспечения наибольшего Срока службы моторов М-25 провести работы по испытанию самолета И-16 с масляным радиатором и начать выпуск таких самолетов с марта месяца 1938 г. 
	Выпуск самолета И-16 с масляным радиатором произведен в июле мес. с.г.
С выпуском такого самолета уменьшилось заклинивание втулок из свинцовистой бронзы.

	
	3
	О доведении качества поршневых колец до уровня американских.
	До сентября месяца завод № 20 поставвлял кольца неудовлетворительного качества.
После проведенной работы работниками Наркомата (т. Дымшиц - Техбюро) и завода кольца значительно улучшены и с сентября месяца поставляются заводу № 19 хорошего качества. По заявлению технического директора завода № 19 т. Швецова отдельные выпады по дефектам имеют место по геометрии и повышенного износа.

	
	4
	О проведении в 1938г.4-х 250 часовых испытаний на специальном режиме.
Технические условия разработать т. Ильюшину, совместно с УВВС и представить Наркому на утверждение.
	В 1938г. проведены три длительных испытания.
1) С 15.1-38 г. по 14.П-38 г. (мотор № 197600).

Мотор испытание прошел (250 часов)
2) С 21.04 по 6.У-38 г.(мотор № 198552)
Мотор проработал 153 часа 10 мин. (в два приема). Испытание аннулировано. Обнаружены дефекты: Первый раз
1) На поршневом пальце № 7 обнаружена сквозная трещина.
2) Износ зеркала цилиндра № 8 на 0.3 мм.
Второй раз
1) Разрушены поршневые пальцы № 4, 5.
2) Продольные трещины по поршневым пальцам № 1, 2.
3) Главный шатун оборван, вследствие поломки пальцев.
3. С 30.04 по 21.У-38 г. (мотор № 98722).

Мотор проработал 245 часов. Испытание аннулировано.
Обнаружены дефекты:
Первый раз
1) поломка зуба двойной шестерни нагнетателя.
При постановке вторично
1) Выкрошился шарик заднего подшипника коленчатого вала.
2) На последнем часу испытания работы мотора на режиме пикирования заклинило втулку большой головки главного шатуна.
Четвертое испытание не проводилось, хотя директор завода т. Дубов сообщил в Главк, что оно проведено. Постановка мотош на 4-е длительное 300 часовое испытание намечается на 4-5 января 1939 г.
В октябре месяце директором завода т. Дубовым и техническим директором т. Швецсвым было заявлено, что это испытание (4-е) будет проведено в ноябре месяце. Срок этот не выдержали.

	
	5
	О проектировании и постройке на заводе № 19 установок для испытания моторов по типу установок 'Райт-Филд” (Америка) и "Испано-Сюиза" (Франция)
	Преступлено к строительству помещения для установки “Райт-Филд".

	
	6
	Об организации в первом полугодии летно-испытат. станции для летных испытании моторов и для отработки винто-моторных групп самолетов, оборуд. моторами М-25 и М-62 (на самолетах И-15, И-16, ДИ-6, "Иванов)
	Летно-испытательная станция организована. Получены самолеты И-15, И-16, ДИ-6.
Самолеты Р-10 и "Иванов" не выделены заводу, но для отработки винто-моторнкх групп командированы работники завода № 19 на заводы №135 и 156. Проводятся летные испытания винто-моторной группы самолета И-16, главным образом в части наиболее неблагополучной масляной системы.

	
	7
	Об откомандировании назавод № 19 инженеров для работы на летно-ис пытат. станции т.т. Шереметьева, Августиновича, Коротнева.
	Выполнено.
Т.т. Шереметьев, Августинович и Коротнев работают на заводе № 19.

	
	8
	Об отводе Свердловским Облисполкомом земельного участка для аэродрома завода № 19.
	Свердлвский Облисполком своим постановлением от 30.Х1-37 г. передал заводу аэродром Пермского аэроклуба, а последнему предложил подыскать площадку и за счет завода № 19 выстроить новый аэродром.
21 мая 1938 г. Облисполком свое постановление отменил и вынес решение пользоваться аэродромом совместно с аэроклубом на равных началах только в течение 1938 г.
В связи с организацией Пермской области областные организации, настаивали, чтобы завод освободил площадку к 1939 году. Заводом № 19 на этой площадке выстроен временный ангар, достраивается служебный дом и хранилища (для горючего и масел ).

Вопрос о подысканием другой площади остался открытым.
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	По самопускам
	

	
	1
	О проведении испытаний различных самопусков до 1.У-38 г.
	1. В марте месяце на заводе № 132 проведено удовлетворительное госиспытание мотоинерционного стартера МИС-2.
2. Ставились на испытания МИС-3, МИС-4 - при испытании обнаружились дефекты, которые не устранены до сих пор, мотивируете (з-д № 132) перегрузкой опытного цеха.
3. Прошел удовлетворительно в ноябре мес. 1938 г. Пироинерционный стартер ПС-2.
4. Подготовлен на госиспытание универсальный компрессор ПК-34 для запуска форсированных моторов типа АМ-35.
Испытание задерживается из-за отсутствия мотора АМ-35.

	
	2
	Н-ку ИНО срочно реализовать отпущенные из резезервного фонда СНК СССР 300.000 руб. на закупку импортных образцов самопусков.
	Реализована сумма в 245.000 руб. На 55000 руб. 18 Главн. Управление представило в ИНО НКОП заключение по некоторым фирменным объектам только 28.ХП-1938г.
Эта сумма будет реализована в январе 1939 года.

	
	3
	Изготовить опытную партию моторов М-25В с воздушными самопусками 30 шт. в декабре 1937 г. и январе 1938 г. для проверки их надежности в эксплоатации на самолетах И-15 и И-16.
	18 мая 1938 г. отправлено 27 моторов, из них заводу № 1 - 14 моторов; Заводу № 21 - 13 моторов

	
	4
	Директорам заводов №№ 1 и 21 в 15-ти дневный срок по получении от з-да № 19 моторов М-25В с воздуш. самопусками установить таковые на самолеты И-15 (30 шт.) и И-16 (20 шт.) и сдать их на испытание в УВВС. В случае положительного результата испытаний, определить с какого времени установлены на самолетах И-15 и И-16 моторы М-25В с возвдушн. самопусками и представить на утверждение Наркому.
	НИИ ВВС праведены войсковые испытания.
Заключения об испытаниях еще не получено.
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	Организация ремонта
	

	
	1
	Об организации: новых и расширении существующ. ремонтных баз для капитального ремонта моторов в Системе НКОП и для текущ. ремонта в системе УВВС.
	На всех моторных заводах организованы ремонтные отделы и ремонтн. цеха (за исключением завода 29). Заводы заключили договора с УВВС и самолеты, заводами на производство ремонта моторов в 1938 г.

	
	2
	Нч-ку ЦУСС'а НКОП впредь до освоения НКМАШ'ем (1 апреля 1938 г.) про изводства авиаинструмента и приспособлений, продолкать беперебойное обеспечение таковыми УВВС и ГУГВФ, для его в 10 днев. срок получить от УВВС и ГУГВФ заявку на количество потребного инструмента и приспособлений на1938 г.
	Все необходимые технические материалы - чертежи и спесификации на ремонт, инструменты и приспособления НКМашу переданы.
На 1938 г. моторными заводами приняты к исполнению заказы УВВС и ГУГВФ на ремонтный инструмент и приспособления в количестве:
Для УВВС:
К мотору М-11 - 40 компл.
М-34 - 5
М-100 - 10
М-87 - 40
М-86 - 10
М-25 - 4
Для ГУГВФ:
К мотору М-34 - 3 компл.
В какой степени выполнены заказы 18 Глазное Управление не знает.

	
	3
	Н-ку 1 Гл.Упр. (при разделении Н-ку 18 Гл. Упр.) в 1 квартале 1938 г. разработать и выпустить инструкцию по ремонту моторов
	На заводах инструкции разработаны, но в Главке они не систематизированы, не утверждены и не напечатаны.

	
	4
	Директору завода № 19 к 1 января 1938 г. закончить оборудование ремонтного цеха и на основе проводимого заводом ремонта моторов составить технологию текущего ремонта и обеспечить прохождение работниками УВВС практики по ремонту.
	Оборудование ремонтного цеха закончено в июле месяце 1938 г. Работниками цех укомплектован. Вся работа по ремонту моторов прибывающих с самолетных заводов и из строевых частей ВВС, а также по переборке возвращенных моторов по рекламации производится в этом цехе.
Технология по ремонту моторов на заводе разработана, спущена в цех для руководства как работников цеха, так и для практикантов УВВС ремонтных заводов НКОП.

	
	5
	О пересмотре состава групповых комплектов к моторам на 1938 г. (НКОП совместно с УВВС)
	18-е Главное Управление пересмотрело вопрос о групповых комплектах и согласовало с УВВС, но имеют место случаи,когда УВВС требует увеличения по групповым комплектам отдельных деталей. Примером этого может служить требование УВВС увеличения в групповых комплектах отдельных деталей (цилиндры, кольца, шатуны, поршни ) по заводу № 19.
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	По опытному строительству
	

	
	1
	О представлении в правитьство плана опытного Строителъства самолетов и Моторов на 1938 г. с устанорвлением тактико-техн. ребований. Срок представления 15.1-38 г.(план согласовать с УВВС).
	Постановление правительства по опытному моторостроению состоялось 10.IX-1938 г. и отражено в приказе Народного Комиссара Оборонной Промышленности т. Кагановича М.М. от 29.1Х-1938 г. № 381сс.

	
	2
	О представлении к 15.1-39 г. календарного плана окончания строительства и организации опытно-конструкт. баз для самолетов и моторов и мероприятий по улучшению и усилению работ Опытно-конструкторских отделов на водах.
При определении мощности производств. Баз опытно-конструкторских отделов исходить из возможности выполнения крупных деталей в сериных цехах
	Опытно-конетрукторские базы сттроятся на за водах №№ 16, 24, 26, 29, 33, 28 150 в соответствии с отпущенными средствами.
До последнего времени наблюдаются случаи для самолетов и моторов когда изготовление деталей для опытных работ серийными цехами задерживается:
(з-д № 26 - блоки, клапаны, завод № 19 - цилиндры для мотора М-70, завод № 24 - картер головки блока, крыльчатки нагнетателя и др. для моторов АМ-35), задержи гссиспытания (АМ-35).

	
	3 а, б, в
	Н-ку 1 Гл.У пр. (после разделения Главка и Н-ку 18 Гл. Управл.)

	Работа до сих пор не закончена. Несколько раз система премирования разрабатывалась и браковалась. 

	
	4
	В целях улучшения роботы опытно-конструкт. отделов на самолетн., моторных и агрегатн. заводах к 15.1-38 г. раз работать:
а) систему премирования
б) систему по выдаче крупных премий
В) Положение о премировании.
г) Систему и порядок оплаты опытно-констр. работ по счетам.
	Приказом Народного комиссара от 29.IX З8 г. № 381сс предложено Н-ку 18 Гл. Управления т. Королеву к 5.Х-38 г.представить этот материал Наркому. Но этот срок также не выдержан. Вчерне работа закончена. Начальником Глав. Управлен.еще не подписана и Наркому не представлена.

	
	5
	Представить согласованное с НКО положение о договорных взаимоотношениях по опытным об'ектам
	18 Главное управление только в январе месяце 1939 года начинает заключать договора с НКО по опытным об'ектам ( в первую очередь по ЦИАМ'у).

На 1.1-39 г. ни одного договора еще не заключено.
В 1938г. договора были заключены только с институттами (Рыбинским Авиаинституттом, Харьковским Авиаинститутом, Ленинградским Институтом химической физики)

	
	6
	Об укомплектовании опытно-конструкторских отд. завода № 19 необходимыми кадрами конструкторов и экспериментаторов.
	По справке 18 Главы.Управлен.укомплектование произведено.
Фактическое положение таково, что завод № 19 должен был получить из ЦИАМ'а и завода и 24 8 челов. ИТР.
Прибыло на завод всего 4 челов. и из них вернулись обратно 2 челов. т.т. Букуев и Гребенщиков (ЦИАМ). Не прибыли совсем на завод т.т. Калошин и Терехов

	
	7
	О заключении договора с НКМашем на получение 1 квартала 1938 г. для завода № 19: 2 шт. пенцель-моторов, 1 мотора-генератора, 1 электро-мотора и динамо постоянного тока.
	На поставку указанного оборудования заключен договр с ХЗТЗ со сроком поставки во П кварт. 1938 г. Договор не выполнен.

	
	8
	О реализации 750000 руб. на закупку специального оборудования, инструмента и приборов для опытно-конструкторского отдела завода № 19
	Заявка 19 завода реализована полностью на сумму 750000 руб.

	
	9
	О поставки поковок для опытных моторов и в первую очередь поковок стального картера и редуктора.
	Поковки стального картера получены с завода "Электросталь". Поковки остальных деталей завод № 19 также получил и получает.

	
	10
	Получение образцов и чертежей незамерзающего карбюратора типа "Чандлер-Груз", пиротехнического самопуска и освоение заводом № 20 поршневых и уплотнительных колец для мотора М-62.
	Закуплено 4 карбюратора "Чандлер-Груз". Два отправлено на завод № 19, один из них передан для изучения и постройки на завод № 33.
Пиротехнические самопуски имеются только опытные на заводе № 132, который осваивает их.
Поршневые кольца освоены заводом № 20 при прямом участии работников центр. аппарата Наркомата, которые за работу по поршневш кольцам премированы (т.Дымшиц, т. Алабин).

Бронзовые кольца завод № 20 не наладил в производстве, изготовление освоили заводы № 19 и 24.

	
	11
	Об обеспечении завода № 19 трубками для втулки главного шатуна из катаной бронзы Д-30-22 (з-д "Красный Выборжец" Наркоммаш'а)
	Завод № 19 катанную бронзу получает с завода "Красный Выборкец".
Для производства трубок из этой бронзы, завод № 19 постав ил специальный станок и осваивает его работу.

	
	12
	О представлении техническ. требований на новые материалы, изделия и их заменители с заводов НКОП, НКТП, НКМаш'а). Срок 15.1-38 г.
	По плану 18 Главн. Управлен. предполагается заменить на моторах АМ-34 - 49 деталей, на М-62 - 30 деталей, на М-25 - 28 деталей, на М-11 - 18 деталей и на М-87 - 8 деталей.
В частности работа ведется на заводе № 19 совместно с ВИАМ'ом в части клапанов, бронзы, стали и стальных трубок. На зазоде № 24 экспериментируется замена медных коллекторов на силуминовне и др.
На 1939 г. во всех главных управлениях НКОП проводится большая подготовительная работа по заменителям. Возглавляет эту работу Техбюро при Наркоме.
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	По программе завода № 19 по моторам на 1938 год и мероприятиям по ее обеспечению
	

	
	1
	Основным типом на 1938 г. считать мотор М-25В, одновременно форсируя про изводство мотора М-62
	Правительством снято с программы завода № 19 моторов М-25 1000 шт. и установлена программа 3600 шт. Завод № 19 выполнил программу в 3625 моторов

	
	2
	Программу на 1938 г. установить:
по моторам М-25А и М-25В - 4600 шт.
По мот. М-62 - 500 шт.
	По М-62 выпущенг всего 61 мотор.

	
	3
	О представлен. в правит. угвержд. размера потреб. средств для импорта оборуд. И спец. приборов, инструмента и приспособлений для программы 1938 г.
	Заявка была прелс ьавлена в правительство и утверждена.

	
	4
	О получении заводом № 19 от НКО во временное пользование красных казарм для размещения строительных рабочих, сроком до 1.Х-38 г.
	Заводу № 19 казармы даны, в них размещено 900 челов. (из них около 100 семейных ). По договору с НКО 300 чел. рабочих нужно было переселить в другие жилые помещения (освободить казармы) 1.Х-38 г. и 600 ч, 1.1-39 г.
Завод № 19 находится в тяжелом положении с жилплощадью, переселить рабо чих некуда.
НКО настаивает на освобождении казарм.

	
	5
	Об освобождении от призыва в РККА, и на переменные-тер-сборы всех работающих на заводе № 19 (на 1938 г.)
	Освобождение было произведено в 1937 и 1938 г.

	
	6
	О поставке Главнефтыо и ЦИАТИМ'ом азиамасел и топлива по технической спецификации НКОП.
	Спецификация на поставку авибензина и масел передана Наркомтяжпром'у.
Высокооктановое топливо поставляется Главнефтесбытом в ограниченном количестве, не обеспечивающим потребность заводов 18 Главн. Управл. НКОП.
Главнефть не принимает обязательства поставлять готовую смесь (с антидетонаторами).

Масла по техническим условиям НКОП не поставляются.
Вместо качественных масел Главнефть дает нормальные "Брейстоки", что не удовлетворяет завод № 19 и др.

	
	7
	Директорам заводов № 19 и 24 совместно с ЦИАТИМ'ом не позже 1 сентября 1938 г. закончить работы по подбору специального летного масла для работы мотора на повышеенных температурах.
	Главнефтепереработка изготовила опытную партию селективного масла с повышенной вязкостью, но неудовлетворяющей технических условий ЦИАМ'а.
Завод № 19 испытывает поставленное ему масло (ССТ и ССТ+Т)

	
	8
	Об организации Главнефтью в 1 кварт. базы для авиабензина и авиамасел в г. Перми для завода № 19
	Главьефть постановление правительства не выполнило.
База не создана.
Пермской нефтебазой во исполнение постановл. КО выделены в качестве мобзапаса:
а) Резервуары №№ 7 и 13 для авиабензина емкостью 4200 тн каждый, обслуживаем, отдельным трубопроводом и насосом. Резервуары полностью не залиты. Насос поставлен, но здание насосной не закончено.
б) Резервуар № 11 для авиамасел мкостью 1600 тн с отдельным насосом.
Полностью резервуар также не залит. Имеется расходный резервуар на 400 тонн масла.

	
	9
	О поставке труб и 6-ти гранного материала для авода № 19 с заводов им Ленина (Днепропетровск) и "Серп и Молот" (Москва).
	Завод им. Ленина производство нержавеющих труб освоил, но из поставляемого материала идет значительный % в брак, вследствие чего завод № 19 находился все время в напряженном положении.
Первоуральский трубный завод, которому заказаны трубы до сих пор производство их не освоил (размер 65x63).

Поставка легированной стали шестигранки 11, 13, 14, 17/22 мм заводом "Серп и Молот" выполняется слабо,т.к. этот профиль заводом не полностью освоен.

	
	10
	О замене деревянных перекрытий на заводе № 19.
	Заключен договор с трестом "Сталылост". Последний договор не выполняет. Срок окончания работ был намечен на август месяц 1938 г. Выполнено всего на 10%. Силами ОКСа завода № 19 перекрыто 1500 мкв.
Смена перекрытий глазного корпуса с разрешения Народного Комиссара т. Кагановича М.М. перенесена на 1939 г.

	
	11
	Н-ку ЦУСС получить в текущем году от НКМаш'а для завода № 19 все оборудование по плану 1937 г.
	Из занаряженного оборудования на 1938 г. недодано заводу № 19 40 станков.
На конец 1938 года положение с оборудованием на заводе таково, что количественно специальным оборудованием завод снабжен, но получилась диспропорция между заготовительными, и окончательными операциями. Недостает 156 токарн. станков, что особенно ощущается в инструментальном и механическом цехах.

	
	12
	
	Постановление правительства № 179сс за 1937 г. НКМашем не выполнено.
Производство авиапрокладки не налажено.
Постановлением правительства от 10.IX 38 г. № 223сс предложено НКОП построить в 1939г. завод специального производства по авиапрокладкам.

	
	13
	О снабжении НКМашем завода № 19 абразивами и интрументам Челябинск. абразивн. инструментом и Златоустовск. инструмент. Заводом
	Главным Управлением Станко-инструмент. Прошшленности НКМаш'а выданы наряды (для завода № 19) на Челябинск. абраз. завод на сумму 751,5 тыс. руб., на Ленин. гдадскш завод "Ильич" на суплу -рводш. 1 562,4 тыс. руб. и на завод “Смычка" на сумму 150,3 тыс. руб.
Все три поставщика своих обязательств по договору не выполнили. За три квартала 1938 г. выполнен договор соответственно на 51%, 48,5%, 67,2%. В четвертом квартале дело не улучшилось.
По специальному инструменту ГУСИП передал заказ Московскому инструментальному заюду, который за три квартала выполнил договор на 46%, причем в первом квартале ничего не дал.
На 4 квартал вместо усиления поставки инструмента Главинструмент НКМаш'а просил расширить допуска, тогда как технические условия были согласованы и приняты.

	
	14
	О получении от НКМаш'а для завода № 19 сверх фондов авто-резины для грузовиков (500 скатов) и за счет фондов НКОП кабеля различных сечений - 30 км. и элекгро-моторов МКА до 20 клв. - 10 шт., до 40 клв - 150 шт.
	Бывш. зам. директора завода № 19 Орлов от получения 500 скатов авторезины отказался, пояснив что это ошибка, что надо считать 500 комплектов, а не скатов. Таким образом завод получил вместо 3500 комплектов только 500 шт.
Кабель и электромоторы заводу выделены.

	
	15
	Об организации в 1 кварт. 1938 г. на заводе № 172 производства поковок сталын. картеров и сателлитов редуктора для мотора М-62 для чего усилить ковочную базу на заводе № 172.
Директору завода № 19 в 10 дневный срок представить заводу “Электрссталь” и заводу № 172 техн. условия и спецификации на указанные поковки.
	Постановлением КА поковки стальных картеров и сателлитов с завода № 172 - сняты. Освоение и производство стальных картеров и сателитов возложено:
на Уральский завод Тяжелого машиностроения (УЗТМ) - картера - на Челябинский тракторный завод (ЧТЗ) - сателиты редуктора. Уралмаш задание правительства не выполняет.
Стальные картеры даны с завода "Электросталь”.
Сателлиты редуктора Челябинский тракторный завод не освоил и отказался от их изготовления.
На заводе № 24 на имеющемся оборудовании начали изготовление сателитов. Кроме того получена и устанавливается специальная ковочная машина производства поковок сателлтов.

	
	16
	Об отгрузке заводу № 19 2-х котлов системы Шухова получения из НКЛеса 40.000 куб. метр.
	Котлы системы Шухова и лес заводом № 19 получены.

	
	17
	Об отпуске для премирования 22 автомашин М-1 и для нужд завода З шт. автобусов и 10 шт. 5-ти тонных грузовиков.
	Автомашины М-1, грузовые и автобусы выделены.

	
	18
	О постройке 2-го водопровода и клуба на заводе № 19
	По 2-му водопроводу.
Проведены изыскательские работы.
Проектов на постройку еще нет, строительство не ведется, к работам приступлено будет в 1939 году.
По клубу.
Технический проект Дворца Культуры за вода № 19 составлен и в июне мес. 1938 г. рассмотрен и одобрен архитектурно-экспертным совещанием при Гипрогоре в гор. Ленинграде.
Технический проект дан на вторичный просмотр проф. Веснину. Проект еще не утвержден, поэтому строительные работы не начаты. На заводе В 19 построен деревянный временного характера клуб.

	
	19
	О посылке комиссии из 3-х человек д/переговоров с фирмой "Райт” (Америка) о продлении договора.
	Комиссия была послана в 1938 г.

	
	
	О посылке в Америку на фирму "Пистон-Ринг” 10 ИТР завода № 19, 5 инженеров заводов 1 Главн. Управлен.
	На фирму “Пистон-Ринг” работники 18 ГУ так и не были посланы.


(9843,192).

13 января 1939 приказом НКОП № 16/к тов. Борисова от работы директора завода № 24 освободили и вместо него назначили Д.М. Соколова, освободив его от работы директором завода № 20 (10745,14).

13 января 1939 приказом НКОП № 16/к принимается решение «... 1. Тов. Борисова И.Т. с работы директора завода № 24 снять; 2. Тов. Соколова Д.М. назначить директором завода № 24, освободив его от работы директором завода № 20» (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 135. Л. 2, 9, 24). И, как конец этой череды приказов, 20 января И.Т. Борисов был назначен директором... завода № 20! Таким образом, все грозные разносы и приказы свелись к одному — директора, не справившегося с работой в течение года на одном авиазаводе, назначили директором другого авиазавода. Судя по всему, кандидатур, хотя бы теоретически пригодных на эту должность, было меньше, чем вакантных должностей. Хотя этот сюжет относится к авиа- прому времён Кагановича, при Шахурине дефицит кадров также не был преодолен. Кадровый кризис охватил не только уровень организаторов производства, но и непосредственно уровень рабочих. С 1939 г. на авиапредприятия начинается массовый приток необученных (необученных — нужным на авиазаводе профессиям. Особую остроту социальному конфликту в данном случае придавало то, что большинство из «молодых» рабочих представляли собой высококвалифицированных пожилых рабочих, с производственным стажем в 7—11 лет. Принудительное перепрофилирование было для них не только унизительно, но и стеснительно в финансовом плане. Для человека, обременённого семьей, в одночасье быть пониженным в разряде (и, соответственно, в оплате), быть переброшенным в другой коллектив и в приказном порядке обязанном осваивать новую профессию, составляло значительный стресс, явно понижавший производительность труда) рабочих, учёбу которых предлагалось — без отрыва от производства — организовать непосредственно в цехах. Важно отметить, что новые рабочие переводились на авиазаводы с сохранением стажа, т.е. это было принудительное административное решение. Старые «кадровые» заводы буквально захлестнула волна новых рабочих. Всего на заводы НКАП в 1940 г. было переведено 30 ООО «необученных» квалифицированных рабочих (Самолётостроение в СССР. 1917—1945. Кн. П. М.,1994. С. 200). Были случаи, ковда производственные группы удваивались за счёт «новеньких», т.е. на одного опытного рабочего приходился один стажёр. Начальникам цехов, отказывавшихся брать новичков и требовавших прислать подготовленную рабочую силу, директор завода № 22 обреченно отвечал — «готовых сборщиков, клепальщиков, слесарей нам никто не даст» (ЦАОДМ. Ф. 217. On. I. Д. 49. Л. 14—15). Их просто не было. В результате в некоторых цехах до половины продукции составлял брак. Ситуация дополнительно осложнялась тем, что параллельно обучению новопереведённых рабочих заводам предстояло существенно увеличить авиавыпуск. В частности, на авиазаводе № 22 программа 1939 г. вдвое превышала план предыдущего года (ЦАОДМ. Ф. 217. On. I. Д. 49. Л. 3-4)! Всего, по сравнению с 1938 годом (Уровень 1938 г. рассматривается эталонным, т.к. это последний довоенный год. С началом Второй мировой войны ситуация резко изменилась), уровень брака на заводе к 1939 г. возрос на 88 % (ЦАОДМ. Ф. 217. On. 1. Д. 96., Л. 196). Пытаясь решить проблему неквалифицированных кадров, осенью 1940 г. НКАП запросил у Главного управления Трудовых Резервов 28 750 рабочих наиболее «ходовых» специальностей из числа досрочно выпущенных из ФЗУ и ремесленных училищ. Однако ГУТР смог удовлетворить заявку НКАП очень ограниченно—Авиапрому было выделено 7000 человек, в том числе 3070 слесарей и 3006 токарей (ГА РФ. Ф. 8007. On 1. Д. 27. Л. 124,125). Причём следующий выпуск системы «Трудовые резервы» ожидался лишь в июне 1941 г. Ситуацию удалось несколько смягчить лишь с течением времени. В январе 1941 г. из 439 000 выпускников системы «Трудовые резервы» Совнарком 50 000 направил в НКАП, НКВ, НКБ и на оборонные стройки (Народное хозяйство СССР. 1922—1972. М., 1972. С. 355).
Неопытность персонала усугублялась материальной неготовностью заводов снабдить такое количество нового персонала инструментом и приспособлениями. Руководители производственных групп в изумлении разводили руками: «...за 2 дня я получил 48 человек, чуть меньше, чем я имею старых рабочих... Пошёл в (инструментальный отдел), спрашиваю, чем меня обеспечат — дам молотков 10 шт.; дрелей, пневмолотков нет, электромолотков есть 5 шт. (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 135. Л. 25)». Итого — цех получил 48 рабочих, на оснащение которых выдано 15 молотков, т.е. приблизительно 3 рабочих на один молоток! Неизбежная в подобных условиях организационная неразбериха вела к снижению эффективности работы отдельного рабочего. Рабочих становилось больше, но индивидуальная выработка падала. Типичным случаем являются «фотографии рабочего дня» (Специальная форма хронометрирования использования рабочего времени персонала, употреблявшаяся в те годы иа советских предприятиях для научной организации труда), сделанные в феврале 1941 г. на заводе № 22 им. Горбунова (ЦМАМ. Ф. 690. Он. 1. Д. 98. Л. 6). Из 6 человек, рабочий день которых хронометрировался, никто не проработал более 494 минут, а простои достигали 200—300 минут. Отмечалось общее падение дисциплины на производстве. За 20—30 минут до начала обеденного перерыва у столовых уже выстраивались очереди (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 98. Л. 9); дошло до того, что мастера старались не докладывать табельщикам даже о 30-минутных опозданиях рабочих (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 98. Л. 23), так как увольнение сколько-нибудь подготовленного сотрудника больнее било по бригаде, чем по уволенному. Кадровые сотрудники авиапромышленности отмечали, что с приходом «переведённых» рабочих резко упала культура труда. Новички, загнанные неволей на авиапредприятия, относились к новому месту работы как к чужому, нелюбимому, временному пристанищу. Сотрудники парткома завода № 22 отмечали: «.. .Мы обошли три четверти рабочих мест... у любого станка открываешь стол — там булка, грязные тряпки и т.д. Говоришь ему (рабочему) — ведь противно булку есть, а он — «ничего, обойдётся». На станках валяются проволока, обрывки и т.п., как у свиньи... Ряд станков поломаны из-за того, что к ним относятся безобразно. ...Вы поглядите, что у нас творится на рабочих местах, в шкафчиках... Ведь все верстаки пообломали, замки сломаны, у каждого ступа вот такая цепь, что бы не украли, тиски поломаны, пыль, грязь — не пройдёшь...» (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 98. Л. 25—99) (12011).

13 января 1939 Секретарь КО Сафонов писал письмо № 263с/ко ЦК ВКП(б) товю Поскребышеву:
Согласно Вашего запроса о состоянии опытных работ по изготовлению воздушных мин "ЗАММ" я "ПБМ” системы т. Майзелъ сообщаю:
1. Согласно указания Председателя КО т. Молотова В.М. Инспекцией К.О. были приняты ряд мер., в результате которых т. Майзель в ноябре 1937г. были созданы все необходимые условия для продолжения его работ по авиационным минам.
17 Гл.Управлением НКОП на з-де "Парострой" было организовано Конструкторское Бюро, которым руководит т. Майзелъ. (Отведено и оборудовано специальное помещение и в заводских цехах, обеспечено производство опытных образцов мин.
Для обеспечения работ НКОП т. Кагановичем М.М. был издан приказ и, кроме того, упомянутые мероприятия подтверждены письмом т.Кагановича 3.3.1938 г.
На этом вопрос об изготовлении воздушных мин систелы т. Майзеля Секретариат КО считал исчерпанным, поскольку автор проекта не поднимал более того вопроса.
По запросу Секретариата КО Зам.Н-ка 17 Гл.Управления НКОП о состоянии этих работ в настоящее время сообщает следующее:
1) Опытные работы по воздушным минам системы т. Майзель должны быть закончены в 1938 г.
Упомянутые сроки к настоящему времени не выполнены и идут с опозданием на 4 мес., так как из-за отсутствия производственных площадей пришлосъ строить новый цех, который вступил в эксплоатацию только в сентябре 38 г., а также из-за задержки разработки чертеяей и задержки изготовления деталей заводами №№ 232, 28, 181 и 231 НКОП.
2) Состояний работ на 1939 г. следущее:
а) Договор и программа работ на 1939г. с УВВС согласованы и находится на утверждении.
б) Цех оборудован, штат ИТР и рабочих набран, а также спущены заказы на изготовление отдельных деталей на кооперирующие заводы.
в) Опытная станция цеха оборудована и подготовлен полигон для про-едения наземных испытаний в г. Ногинске.
г) Не подготовлена раскруточная станция для лабораторно-летннх испытаний, ввиду непредставления т. Мазель схемы и техусловий работы станции.
3) План работы ОКБ на 1939 г. спущен со сроками:
по минам "ЗАММ"
1) Изготовить 10 шт. опытных образцов	к 1.3.39 г.
2) 10 оевых 	к 1.4.39 г.
3) 30 " " к	1.11.39 г.
4) Закончить летно-заводские испытания с холостыми минами 	к 1.4.39
5) с боевыми минами 	к 1.11.39
6) подать на госиспытания 	к 1.11.39
По минам “ПМБ” - такие же сроки и количество
Секретарь Комитета Обороны при СНК СССР (3872,1).

13 января 1939 г. в письме наркома оборонной промышленности М.М.Кагановича заместителю председателя СНК Л.М.Кагановичу впервые официально о «катюше» в варианте исполнения классической РСЗО (стрельба с машины из блока направляющих): «В октябре 1938 г. автомобильная механизированная ракетная установка для организации внезапного химического нападения на противника в основном прошла заводские испытания отстрелом на Софринском контрольно-испытательном артиллерийском полигоне и в настоящее время проходит полигонные испытания на Центральном военно-химическом полигоне в Причернавской».
И это — заслуга именно Военно-химического управления РККА. Совершенно напрасно в истории полевой реактивной артиллерии эти даты и факты используют для демонстрации «серьезности своих намерений» в области развития отечественных ракетных систем и вооружений. «Артиллерийских» корней в документах не прослеживается вовсе. Посудите сами: заказчики — военные химики, финансируют работы те же военные химики, боезапас РСЗО - исключительно «химический». А вот термин, который опрометчиво обронили испытатели «химической катюши»: «Автомобильная механизированная ракетная установка для вооружения сухопутных артиллерийских частей» очень понравилась историкам артиллерии. Они делают акцент на слове «артиллерийских» вместо «сухопутных».
Далее цитата звучит следующим образом: «Автомобильная механизированная ракетная установка для химического нападения при испытании показала значительные преимущества перед артиллерийскими системами. На трехтонной машине установлена система, способная вести как одиночный огонь, так и серией в 24 выстрела в течение 3 секунд. Скорость передвижения — обычная для грузового автомобиля. Перевод из походного в боевое положение занимает 3-4 минуты. Ведение огня -из кабины водителя или из укрытия.
БЧ одного РХС вмещает 8 л отравляющих веществ, а в артиллерийских снарядах аналогичного калибра - всего 2 л. Для создания мертвой зоны на площади 12 га достаточно одного залпа с трех грузовиков, что заменяет 150 гаубиц или 3 артполка. На дистанции 6 км площадь заражения ОВ одним залпом составляет 6-8 га».
К документу прилагался характер распределения точек разрывов РХС-132 при испытании стрельбой на Павлоградском артполигоне 1 августа 1938 г. Тогда вели одиночный огонь и сериями по 6 и 12 снарядов. Продолжительность стрельбы серией полным боезапасом не превышала четырех секунд. За это время района цели достигало 156 литров ОВ, что в пересчете на артиллерийский калибр 152 мм, было равноценно 63 арт-снарядам или стрельбе залпом 21 трехорудийной батареи или 1,3 артполка при условии, что огонь ведется нестойкими ОВ. Испытатели акцентировали внимание на том, что расход металла на 156 л ОВ при стрельбе РС составлял 550 кг, в то время как при стрельбе химическими 152-мм арт-боеприпасами вес металла составлял 2370 кг (в 4,3 раза больше).
В планах работ НИИ-3 НКОП на 1939 г. первым пунктом было обозначено намерение провести войсковые испытания «химического снаряда калибра 132 мм для артиллерийских химических частей РККА», но более подробных данных о том, состоялось ли это событие, не обна~ ружено. Любопытно описание первого варианта прибора управлении огнем РХС «для стрельбы с М.У.-132», спроектированного в 1939 г. в группе №8 НИИ-3 НКОП. Он позволял вести огонь только сериями боеприпасов от одиночного выстрела до полного боекомплекта в 24 снаряда. «Часть прибора установлена непосредственно в машине, а часть - на расстоянии до 50 м вместе с командиром орудия. Оба прибора связаны между собой двумя проводами, по которым от прибора №2 передают электроимпульсы на прибор №1, под действием которых замыкается нужное количество контактов, дающих ток для воспламенения пиропатронов РС».
Прибор №1 позволял вести огонь непосредственно из машины путем поворота лимба рукой. Количество отстрелянных РХС указывалось на шкале. Оба прибора имели «командные ключи», только при помощи которых было возможно включить первые в работу. Вне рабочего положения ключи находились у командира орудия. Для питания огневой электроцепи служил 24-вольтовый аккумулятор емкостью 30-50 А/ч.
Таким образом, уже в 1938 г. специалисты НИИ-3 НКОП и ВОХИМУ РККА пытались обращать внимание руководства армии на тот бесспорный факт, что стрельбу боеприпасами специального назначения выгоднее и намного эффективнее вести из легких ракетных станков, а не из артиллерийских орудий.
Любопытна также судьба «механизированной автоустановки» для стрельбы снарядами РХС-203. Во всяком случае, в планах работ НИИ-3 НКОП на 1939 г. четвертым пунктом значится проведение ее полигонных испытаний в одной из войсковых частей РККА. Фотография внешнего вида установки с посредственным качеством присутствует в учебном пособии «История артиллерии», изданной в академии имени Ф.Э.Дзержинского в 80-х годах. Правда, подрисуночная там убеждает курсантов и слушателей, что на фото изображена установка для запуска метеоракет. А и впрямь, кто там разберет, что находится внутри корпуса БЧ?
Установка была выполнена в буксируемом варианте на колесном шасси двухосного полуприцепа. Перед стрельбой его раму вывешивали на приваренных по углам домкратах для большей устойчивости. Длинных направляющих из двутавровых балок (как на БМ-13-16), установленных на подъемно-поворотной ферме, было всего пять. На них снаряды располагались только сверху. Таким образом, боезапас составлял также пять снарядов. Об авиационных химических ракетных боеприпасах этого калибра более подробно говорилось в третьей главе (11406).

Другие оборонные отрасли:

13 января 1939 г. Из доклада Госплана СССР в Экономический совет при Совнаркоме СССР об итогах выполнения народнохозяйственного плана за 1938 г.
Капитальное строительство
Объем капитальных работ в 1938 г. составит по народному хозяйству, по оценке Госплана, 30,9 млрд. руб. в сметных ценах, действовавших на 1 декабря 1936 г. Это означает выполнение годового плана капитального строительства на 77,5% и увеличение объема капитальных работ в сравнении с фактическим объемом 1937 г. на 4,4 млрд. руб., или на 16,8%.
Выше, чем в среднем по СССР, ожидается уровень выполнения плана 1938 г. по следующим наркоматам и ведомствам: строительство в области просвещения - 88%, жилищное строительство Моссовета--95%, Наркомзем-83%, Наркомвнешторг - 84%, Наркомсовхозов - 88%, ГУСМП - 81%, Наркомвнудел - 85%, Наркомпищепром -83%, НКПС -86%, Наркомвод - 81%, Наркомлегпром - 79% и по некоторым другим.
Значительное невыполнение плана 1938 г. по капитальному строительству ожидается по следующим наркоматам и ведомствам: Наркомлес - 70%, Наркомместпромы - 61%, Наркомсвязи - 60%, Наркомторг-68%, Главное управление лесоохраны и лесонасаждений- 68%, по жилищному строительству исполкомов - 70%.
За 10 месяцев 1938 г. годовой план капитальных работ подрядными строительными организациями выполнен в следующих размерах: по Главстройпрому- на 57,1%, по Главстройлегпрому Наркомлегпрома - на 59,6%, по Главстрою Наркомпищепрома - на 67,6%, по Главстрою Наркомлеса - на 52,5%, по Цужелдорстрою НКПС - на 67,7% и по стройиндустрии Наркомзага - на 57,4%.
Невыполнение плана капитального строительства в 1938 г. связано прежде всего с неудовлетворительной работой большинства строительных организаций промышленных наркоматов и других ведомств не обеспечивающих своевременной и полной реализации постановления СНК СССР от 26 февраля 1938 г. [2] «Об улучшении проектного и сметного дела и упорядочения финансирования строительства» [3].
На протяжении 1938 с по основным наркоматам вводятся в действие следующие важнейшие стройки:
По Наркомтяжпрому:
1) Электростроительство: Канакиргэс мощностью 10,5 тыс. квт, Загэс - 12 тыс. квт. Днепрогэс - 62 тыс. квт, Туломгэс - 12 тыс. квт, Краснозазодская ТЭЦ - 25 тыс. квт, Сталиногорская ТЭЦ -25 тыс. квт, «Красная звезда» ГРЭС - 25 тыс. квт, Закамская - 25 тыс. квт, Опская ТЭЦ - 25 тыс. квт, Десна - 3 тыс. квт, Дубровская ГРЭС - 50 тыс. квт.
2) Угольная промышленность: будет введено 13 шахт мощностью 7320 тыс. т.
3) Черная металлургия: а) ГУМП - Магнитогорский комбистан - стан № 3300, стан № 2250 проволочный, Азовсталь - домна № 3, Ново-Московский завод - стан № 3 жестекаталькый, Макеевский завод имени Кирова - стан № 350, аглолента № 3, б) Главруд - Орджоникидзевский завод - аглолента- в) Главспецсталь Запорожсталь - домна № 3, мартеновская печь № 6, тонколжтовой стан.
4) Цветная металлургия: а) Главникельолово - Мончегорский никелевый комбинат 1-й очереди; б) Главмедь-Средуралмедь>строй 2-я секция обогатительной фабрики, Прибалхашстрой - отражательная печь конвектор, две секции обогатительной фабрики. в) Главцинксвинец - Риддерская обогатительная фабрика
5) Химическая промышленность: Главкокс-Запорожский коксохимический завод, Кемеровский коксохимический завод.
6) Нефтяная промышленность: Московский крекинг завод - один крекинг нефтепровод Гора Горская-Грозный (41 км), два сажевых завода в Баку и др.
По Наркоммашу: Главстанкопром завод «Комсомолец» в Егорьевске мощностью на 150 станков, завод фрезерных станков в Горьком - на 80 станков, завод имени Ленина в Одессе - на 80 станков, им. Молотова в Харькове на 140 станков, завод им. Горького в Киеве - на 117 станков.
Главэнергопром - Людиновский локомобильный завод мощностью на 10 тыс. л.с.
Главлегмаш - завод им. Карла Маркса мощностью на 100 чесальных машин и на 180 ватеров, завод им. Шевченко - на 220 ватеров.
По Лентекстильмашу: завод на 100 ленточных машин, Орловский завод на 100 банкаброшей и др. По Наркомлегпрому:
Крутильноткацкое отделение комбината в г. Киржаче, завод искусственных кож (г. Киров) мощностью 3,2 тыс. т пласткожи, комбинат искусственной подошвы в г. Иваново - 9 тыс. т резины, завод искусственных кож (г. Казань) - 1,8 тыс. т стельки и др.
За 9 месяцев 1938 г. по Наркомлегпрому установлено 197 тыс. прядильных веретен. По предварительным данным, за год будет установлено около 370 тыс. веретен при плане в 439,3 тыс. веретен.
По Наркомпищепрому:
Холодильник мощностью в 1650 т единиц хранения при мясокомбинате в Хабаровске, холодильник в 2310 т мясокомбината в Иванове, хлебозавод № 16 в Ленинграде мощностью в 100 т в смену, холодильник в Чите - 3000 т единиц хранения, рыбный комбинат в Коломенском, холодильник емкостью 5500 т, Слободский спиртозавод мощностью 2800 декалитров в сутки, Мариинский спиртозавод - 500 декалитров и др.
По Наркомлесу:
Соликамский сульфатный завод - одна буммашииа мощностью в 7,07 тыс. т оберточной бумаги и 8,2 тыс. т целлюлозы, целлюлозный завод им. Свердлова Вологодской обл.- один котел, Камский целлюлозно-бумажный комбинат - две буммашины мощностью в 57 тыс. т печатной бумаги, 28 тыс. т целлюлозы, комбинат им. Куйбышева Вологодской обл.- одна буммашина мощностью в 4,7 тыс. т тонкой оберточной бумаги, Сибирская бумажная фабрика Свердловской обл.- 2,4 тыс. т пергаментной бумаги, фанерный завод «Красный якорь» Кировской обл. мощностью в 17,27 тыс. куб. м фанеры и др.
По НКПС:
а) ловые железные дороги: Караганда-Балхаш - 488 км, Ульба-Риддер - 339 км, Уральск-Илецк- 263 км, Исакогорка-Никольское Устье - 49 км и др.; б) вторые пути: Аджика-булевлах-58 км, Золотоноша - Мироновка-107 км, Ленгасово - Котельнич - 71 км, Текстильщики - Подольск - 74 км, Нав-ля - Льгов-162 км и др.; в) железнодорожные мосты через реки: Ишим (Омской ж. д.), Уду (Восточно-Сибирской ж. д.), Обь (Томской ж. д.), Селенгу (Восточно-Сибирской ж. д.), Оку и др. Автоблокировка до конца года будет введена на протяжении около 1 тыс. км; электрифицировано железных дорог около 750 км.
По Наркомзагу:
За 10 месяцев 1938 г. введено в действие элеваторов общей емкостью 158,3 тыс. т и складов общей емкостью 724 тыс. т.
В связи с невыполнением плана 1938 г., ряд строек, предназначавшихся для ввода в действие в текущем году, будут пущены в 1939 г.
Из важнейших строек и сооружений, намечавшихся к пуску в 1938 г., переходит строительством на 1939 г.:
По Наркомтяжпрому: Днепродзержинская ГРЭС, ГРЭС им. Красина, шахты Центрально-Боковская, Дружеская в Донбассе, крекинги 1-й и 3-й очереди Уфимского нефтеперерабатывающего завода коксовые батареи в Грозном и в Горьком, нефтепровод Избербаш- Махачкала, блюминг № 3 Магнитогорского металлургического завода, домна № 4 Азовстали, домна № 2 Ново-Тагильского комбината, мартеновская печь № 8 и цех холодной листоотделки Запорожстали, Новый графптировочный цех и цех феррохрома Челябинского завода ферросплавов, медеплавильный завод Средуралмедьстроя, Липецкий карбидный завод, завод «Комсомольская правда», Ново-Брянский цементный завод, Волховский цементный завод, Пашийскии цементный завод.
По Наркоммашу: Ростовский автосборочный завод, Чусовской рессорный завод, Саратовский завод оцинкованной проволоки и д.р.
По Наркомлегпрому: хлопкозавод в г. Красногвардейске, суконная фабрика в Алма-Ате, Яковлевский льнокомбинат, льняные фабрики им. К. Либкнехта, «Парижская коммуна», «Свободный пролетарии» и др.
По Наркомлесу: картонный цех на Каменской бумажной фабрике, бумажная фабрика им. Володарского, Красногородская бумажная фабрика, бумажная фабрика «Красная звезда» и другие ооъскты.
По Наркомпищепрому: хлебозавод в г. Орске, винзавод в Туркменской ССР и др.
По НКПС: Вторые пути Валуйки-Пенза, Щетово-Должанская, мост через реку Уй, паровозное депо в Мелитополе Сталинской ж. д., первая очередь ТЭЦ станции Лозовая, вокзал на станции Ершов, вагоноремонтные заводы Лианозовский, Канашский и ряд других объектов.
Председатель Госплана при СНК СССР
Вознесенский Н. А.
ЦГАНХ СССР. ф. 4372, on. 37, д. 245, лл. 121, /23-125. Копия (15734).

13 января 1939 года АУ предложило Уралмашу изготовить опытный образец 203-мм гаубицы У-3 со следующими изменениями: заменить свободную трубу лейнером, принять двухтактный затвор Б-4 без изменений, увеличить диаметр колес с 920 до 1060 мм и ввести двойные колеса с целью увеличения проходимости. Гаубица У-3 стреляла с поддона, который позволял иметь два боевых положения верхнее с высотой линии огня 1680 мм и нижнее с высотой линии огня 1415 мм. Это было сделано чтобы стрелять под углом возвышения свыше 50 в верхнем положении. В нижнем же положении под этими углами можно было стрелять лишь подрыв грунт под казенником на 150 мм. Зато в нижнем положении гаубица была более устойчива при стрельбе при углах возвышения, близких к 0. Ствол состоял из свободного лейнера, кожуха и казенника. Поршневой затвор помещался в казеннике. Двухтактный затвор был взят от Б-4 без всяких изменений. Тормоз отката гидравлический веретенного типа, накатник гидропневматический. Откат переменный. Подъемный механизм секторный, а поворотный механизм винтовой. Уравновешивающий механизм пружинный, имел цилиндр телескопного типа. Для подъема снарядов на лафете был установлен кран. Станины станка коробчатые. Колеса троллейбусные, рессоры пластинчатые. Передок почти целиком взят от МЛ-20. Возка нераздельная. В походном положении ствол оттянут (3861).

13 января 1939 г. КБ-24 выполнило рабочие чертежи танка А-20 и начало проектирование чисто гусеничной машины А-20Г с бронированием 30 мм и вооружением из 76-мм пушки Л-10 (10782).

13 января 1938 приказом по Народному комиссариату машиностроения за срыв задания на 1938 г. по производству полугусеничных вездеходов директору завода ГАЗ Лоскутову ставилось на вид. Отмечалось также недопустимое отношение к выполнению этого задания начальника Глававтопрома Лазарева, директора Завода имени Сталина Лихачева.
Устанавливалась программа на год: по вездеходам «В» на базе ГАЗ - 2600 шт., по вездеходам «ВЗ» на базе ЗИС-5 - 2100 шт. Срыв графика выпуска вездеходов рассматривался как срыв оборонного задания, и виновным грозили снятие с работы и суд (22518).

13-14 января 1938 макетной комиссией производится рассмотрение проекта легкого бронеавтомобиля.
HATИ в инициативном порядке разработал спецификацию и эскизный проект высокоскоростного короткобазного (2750 мм) бронеавтомобиля с двумя ведущими осями, усиленной бронезащитой и несущего вооружение. Эскизный проект предоставили на утверждение АВТУ КА.
После утверждения тактикотехнических требований будущего бронеавтомобиля были отпущены средства на проектирование и постройку опытного образца. Под руководством Н.И. Коротоношко было проведено выполнение эскизного, технического и рабочего проектов.
Шасси типа 4x4, получившее индекс БА-НАТИ, было изготовлено на опытном заводе института. Бронеавтомобиль оборудовали шинами «гусматик» двухскатного расположения на задней оси, пе-
редним ведущим мостом, двигателем Додж мощностью 72 л.с. Максимальная скорость машины составляла 75 км/ч. Двигатель Додж и карданы Рцеппа с равномерной скоростью вращения передних управляемых колес были закуплены в США.
Бронирование, сборка и комплектование вооружением бронеавтомобиля по чертежам НАТИ и техническими условиями заказчика были произведены Выксунским заводом ДРО Горьковской области. Полная масса бронеавтомобиля была равна 4560 кг, а удельная мощность составляла 15,7 л.с./т. Наклонные листы брони, корпуса и башни толщиной 10 мм были установлены под углом 26°. Лобовой лист: толщина брони - 13 мм под углом 32°. Листы крыши и нижней защиты - 4 мм. Как показали полигонные испытания обстрелом, «бронезащита позволяла снимать бронебойные пули с любой тактической дистанции, герметизация смотровых люков и дверей не допускала прорыва свинцовых брызг в корпус». В конструкции броневика использовались узлы и агрегаты ГАЗ-MM и межосевой дифференциал. Вооружение: спаренный пулемет в башне и один в лобовом листе корпуса.
После прохождения пробеговых, полигонных и стендовых испытаний БА-НАТИ «признан отвечающим самым современным требованиям и рекомендован на вооружение Красной Армии».
ГАЗ принял к исполнению это решение с условием, что шасси бронеавтомобиля будет разработано на агрегатах нового автомобиля ГАЗ-50, подготавливаемого к производству (22518)

За рубежом:

13 января 1939 Рейс 1 авиакомпании Northwest Airlines на Lockheed 14H Super Electra врезался в овраг вскоре после взлета из муниципального аэропорта Майлс-Сити в Майлс-Сити, штат Монтана, в результате чего погибли все четыре человека на борту.

13 января 1939 Junkers Ju 52 / 3mge Marimba (регистрация PP-CAY) Syndicato Condor врезается в гору в Серра - ду - Sambé к северо - востоку от Рио - де - Жанейро, Бразилия, и воспламеняется. Погибли все 10 человек на борту (20796).

January 13, 1939 - Otto Frisch observes fission directly by detecting fission fragments in an ionization chamber. With the assistance of William Arnold, he coins the term "fission" (1039).

13 января 1939 Otto Frisch наблюдал деление в ионизационной камере и придумал использовать именно это слово для описания процесса (1039).

Авиапромышленность:

14 января 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 081
Гос. испытания самолета И-15 бис с мотором М-25В с турбокомпрессорами ТК-1 ЦИАМа (6880, 131).

С 14 января 1939 года по приказу начальника ВВС были организованы еще одни испытания УШ на И-16, которым присвоили статус войсковых и разработали более обширную спецпрограмму. Она предусматривала выполнение пяти разноплановых упражнений с различными режимами огня. Все вылеты выполнялись с боекомплектом в патронных ящиках по 800 штук. В программе отдельно оговаривалось, что если при выполнении упражнения произошла задержка и она не была мгновенно устранена, то упражнение повторяется до тех пор, пока не будет проведено в соответствующем режиме.
Всего был израсходован 13961 патрон, что позволило военным уверенно заключить: «Предъявленные промышленностью скорострельные пулеметы УльтраШКАС, снабженные приспособлением устраняющим самовоспламенение патронов на подавателе, испытанные по специальной программе ВВС РККА, войсковые испытания выдержали. Пулеметы могут быть рекомендованы к принятию на вооружение ВВС РККА, как пулеметы крыльевого типа». Отчет по войсковым испытаниям начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов утвердил 10 апреля 1939 года, а 15 мая 1939 года постановлением Комитета Обороны № 109сс УльтраШКАС был принят на вооружение.
К сожалениюЮ скоро события пошли, мягко говоря, по неблагоприятному сценарию. В выводах к отчету присутствовал несколько настораживавший своим содержанием пункт 11: «Представленные на испытания пулеметы УШ имели существенные отклонения от чертежей (до 5 мм), заусенцы. Необходимо обратить внимание на более тщательную культурную отделку и полировку трущихся частей штока, ствола и затвора. Точно выдерживать допуска». Видимо, внимания обратить не удосужились ну или не сумели решить производственные проблемы (25434).

С 14 января 1939 года по приказу начальника ВВС были организованы еще одни испытания УШ на И-16, которым присвоили статус войсковых и разработали более обширную спецпрограмму. Она предусматривала выполнение пяти разноплановых упражнений с различными режимами огня. Все вылеты выполнялись с боекомплектом в патронных ящиках по 800 штук. В программе отдельно оговаривалось, что если при выполнении упражнения произошла задержка и она не была мгновенно устранена, то упражнение повторяется до тех пор, пока не будет проведено в соответствующем режиме.
Всего был израсходован 13961 патрон, что позволило военным уверенно заключить: «Предъявленные промышленностью скорострельные пулеметы УльтраШКАС, снабженные приспособлением устраняющим самовоспламенение патронов на подавателе, испытанные по специальной программе ВВС РККА, войсковые испытания выдержали. Пулеметы могут быть рекомендованы к принятию на вооружение ВВС РККА, как пулеметы крыльевого типа» (25434). 

14 января 1939 Н.Н.П. обратился к нач. ПГУ Пастеру с просьбой разрешить постройку И-190 на ГАЗ №1. Позже решение принял Коганович (6156).

14 января 1939 г. Н.Н.П. обратился к начальнику 1-го Главного Управления оборонной промышленности Пастеру с просьбой разрешить постройку И-190 на авиазаводе №1. Дело дошло до Наркома авиапромышленности М.Кагановича и тот лично дал разрешение на постройку двух экземпляров опытных И-190 на ГАЗ №1 (6592).

14 января 1939 г. Поликарпов обратился к руководству авиапромышленности с просьбой перенести постройку самолета на авиазавод № 1. Такое разрешение было получено - два опытных экземпляра И-190 решили строить на заводе №1. Состоявшаяся 19 февраля 1939 г. третья макетная комиссия окончательно постановила считать постройку самолета целесообразной (12014).

14 января 1939 закончились заводские испытания АНТ-44бис (ЦАГИ-44Д), которые проходили как с сухопутных, так и морских аэродромов с 26 июня 1938, когда М.Ю.Алексеев выполнил первый полет. На гос. испытания самолет поступил 27 марта 1939 (2232,44).

14 января 1939 г. самолет АНТ-44 закончил заводские испытания, совершив 28 полетов, налетав 29 ч 16 мин. Испытания показали, что дублер динамически устойчив, маневренен и имеет надежное вооружение. 27 марта 1939 г. самолет передали НИИ ВМС для госиспытаний (23474).

14 января 1939 директор Московского прожекторного завода им. Кагановича Эстрин писал письмо № 53с Главному Инспектору К.О. при СНК СССР тов. ЛЕШУКОВУ.
На № 148/ко от 8/1-1939 г.
Посадочные станции типа АП-4 находятся в настоящее и в производстве в следующем положении: 10 станций в декабре м-це были собраны и переданы на испытательную станцию для производства испытания, 16 станций находятся в состоянии сборки и 34 станции находятся в заготовительных и обрабатывающих цехах, изготовляющих детали для сборки.
На. остальные станции типа АП-4 производственные программы спущены в заготовительные цехи.
Посадочные станции типа ПС-6 находятся в настоящее время также в производстве: в обрабатывающих цехах изготовляющих детали - 10 станций и на сборке 10 станций.
Задержки в выпуске новых посадочных станций в 1938-м году объясняется следующим образом: в программузавода они были включены ГлавалекТРОПРОМОМ НКМ лишь 31/08-38 г. отношением за № 1796с.Чертежи и технологический процесс к тому времени подготовлены не были.
Подготовка к производству станций типа АП-4 была задержана тем, что хотя чертежи на нее готовились еще до постановления К.О., но заводу пришлось дважды изготовлять на эту станцию чертежи: когда чептежи были почти закончены в соответствии с выпущенным заводом образцом (на матине ГАЗ-ААА) Заказчик настоял на том, чтобы станция была перепроектирова на на только что выпупенную мапину ГАЗ-ААА 38 года и наконец, когда все чертежи уже были готовы, было обнаружено, машины эти не выдепжали испытанлй и следует перейти снова машины ГАЗ-ААА, что вызвало опять некоторые изменения.
К моменту включения станций в программу завода чертежи на станцию ПС-6, пригодные к пуску в серию, отсутсввовлля вовсе. Также нужно было изготовить крайне необходимые для изготовления некоторых деталей приспособления и спец. инструмент. Кроме указанных причин заводу приплось встреться с рядом трудностей связанных со снабжением станций некоторыми полуфабрикатами (брезент, огнетушители), а главное ТРУДНОСТЯМИ освоения в плоизводстве новых деталей и конструкций. Заводу пришлось впервые изготовлять шестерни для редукторов.
Производственный цикл (от пуска программы в цехи до пуска готовой продукции) изготовления на заводе станций, имеющих трудоемкость подобную станциям АП-4 и ПС-6, для вполне подготовленных, оснащенных всеми необходимыми средствами равен четырем месяцаи. Таким-образом, в срок с 1/09-38 г. по 1/1-39 г. завод должен был не только осуществить изготовление станций, но и подготовить к ним документацию и необходимое оснащение.
Поэтому: несмотря на все принятые заводом меры :по выпуску станций - указанная задача не была решена.
Станции типа АП-4 и ПС-6 будут выпускаться заводом начиная с января месяца с/г.
Что же касается опытного образца- типа ЗОС-2, сообщаю, что образец был в основном изготовлен и частично испытан в декабре мес. 38. Окончательное изготовление образца было сорвано не получением из гор. Харькова генератора типа ПН-68, который задержался отсрузкой на железной дороге. В настоящее время, генератор прибыл в Москву и в ближайшее же время образец ЗОС -2 будет закончен и пройдет установленные для него испытания. Кроме указанного необходимо добавить, что лампы 10 клв для станции ПС-6 не освоены. Лампы должны быть импортированы из-за границы. Заказ оформлен. Необходимо оказать воздействие на Наркомвнешторг об ускорении реализации заказа, в противном случае изготовление станций в январе м-це м.б. сорвано (10154).

14 января 1939 Ст. Инженер главной инспекции при НКОП Сорокин подготовил Приложение к п. 1 Приказа НКОП № 00267 по заводу № 19
Увеличение срока службы мотора требует обязательного соблюдения на самолетных заводах и. частях ВВС заводских инструкций по:
1. правильной эксплоатации;
2. применению обусловленных для данного мотора топлива и масла;
3. установке масляного радиатора;
4. доброкачественности поршневых колец;
5. доброкачественности прокладок;
Имеется ряд случаев неправильной эисплоатации наших моторов:
а) Заливка перед запуском производится не в угольник, распоженный у основания всасывающей трубы цилиндра № 1, как мы рекомендуем, а в угольник у основания всасывающей трубы цилиндра № 3, а также чрезмерно обильная и повторная заливка приводят к смыванию асла со стенок цилиндра, неизбежному задиру поршней цилиндров и гидравлическому удару (акты № 289 и 309 з-да и 21; акт в/ч 8649 от 15.09-38г.).
О правильном присоединении заливочных угольников заводом специально был выпущен эксплоатационный бюллетень № 43 от 26/У-38 г.
б) Недопустимо продолжительное пикирование с раскруткой винта свыше допустимых 2500 об/мин, и падению давлению масла (устное заявление летчика-испытателя завода № 21 тов. Сапрыкова). До настоящего времени не применяется никаких мер по установке на самолете счетчиков оборотов с показателями больше 2500 об/мин.
По сообщению нашего представителя на заводе № 21 механика имеют место случаи пикирования до 3000-4000 метров в то время, как по программе испытания пикирование не дожно превышать 2000 метров.
в) Нет правильного контроля за системой смазки мотора. Указание о проворачивании фильтра КУНО в особо неблагоприятных условиях (пыльный аэродром и т.д.) не выполняется, в результате чего масло сильно загрязняется. Так, например, при эксплоатации на пыльном аэродме Пермской школы произошло заклинивание мотора. При разборке обнаружено большое количество отложений с присутствием песка в полости мотылевой шейки коленчатого вала и совершенно забита трубка, подводящая масло к главному шатуну.
Масло применяется на заводах и в частях различное, иногда некондиционное, - так, например, по устному заявлению т. Быкова, на заводе № 21 в масле, было обнаружено присутствие воды и клея.
г) Самолеты, на которых устанавливаются наши моторы, как правило, не имеют масляного радиатора, установка которых в сильней степени сникает перегрев мотора.
д) Горючее применяется нормальное, но не проверяется на октановое число, поэтому нет никакой гарантии, что горючее доброкачественное и не вызывает детонации.
Гонка мотора на чистом бензине перед длительной остановкой промывки от этиловой жидкости не всегда производится.
е) Имеются случаи преступного отношения к хранению и уходу моторами: моторы хранились в деревянном, сыром, неотапливаемом смещении с земляным полом. Коленчатые валы не проварачивались с момента отправки моторов с н/завода, моторы не консервировались, т.е. обновлялась смазка, не подвергались периодическому осмотру (акт комиссии на заводе № 153 от 13.08-38 г.)
Кроме этого в рапортах нашего механика Вдовина с подтверждением старшего инспектора качества по винтомоторной установке Демидова и старшего мастера того же завода Батайкина указывается на ряд Безобразно-преступных фактов отношения к моторам: 29.08-38 г. были вывезены со склада к цеху № 9 одиннадцать моторов и оставлены в течении двух суток под дождем; 1.1Х-38 г. моторы со склада в цех перезозились в проливной дождь, два же мотора были оставлены под стоком воды с крыши.
В результате такого отношения на заводе № 153 и 21 закорродировало большое количество моторов (отчет представит. на заводе Рудина от 14.9-1938 г.).
В/ч. 7494 ст.Уссури (Приморье) - моторы хранились в деревянном неотапливаемом помещении, имеющем щели, через которые проникает сырость. В помещении рядом с моторами хранилась кислая капуста. Моторы покрыты одним общим брезентом. Моторы покрыты слоем пыли. Консервация и проворачивание кол/валов на 13 моторах не производились ровно один год (сообщение мех. Вдовина).
В/ч. Камень-Рыболов (Приморье) - моторы хранятся в деревянном неотапливаемом помещении с щелями, в щели проникает снег и дождь. В складе вместе с моторами хранятся медикаменты, кислоты и резина.
Проворачивание кол/валов и заливка масла в цилиндры производились нерегулярно. На 4-х моторах обнаружена перезаливка маслом, масло имелось в нагнетателе, во всех всасывающих трубах и карбюраторе, при разборке из них одного мотора слито масла ровно два ведра (сообщение мех. Вдовина).
В/ч Покровка (Приморье) - моторы хранятся под открытым небом, рядом с моторами отхожее место. Моторы покрыты снегом и сосульками (сообщение мех. Вдовина) (9843,203).

14 января 1939 года Начальник НИП АВ ВВС полковник Шевченко и Военком НИП АВ ВВС майор Горбатов утвердили Отчет по полигонным испытаниям авиабомб цельнотянутого корпуса – ФАБ-50-100-250-500-1000, изготовленных НИО-67
Цель испытания:
Прочность конструкции данных бомб при ударе их о преграду различной плотности с разных высот.
Боевую эффективность действия бомб:
а) глубину проникновения в различные грунты;
б) размеры воронок;
в) возможность самодетонации ВВ.
Испытания ФАБ цельнотянутого корпуса производились НИП АВ ВВС в сентябре-октябре 1938 года в районах городов Балаклавы и Евпатории.
Бомбометание производилось самолетами СБ и ДБ-3 при скорости 300 км/час.
Заключение
ФАБ-50, 100 и 250 полигонные испытания выдержали.
Считать целесообразным продолжить работу по изготовлению цельнотянутых корпусов бомб калибра 500 и 1000 кг в направлении улучшения прочности, одновременно обеспечив возможность свертывания ветрянок донных взрывателей и устранить недостатки в части подвески бомб на самолеты (4187,73-197).

Внешняя политика:

14 января 1939 Гейдрих направил Л.П.Б. первый список из 43 лиц, подлежащих выдаче германским властям (3797).

За рубежом:

14 января 1939 г. В 10.00 девять И-16 провели безрезультативный бой с Bf. 109 (23395).

14 января в 1939 году первый полёт тяжёлого истребителя «NC.510М». Вместе с фирмами «Devoitine» и «Potez» в конкурсе на фронтовой разведчик приняла участие и фирма «Hanriot», в 1938 году влившаяся в концерн «SNCAC». Предложенный ей самолёт-разведчик был выполнен по монопланной схеме со средним расположением крыла. Проект задумывался трехместным военным самолетом общего назначения (позднее проект был переработан в самолет-разведчик) «Н.150», доработка которого была продолжена под обозначением «NC.510». Конструкция – смешанная, деревянно-металлическая. Экипаж состоял из трех человек: пилота, стрелка и наблюдателя. Последний размещался в “ванне” под кабиной пилота с целью наилучшего обзора вниз - в стороны. Первый прототип, обозначенный как «NC.510» был испытан 20 июля 1938 года. Свободнонесущий высокоплан с двумя установленными в крыльях звездообразными двигателями Gnome-Rhone 9Kfr мощностью 750 л.с., опытный самолет «NC.510» продемонстрировал разочаровывающие летные характеристики во время полета в июне 1938 года, что привело к сильному изменению конструкции. При фактически одинаковом боевом радиусе NC.510 отставал от других моделей по показателям скорости. Промежуточный вариант «NC.510M» («NC 510» оснащенный двигателями «Gnome & Rhone» «14M», впервые поднялся в воздух 14 января 1939 года) привел к модификации «NC.5302» (15009).

Авиапромышленность:

15 января 1939 г. состоялось совещание по вопросу тактико-технических требований к самолету-штурмовику. Заказчику и представителям промышленности не удалось прийти к единому мнению по этому вопросу, и дальнейшее обсуждение решили перенести с учетом не завершенной еще реорганизации (25643).

15 января, 8 февраля, 29 августа 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета Беляева (2к) (6892, 242-243).

15 января 1939 состоялась макетная комиссия по ДБ ЛК. Первая была 26 августа 1938 и потом была еще одна 8 августа 1939 (354).

С 15 января по 26 марта 1939 года проходили гос. испытания серийного самолета СБ № 9/101 2М-103 производства завода № 22
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Шашков
Вед. летчик майор Кабанов
Цель испытания
проверить качество производства серийных самолетов 1939 года в сравнении с эталоном 2-й половины 1938 года.
Определить летные данные самолета на колесах и лыжах с различными полетными весами (с наружной подвеской бомб и без них).
Проверить работу винто-моторной группы, бомбардировочное вооружение и оборудование самолета – электро, радио и связь.
Заключение
Серийный самолет № 9/101 контрольные гос. испытания выдержал.
Самолет поступил на испытания 15 января 1939 года
Испытание закончено 26 марта 1939 года
Самолет летал 15 дней
За время испытаний выполнено 48 полетов, общий налет составляет 24 часа 10 минут (4320).

15 января 1939 года начальником 1-го Главного управления только что образованного НКАП А.И. Пастером была подписана справка, согласно которой 21-й завод успел сдать 20 самолетов тип 17, правда, на заводе оставался задел на 52 машины, в том числе 36 И-16 уже на аэродроме. (19881)

15 января 1939 создано на базе Московского авиатехникума Спец. КБ N 30 (1355,127) - это был приказ НКАП N 1с "ОКБ при МАВИАТ с сего дня именовать ОКБ 30 с подчинением его нач. ПГУ (1398,1).

15 января 1939 г. вышел приказ НКАП N1с, в котором говорилось "ОКБ при МАВИАТ с сего дня именовать ОКБ-30. Начальником назначить т. Никитина с подчинением его начальнику ПГУ" (начальником ПГУ в начале 1938 г. был утвержден А.Пастер) и приказ N2с НКАП-"ОКБ при ВАВИАТ с сего дня именовать ОКБ-31.Начальником назначить т. Москалева с подчинением его начальнику ПГУ" (24105).

15 января 1939 г. приказом по НКАП (это был один из самых первых приказов по НКАП) для продолжения работ по самолету ИС в системе Наркомата было создано Специальное КБ № 30, Главным конструктором которого был назначен В.В. Шевченко (при этом должность летчика-испытателя ЛИИ за ним осталась), его замом стал В.В. Никитин, а начальником КБ был назначен Озимков (23125).

15 января 1939 вышел приказ НКАП N 2с
1. ОКБ при ВАВИАТ с сего дня именовать ОКБ 31
2. Нач. ОКБ-31 назначить К Москалева с подчинением его нач. ПГУ (1398,2).

15 января 1939 А.Пастер подписал данные о динамике сдачи самолетов в 1936-1938 гг. (881,27)
	Завод
	Наименование
	Количество

	
	
	1936
	1937
	1938

	1
	И-15
	2
	270
	1104

	
	Вулти
	-
	-
	36

	
	ДИ-6
	-
	61
	-

	
	Р-3эт
	885
	138
	-

	
	
	1016
	409
	1140

	18
	ДБ-3
	-
	12
	204

	
	ТБ-3
	-
	1
	-

	
	РД
	11
	2
	-

	
	
	11
	15
	204

	21
	И-16 синх.
	-
	-
	508

	
	И-16 пуш.
	-
	10
	41

	
	И-16 пул.
	867
	1665
	169

	
	УТИ-4
	35
	206
	362

	
	
	902
	1881
	1070

	22
	СБ
	268
	853
	1250

	
	ПС-35
	-
	3
	-

	
	ТБ-3
	115
	22
	1

	
	
	383
	878
	1257

	23
	У-2
	1324
	1782
	2016

	
	УТ-2
	-
	-
	35

	
	СП
	118
	160
	210

	
	АП
	270
	50
	100

	
	
	1712
	1992
	2361

	31
	МБР-2
	109
	360
	364

	
	МДР-1
	5
	10
	-

	
	
	114
	370
	364

	39
	И-15 и И-16
	14
	-
	-

	
	ДБ-3
	-
	33
	165

	
	
	14
	33
	165

	43
	ХАИ-5
	11
	17
	-

	47
	УТ-1
	-
	152
	384

	81
	ДИ-6
	-
	51
	100

	
	СТ-3
	52
	-
	-

	
	
	52
	51
	100

	84
	ДС-3
	-
	
	1

	124
	ДБ-А
	-
	-
	-

	
	МГ
	-
	-
	-

	125
	СБ
	-
	73
	177

	
	И-14
	4
	14
	-

	
	
	4
	87
	177

	126
	ДБ-3
	-
	-
	30

	
	Р-6
	20
	-
	-

	
	
	20
	-
	30

	135
	ХАИ-5
	-
	26
	100

	
	ИП-1
	31
	59
	-

	
	
	31
	85
	100

	153
	И-6 пул.
	-
	6
	105

	301
	УТ-2
	-
	-
	110

	
	КР-690
	-
	-
	-

	
	
	-
	-
	110

	292
	ХАИ-5
	-
	-
	15

	
	
	4270
	6036
	7577 


(881,27).

15 января 1939 А.Пастер подписал Отчет о сдаче самолетов за 1938 г. (1352,25)
	Завод
	Наименование
	План 1938
	Сдано в 1938
	Сдано в 1937
	% к плану 1938
	% к 1937

	1
	И-15
	1050
	1104
	270
	105,1
	408,8

	
	Вулти
	35
	36
	-
	102,9
	-

	
	ДИ-6
	-
	-
	61
	-
	-

	
	Р-3эт
	-
	-
	138
	-
	-

	
	
	1085
	1140
	409
	105,1
	243,0

	18
	ДБ-3
	350
	204
	12
	58,3
	-

	
	ТБ-3
	-
	-
	1
	-
	-

	
	РД
	-
	-
	2
	-
	-

	
	
	350
	204
	15
	58,3
	-

	21
	И-16 синх.
	708
	508
	-
	74,7
	-

	
	И-16 пуш.
	214
	41
	10
	19,6
	-

	
	И-16 пул.
	168
	169
	1665
	100,6
	

	
	УТИ-4
	318
	352
	206
	90,3
	70,9

	
	
	1408
	1070
	1881
	76,0
	56,9

	22
	СБ
	1150
	1250
	853
	108,7
	146,5

	
	ПС-35
	40
	-
	3
	-
	-

	
	ТБ-3
	-
	1
	22
	-
	4,5

	
	
	1190
	1257
	878
	105,1
	112,9

	23
	У-2
	2025
	2016
	1782
	99,1
	123,1

	
	УТ-2
	50
	35
	-
	70,0
	-

	
	СП
	200
	210
	160
	105,0
	131,2

	
	АП
	100
	100
	50
	100
	200

	
	
	2375
	2361
	1992
	99,4
	118,5

	31
	МБР-2
	350
	364
	360
	104
	101,1

	
	МДР-1
	-
	-
	10
	-
	-

	
	
	350
	364
	370
	104
	98,4

	39
	ДБ-3
	150
	165
	33
	110
	500

	43
	ХАИ-1
	-
	-
	17
	-
	-

	47
	УТ-1
	300
	384
	152
	124,6
	196,5

	81
	ДИ-6
	100
	100
	51
	100
	196

	84
	ДС-3
	10
	1
	-
	10
	-

	124
	ДБ-А
	5
	-
	-
	-
	-

	
	МГ
	1
	-
	-
	-
	-

	
	
	6
	-
	-
	-
	-

	125
	СБ
	250
	177
	73
	70,8
	242,4

	
	И-14
	-
	-
	14
	-
	-

	
	
	250
	177
	87
	70,8
	203,4

	126
	ДБ-3
	100
	30
	-
	30
	-

	135
	ХАИ-5
	200
	100
	26
	50
	384

	
	ИП-1
	-
	-
	59
	-
	-

	
	
	200
	100
	85
	50
	117,6

	153
	И-6 пул.
	300
	105
	6
	35,3
	-

	301
	УТ-2
	100
	110
	-
	110
	-

	
	КР-690
	10
	-
	-
	-
	-

	
	
	-
	110
	-
	110
	-

	292
	ХАИ-5
	40
	15
	-
	37,5
	-

	
	
	8324
	7577 
	6036
	91
	125


(881,27).

15 января 1939 года инженер-инспектор И. Голубцов подготовил Справку о поездке в КБ-47
Цель поездки:
Выяснение вопроса с упрощением конструкции укупорки АБ.
Ознакомление с отчетом по испытанию АБ из каменного литья.
Ознакомление с новыми конструкциями АБ и результатом их испытания.
Каменное литье
Одним из заводов НКТП было рекомендовано применение каменнолитых химических АБ. Было изготовлено 100 шт. АБ. Испытания показали, что принять на вооружение каменно-литые АБ нельзя по причинам:
а) излишне большой их тяжеловесности;
б) каменно-литые АБ не выдерживают хранение, т.к. по истечению некоторого времени появляются трещины, а иногда, вследствие больших внутренних напряжений – раскалываются. В настоящее время КБ-47 предлагают работать над их улучшением.
Новые конструкции АБ
Из цельнотянутых труб были изготовлены образцы химических АБ из тонкостенных труб, которые при испытании показали удовлетворительные результаты (в сравнении со штатной площадь заражения увеличивается в 2 раза), но тонкостенные трубы необходимых калибров, наша промышленность не производит.
Из сталистого чугуна. Положительные опыты были проведены КБ-47 над АО из сталистого чугуна. Все боевые характеристики таких АБ уже сейчас дают возможность сделать вывод о скорейшем их принятии на вооружение РККА. Предварительное наземное испытание показало, что осколочность и убойность этих опытных АБ значительно выше, чем у существующих стальных.
Однако применение этих бомб ограничивается только действиями по живым целям и вследствие большого количества мелких осколков не дает эффекта по танкам и бронемашинам.
Стальное литье. Для действия по танкам и бронемашинам КБ-47 предлагает АО из стального литья, которые по этим целям дают удовлетворительные результаты (4187,42-44).

Не позднее 15 января 1939 г.[1]
№ 58. Доклад Генерального штаба РККА “Основные выводы и предложения по моторам М‑25 и М‑100 на основании опыта войны в Испании”
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 257-262.
Архив: 
РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 147. Л 61-72. Заверенная копия.
Совершенно секретно.
Мотор М-25
15% моторов с разрушенными втулками главного шатуна; 25% — с перегоревшими уравнительными трубками, вследствие обратных вспышек; жалобы летчиков на перебои в моторе при выходе из пикирования; отдельные случаи загорания самолетов И‑16 в воздухе, без всякой, казалось бы, видимой причины и сокращенный ресурс моторов (в среднем 37 часов, см. отчет от 26 октября 1938 г.) в боевых условиях со всей очевидностью показали, что имеется конструктивная недоработка и мотора, и самолета И‑16, отчего качество неплохого истребителя И‑16 резко понижается.
Для доведения мотора и самолета в первые ряды авиационной техники и устранения вышеперечисленных дефектов необходимо в кратчайший срок дооборудовать И‑16 следующими элементами:
1. Карбюратор мотора М‑25 оборудовать регулятором наддува. При выполнении боевых заданий, при взлете по тревоге и в воздушном бою наддув и обороты мотора превышают возможные допустимые нормы, гарантирующие безопасность полета. В проведенном условном бою зарегистрирован наддув, превышающий 1000 м/м и обороты 3500 об/мин, что превышает предел прочности мотора.
Фактор перефорсировки моторов вследствие недопустимого передува фашистами учтен, и на вынужденно севшем на республиканской территории итальянском трехмоторном бомбардировщике “Савойя‑81” моторы “Альфа‑126” оборудованы регуляторами наддува, несмотря на то что и по обслуживанию (6 чел. экипаж), и по маневренности он находится в более благоприятных условиях, нежели истребитель И‑16. Данные мотора “Альфа” следующие: а) мощность норм у земли — 680, обороты — 2300, наддув — 830; б) мощность взлетная — 780, обороты — 2185, наддув — 940; в) мощность нормальная на высоте 3,4 тыс. м — 750, обороты — 2300, наддув — 830. По своим данным мотор “Альфа” отличается от мотора М‑25В только несколько большей высотностью.
Осмотренные моторы на авиационной выставке в Париже с техническими данными, близкими к мотору типа М‑25, все оборудованы механизмами, регулирующими наддув. Моторы: “Гном-Рон”, 9‑цилиндровая звезда “Испано-сюиза”, ЮМО, “Вальтер”, “Райт-Циклон”, “Бристоль” — все имеют регулируемый наддув. Причем последние два мотора несут регулирующие заслонки на всасывающем патрубке карбюратора, первые четыре имеют автоматический регулятор, непосредственно связанный с дроссельными заслонками карбюратора.
Наиболее распространенный регулятор наддува, очевидно, зарекомендовавший себя, конструкции “Зенит”. В настоящее время совершенно ясно, что выпускать моторы для истребителей без регулятора наддува — значит заведомо знать, что будут разрушаться втулки главного шатуна, рваться  шатуны, т. е. разрушаться наиболее ответственные детали мотора.
2. Карбюратор оборудовать автоматическим высотным корректором.
Обратные вспышки мотора как результат работы мотора на сильно обедненных смесях вызывают перегорание уравнительных трубок, а в отдельных случаях — загорание самолета в воздухе. В существующей конструкции самолета управление высотным корректором выведено в кабину пилота, и, по идее, регулировка смеси должна производиться летчиком в зависимости от высоты полета. Опыт испанской войны показал, что осуществить регулировку смеси в боевых условиях невозможно и мотор работает в зависимости от условий воздушного боя либо на богатых, либо на бедных смесях, но отнюдь не [на] наивыгоднейших. В первом случае мотор начинает дымить и во втором случае — перегреваться и давать обратные вспышки. А в обоих случаях, помимо морального воздействия на летчика, мотор дает не полную мощность, чем снижаются боевые качества самолета.
В настоящее время конструктивное оформление управления высотным корректором таково, что на высоте, большей 3 тыс. м, можно летать только с полным газом, ибо, убирая газ, закрывается высотный корректор и мотор начинает дымить, т. е. работать на переобогащенных смесях. Автоматический высотный корректор уже сейчас для полного использования материальной части и ее сохранения нужен без всякого сомнения.
3. Заменить на моторе магнето с ручным опережением на магнето с автоматическим опережением.
Магнето с автоматическим опережением изготовления “Электрозавода”, установленные на моторах М‑100 и М‑17, работают вполне надежно. Осмотренные моторы на Парижской авиационной выставке, за исключением одного мотора “Прат-Випоней”, все имеют магнето с автоматическим опережением. Поэтому совершенно непонятно, почему мотор М‑25 до сих пор оборудован конструкцией устаревшего магнето, управление которого усложняет работу летчика. Если летчик, взлетая по тревоге, не даст (забудет) полного опережения, мотор будет греться и не давать полной мощности и, наоборот, убирая газ, не уберет опережения, мотор будет трясти. Вопрос ясен, и необходимость замены магнето очевидна.
4. Оборудовать самолет И‑16 с температурным реле, связанным с головками цилиндра, для автоматического управления жалюзями носового обтекателя.
Опыт испанской войны показал, что регулировать температуру мотора (головок цилиндров) в боевой действительности за счет открытия  и закрытия жалюзей вручную из кабинки пилота — вещь невозможная. В своей боевой работе каждый летчик устанавливает практически некоторое среднее открытие жалюзей, с которым работает до самой посадки. Понятно, что в этом случае мотор на различных этапах работает либо с перегревом, либо с переохлаждением. Такой мотор после атаки, при выходе из пикирования самолета вследствие переохлаждения цилиндров, начинает работать с перебоями до тех пор, пока не прогреется, вселяя неуверенность в материальную часть летчика-истребителя, и вызывает его законные жалобы. Естественно, что в наиболее ответственный момент, при боевом развороте мотор не дает полной  мощности. При сильном переохлаждении цилиндров мотор останавливается в воздухе.
5. Высотность моторов типа М‑25 недостаточна. Из прилагаемых высотных характеристик моторов “Райт‑Циклон”‑52, ‑53, ‑54,‑-56, один  из этих моторов, “Райт‑Циклон”‑54, был установлен на И‑16. Если до установки моторов “Райт‑Циклон”‑54 на И‑16, “Мессершмидт”, на высоте 7 тыс. и 7,5 тыс. м был недосягаем, то после установки “Райт‑Циклон”‑54 И‑16 на этой высоте имеет скорость большую, нежели “Мессершмидт”, догоняет его и, когда нужно, уходит от него. Мотор М‑25В, лучший из всех работающих в Испании и близкий своим техническим данным к мотору “Райт‑Циклон”‑53, отстает от моторов: “Райт‑Циклон”‑54 и ‑56 (см. высотные зарактеристики). Для превосходства в воздухе даже в испанской войне необходимо по своим техническим данным не уступающие ни “Райт‑Циклон”‑54, ни “Райт‑Циклон”‑56.
Заключение
Все вышеперечисленные пять основных элементов, влияющие на боевые качества самолета И‑16, они присущи любому истребителю.
При конструировании нового самолета необходимо учитывать опыт испанской войны и стремиться управление мотором и самолетом свести к следующим элементам: 1) управление газом (один рычаг); 2) ручка и ножные педали; 3) гашетки к пулеметам.
Практически в боевой обстановке летчик только и пользуется этими тремя элементами. Все остальное управление, особенно на одноместном истребителе, должно быть автоматическим в соответствии с теми практическими предложениями, которые были изложены выше.
Оборудованный таким образом самолет, имея простейшее управление на данном этапе развития авиационной техники, будет лучшим современным самолетом и действительно грозным оружием в руках “Сталинских соколов”.
Мотор М-100
Напряженная работа мотора М‑100 в боевых условиях не вызывала за весь период испанской войны каких-либо серьезных дефектов. Мотор вполне надежен  и пользуется заслуженным доверием летного состава. В связи с надежной работой моторов заводской срок службы до ремонта увеличен со 100 часов до 150 часов для моторов выпуска 1937 г. Этот мотор имеет автоматический регулятор наддува магнето с автоматическим опережением и, поскольку он ставится на СБ, более лучшее наблюдение за работой моторов по приборам, что, естественно, сказывается на продолжительности работы моторов.
Тем не менее мотор М‑100 имеет один старый конструктивный недостаток, который вызывал съемку моторов с самолетов. В среднем [у] 5% моторов более раннего выпуска и даже среди новых моторов более позднего выпуска имеется пропуск газа в верхнее уплотнение цилиндров на 70‑м и 100‑м часу работы. Конкретные предложения по мотору М‑100 сводятся к следующему.
1. Доработать конструкцию верхнего уплотнения цилиндров, обеспечив полную надежность всех моторов на более длительный срок.
2. При дальнейшем совершенствовании моторов типа М‑100 указать, что мотор работает на бомбардировщиках более напряженно, нежели это рекомендовано в “Инструкции по эксплуатации моторов М‑100”.
Режимы работы моторов М‑100 в боевых условиях суть следующие: а) взлет — полный газ; б) построение самолетов в воздухе — средний газ; в) полет до линии фронта — средний газ; г) полет над линией фронта — полный газ; д) полет над территорией, занятой противником, — полный газ; е) возвращение после выполнения боевого задания — полный газ, и самолет идет со снижением.
Таким образом, моторы на бомбардировщиках три четверти своего времени работают с полным газом, т. е. на максимальной мощности. Поэтому вопрос прочности мотора и его надежность будет целиком зависеть от того, на какую мощность мотор будет рассчитан, испытан и выпущен с завода.
Противовоздушные мероприятия республиканских авиационных заводов и ремонтных баз
Как показал опыт воздушных налетов фашистов на Барселону, противовоздушные средства (ЗА, патрулирование города истребителями, прожекторы) вне состояния создать сколько-нибудь действительную защиту города от бомбардировок. Внезапные налеты, заход с солнечной стороны, ночные налеты, налеты из облаков на Барселону происходили[2], по всей вероятности, для фашистов безнаказанно, ибо сбитых бомбардировщиков обнаружено не было, за исключением слухов, что они упали в море. Поэтому вопрос сохранения авиационных заводов от разрушения противником республиканцами разрешен следующим образом:
1. Рассредоточение заводов по цехам, расположенным друг от друга от 5 до 50 км. Транспортировка деталей и целых моторов производится на специально для этой цели выделенных грузовиках.
2. Дорогостоящее оборудование и  склад запасных частей убраны под землю, в специальные помещения.
3. Конструкторский и технологический отделы убраны с территории завода в зоны с наименьшей вероятностью возможных бомбардировок.
4. Для сохранения работо-служащих[3] завода сделаны солидные убежища на территории завода с несколькими сообщающимися входами, расположенными у цехов. Отмечается, что только в том случае рабочие работают более или менее спокойно, если они знают, что есть места, где можно укрыться от бомбардировки. Там, где убежища не были построены, в ясную погоду рабочие, боясь бомбардировок, не выходили на завод, и работа останавливалась.
5. Выделенные и  рассредоточенные цехи имеют небольшие (независимые) электростанции.
Причем все вышеперечисленные мероприятия по сохранению людей и заводов республиканцами намечались и проводились во время налетов, второпях, и поэтому не всегда выбирался наилучший вариант.
В наших условиях в первую очередь должна быть проведена следующая работа на авиационных заводах.
1. Построить убежища прямо в цехах со многими выходами, расположенными против проходов между станками. Все выходы занумеровать и закрепить за определенными участками цеха, проинструктировав всех работо-служащих, кто каким выходом пользуется.
2. Чертежи моторов и технологию производства, представляющие собою многолетний сконцентрированный опыт, убрать под землю в специальные помещения (убежища).
3. Станки-уникумы и дорогостоящие станки убрать под землю.
4. В каждом цехе под землей построить небольшую электростанцию для обслуживания цеха в случае разрушения при бомбардировке центральной электростанции.
5. В домах, расположенных вблизи завода, под лестничными клетками построить убежища
6. Рассредоточить завод по цехам, а цехи — по отдельным группам, выделив в отдельные мастерские группы с замкнутыми циклами. Например, производство клапанов, поршней, поршневых колец, картеров, распределительных валов, шестерен, коленчатых валов и т. д.
7. В городе, в котором расположен завод, построить убежища.
Все вышеперечисленные мероприятия, сохраняя и людей, и завод в целом, имеют недостаток, что в случае налетов, как показал опыт испанской войны, даже не имея потерь непосредственно на заводе от бомбежки, завод деморализуется и после отбоя несколько часов работает вхолостую. Дальнейшее развитие авиации и применение в будущей войне отравляющих веществ заставит для бесперебойной работы заводов строить их под землей. К этому нужно готовиться уже сейчас.
Организация ремонтных баз
К основным моментам, определяющим качественный и количественный ремонт при наличии обученных кадров, относится следующее:
1. Количество ремонтируемых объектов на одном ремонтном предприятии для создания должного порядка и хорошей организации не должно превышать двух.
2. Своевременное обеспечение ремонтных баз запасными частями и в первую очередь запасными частями со специальными ремонтными размерами.
Для качественного и количественного ремонта моторов решающими деталями будут: а) поршни, полнее по диаметру на 0,2; 0,4; 0,6; до 0,8 мм; б) поршневые кольца полнее по диаметру на 0,2; 0,4; 0,6; до 0,8 мм; в) втулки главного шатуна, ремонтные; г) коленчатые валы нормальные; д) шатуны главные нормальные.
Отмечается, что вследствие очень маленькой разницы в диаметрах шатунной шейки и шейки заднего противовеса при устранении надиров на шатунной шейке разница в диаметрах либо сравнивается, либо диаметр шейки становится меньше диаметра шейки заднего противовеса. В последнем случае смонтировать шатун с нормальным зазором в 0,1 мм невозможно, и коленчатый вал или должен быть выброшен, или подвергнут дополнительной операции, как это делают республиканцы на заводе “Элисальде”. Шейку заднего противовеса протачивают, уменьшают ее диаметр до 0,8 мм и вместо снятого металла между задним противовесом и шейкой кладут специальное разрезное кольцо. Этот далеко не совершенный способ исправления коленчатых валов вызван тем, что, не имея его, 70‑75% коленчатых валов после второго и третьего ремонта нужно было бы выбросить, что резко отразилось бы на моторном парке. Так как надиры на шатунных шейках являются, по крайней мере сейчас, неизбежным злом, выбрасывать коленчатые валы после второго ремонта было бы преступлением. Необходимо расширить разницу в диаметрах шатунной шейки и шейки заднего противовеса, что значительно облегчило бы ремонт и сохранило бы не одну сотню дорогостоящих коленчатых валов.
Общее заключение
В настоящем докладе затронуты основные принципиальные вопросы и даны практические мероприятия на основе опыта испанской войны. Подробное описание республиканской авиационной промышленности в части ремонта М‑25 и М‑100, дефекты моторов, поведения их в боевых условиях изложены в отчетах и докладных записках за 1938 г.
Примечания:
[1] Датируется по сопроводительной записке.
[2] Слово впечатано над строкой.
[3] Так в тексте.
РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 147. Л 61-72. Заверенная копия (17809).

Другие оборонные отрасли:

15 января 1939 года Приказом Народного Комиссара Машиностроения СССР № 44 Московский автосборочный завод имени КИМ с 1 февраля того же года выделялся из состава Горьковского автозавода и включался в систему Глававтопрома как самостоятельное предприятие с наименованием «Московский автомобильный завод имени КИМ». Этим же приказом с 1-го мая завод освобождался от сборки автомобилей ГАЗ-АА, его программа была передана на ГАЗ и новый филиал последнего - Ростовский автосборочный завод. 5 марта 1939 года вышел приказ Экономсовета при СНК СССР за №197 «О производстве малолитражных автомобилей», которым предусматривалась большая реконструкция автозавода имени КИМ, с его перевооружением по последнему слову техники и созданием мощностей по выпуску 50 тыс. малолитражных автомобилей в год. В целях выполнения уже упомянутого январского Постановления № 36 ЦК ВКП(б) и СНК СССР, а также соответствующего Приказа Наркома Среднего Машиностроения №59 от 8 марта 1939 года Главным управлением автомобильной промышленности при автозаводе имени КИМ было образовано Управление по организации производства малолитражных автомобилей и руководства проектными, конструкторскими и строительными работами до пуска завода. На заводе был организован собственный Конструкторско-экспериментальный отдел, продолживший разработку и доводку будущего объекта производства, начатую ещё во второй половине 1938 года конструкторами НАТИ (разработка двигателя и шасси под руководством А.Н.Островцева, ставшего впоследствии первым главным конструктором завода) и Горьковского автозавода (разработка кузова). Это была сравнительно легкая, простая и неприхотливая четырехместная машина классической компоновки (двигатель – спереди, ведущие колеса – задние), с двухдверным кузовом на отдельной раме, зависимой рессорной передней и задней подвеской, барабанными тормозами с механическим приводом, но с достаточно мощным двигателем в 30 л.с., способная развивать скорость до 90 км/ч. Её прототипом явилась модель Форд-Префект английского производства, основные конструктивные решения которой, во многом аналогичные уже выпускавшимся моделям ГАЗ-А и М-1, были признаны наиболее зарекомендовавшими себя в отечественных условиях (в том числе и по результатам испытаний зарубежных малолитражных автомобилей различных марок, проведенных на предпроектной стадии). Модели с закрытым кузовом был присвоен индекс КИМ-10-50, с открытым кузовом типа кабриолет – индекс КИМ-10-51 (10766).

15 января 1939 Приказом Народного Комиссара Машиностроения СССР № 44 «Государственный автосборочный завод имени Коммунистического Интернационала Молодежи» с 1 февраля выделялся из состава Горьковского автозавода и включался в систему Глававтопрома как самостоятельное предприятие «Московский автомобильный завод имени КИМ» (22518).

Жизнь и внутренняя политика:

15 января в 1939 году в СССР начинается Всесоюзная (предвоенная) перепись населения (15010).

15 января 1939. С этого дня для рабочих и служащих государственных и кооперативных предприятий и учреждений введены Трудовые книжки (19702).

Авиапромышленность:

В средине января 1939 г. начальник ПГУ НКАП Пастер утвердит план заводской очередности строительства опытных самолетов на первое полугодие 1939 г. (24105).

В середине января 1939 состоялось совещание НТК ВМФ, на котором рассматривался вариант проекта КОР-2 с М-62, представленный В. Никитина с 23 завода. В это время шел своего рода конкурс на КОР для новых линкоров типа Советский Союз и крейсеров типа Киров. Для хранения хотели сделать небольшой ангар. По ТТТ самолет должен был иметь длину не более 9.5 м и размах не более 10.4 м быть способным выполнять задачи разведчика и легкого бомбардировщика, нести наступательное и оборонительное вооружение. Был похож на НВ-4. Потом был и вариант В.Б.Ш. с М-105 и передачей на винт на пилоте (1288,29).

В середине января 1939 был подготовлен Отчет 1-го отделения отдела изобретений НКО за 1938 (2853):
За 1938 по 1-му отделению поступило всего 1405 изобретательских предложений, из которых заявок на выдачу авторских свидетельств 246...
Реализация изобретательских предложений из числа находящихся на учете по 1 отделению (2853).
В 1938 закончены следующие работы (2853):
1. Агеев Пневматическая почта на самолете
В 1937 предложение было всесторонне испытано и в настоящее время сухопутные и морские самолеты оборудуются установкой для пневмопочты
2. Картуков Автоматический выливной клапан ДАПа
Прибор испытан и пошел в серийное производство
3. Элькин и Кочканьянц Гиромагнитный компас (ГМК).
Прибор принят на вооружение
4. Доронин Полуавтоматический прибор для раскрытия парашюта
Прибор прошел гос. испытания и идет большой серией для широких войсковых испытаний
5. Лобанов Прямоугольный парашют
Парашют принял на снабжение ВВС и изготовляется в серии с 1938
6. Прокофьев Расцепные узлы к универсальной подвеске ПГ-12 для транспортировке на ТБ-3 тяжелых грузов
Подвески с узлами конструкции Прокофьева (КБ-29 НКОП) прошли гос. и войсковые испытания и пошли в эксплуатацию в части ВВС
...9. Соколов-Вишневский Газоанализатор
Работы велись на заводе Теплоприбор. Прибор прошел гос. и войсковые испытания и принят на вооружение
10. Онисько, Ефимов Кассета для мелких бомб
Принята на вооружение ВС
II. Реализация изобретательских предложений, которые находятся на учете 1-го отделения ОИ НКО, в 1938 (2853).
1. Аксютин Паровая турбина
Работы ведутся на заводе Красный путиловец в плановом порядке. Работу необходимо передать в ведение НКАП
2. Бородачев Прицелы ППН-Б-5, ППН-Б-6, АПН-Б-2
Работы ведутся на заводе 216 НКОП. На протяжении 1938 велось проектирование прицела Б-6 и др. Изготовлены и проверены отдельные узлы. работа переходит на 1939. Опытный образец ППН-Б-6 по предварительным планам будет готов в 3 кв. 1939
3. Баландин Бесшатунный мотор двойного действия
Работы ведутся в ВВА. Изготовлен опытный образец и проходит исследовательские испытания. В 1939 приступят к разработке нормальной (одноцилиндровой) установки
4. Близнюк и Чечубалин Гусеничные шасси самолетов
В 1938 был испытан новый образец. Испытаниями в НИИ ВВС установлено, что с устранением дефектов самолеты, оборудованные гусеничным шасси, м.б. использованы в качестве самолетов связи.
Рекомендовано изготовить и установить по 2 комплекта на У-2, Ут-1 и Ут-2
Работа перешла на 1939 и представлена для включения в план опытных работ УВВС
5. Бурче Камуфлированный парашют
Было дано задание заводу 1 НКЛП в 1938 изготовить опытные образцы. завод задания не выполнил ссылаясь на то, что он окраску парашютов произвести не может.
6. Борисевич АФА-22 (20).
Работы ведутся на заводе геодезия. Прибор спроектирован и строится опытный образец, который д.б. закончен в 1 кв. 1939
7. Вахмистров Самолет-звено
Работы ведутся в КБ-29 НКОП. В 1928 построен составной ТБ-3 с 2И-16. Назначение - скоростной ПБ
Гос. испытания дали хороший результат и рекомендовано строить серию для войсковых испытаний в 1939. Ввиду отсутствия базы для производства вопрос рассматривается КО
8. Бас-Дубов и Заславский Винт автоматически регулируемого шага
Работы ведутся в КБ ВВС. В 1938 были построены опытные образцы. предварительные испытания на станке в НИИ ВВС дали положительные результаты. работы по войсковым испытаниям будут продолжены в 1939
9. Бас-Дубов и Заславский Нагнетатель к АМ-34
В 1938 был изготовлен, проводятся испытания. работы будут закончены в 1939
10. Вальднер Экпериментальная тренировочная центрифуга
В 1938 выполнен проект и опытный образец малой центрифуги без маховика для испытания маленьких животных. В 1939 будет вестись проектирование большой центрифуги для испытания людей на большие перегрузки.
...15. Козяков Винт глушитель
Работы ведутся в таганрогском авиатехникуме. Изготовлены образцы винтов на М-11. Спроектирован винт для М-25 и изготавливается опытный образец. Предварительные испытания показали снижение шума до 10 дб. испытания в 1938 закончены не были ввиду плохой погоды. Работы будут вестись в 1939. Образец винта для М-25 будет готов во 2 кв. 1939
16. Нырков Прокладчик пути самолета
Проект автор выполнил в ВВА. В 1938 работы не велись ввиду невозможности разместить заказ в промышленности. Работа включена в план опытных заказов в 1939 и будет вестись на заводе 212 НКОП
...18. Соловьев и Рахматулин Планирующая авиабомба
Работы велись на заводе 67. были изготовлены опытные образцы и проходили испытания. Последние испытания положительных результатов не дали. Работы будут продолжены в 1939
19. Сорокин Подвесная пулеметная батарея
В 1938 проводились испытания опытного образца. В 1939 будет производиться доработка на заводе 84
...21. Щербаков Стратокамера
Работы ведутся на заводе 1 НКОП. Опытные образцы кабины испытывались и дали положительные результаты. Сейчас строится большой планер для буксировки его в стратосферу (т.н. стратопланерпоезд) на высоту 18 км. Этот планер будет оборудован стратокамерой и целым рядом научных приборов для исследования стратосферы
Поднятие стратопланерпоезда на высоту 12 км закончилось успешно в 1938
Работы будут вестись в 1939
22. Рабинович Электропиротехнический механизм для замков бомбодерджателя
Работы ведутся на заводе 32. использован принцип пиротехники, предложенной Рабиновичем, конструкция же разработана заводом. Идет в серию
Автор представлен к награждению по линии НКО
23. Воронин Аэростатный трал
Работы проводились в НИИ ВВС и дали положительный результат. Конструкция аэростатного трала была разработана 1-м отделом НИИ ВВС по идее, предложенной Ворониным, т.к. конструкция автора не удовлетворяла предложенным требованиям
Работы будут продолжены в 1939
...26. Камов Новый способ торпедометания
Работы переданы для реализации НК ВМФ
...28. Бородский и Чулков Стрелковый кинотренажер
Изготовлен и испытан в ВВА опытный образец. Результаты положительные. В 1939 будет изготовлена опытная серия для войсковых частей.
Работа передана во 2-е отделение ОИ НКО
...31. Седов Парашют-тандем для сбрасывания грузов
Работы велись в КБ-29 НКОП. Были проведены предварительные испытания, которые не показали положительных результатов. Работа требует доработки.
Представлена для включения в план опытных работ УВВС в 1939
32. КОЛЕСНИКОВ. "Гидронасос".
Испытания опытного образца на дали положительных результатов. Переконструируется лопатка насоса. Работа будет продолжаться в 1939 г.
33. КОЖЕВНИКОВ "Гидравлическая трансмиссия к автомобилю ЗИС-5".
Конструкция себя целиком не оправдала. Переделывается конструкция движителя /лопатки/
Работы будут вестись в 1939 г.
34. Костиков Комбинированный ракетный двигатель
Работы ведутся в НИИ N 3 НКОП в порядке исследования отдельных элементов двигателя.
работы будут продолжаться в 1939
35. МЯГКОВ. “Искуственный горизонт секстант с"КГС”.
Опытный образец изготовлен на заводе № 6 ОАХ. Но благодаря неточности изиотовлания прибор не испытывался. Работы будут продолжаться в 1939 г. в мастерских Астрономического Института.
36. ГОРЖАНУ. "Комбинированное управление самолетом”.
Работы до 1938 г.велись в НИИ ГВФ. Испытания по линии ВВС не проводилось, т.к. самолеты, оборудованные комбинированным управлением, на испытания не поступали. Идея одобрена для проверки на военных самолетах. Представлено для включения в план опытных работ на 1939 г. по линии УВВС.
37. Дудаков Подвижная катапульта для самолетов
В отчетном году работы велись в НИИ-3 НКОП по исследованию отдельных узлов и приступлено к изготовлению опытного образца.
Окончание изготовления опытного образца перенесено на 1939
38. ПАВЛЮЧУК и БУРОВ “Малолитражный двигатель".
Работы велись в НИИ ВВС и на заводе № 24 НКОП. Была спроектирована и построена одноцилиндровая установка. Испытания дали положительные результаты. Группа передана в ЦИАМ, где проектируется нормальный двигатель. Работы будут вестись в 1939 г.
39. ЧУРИЛИН “Фотопередвижка”.
Работы велись в Ур.В.О. но изготовление 2-х опытных образцов было закончено в Москва в конце 1938 г. испытания будут проводиться в 1-ом квартале 1939 г.
40. ВАРШАВСКИЙ. "Дизель компрессор"
Работы велись на заводе "Русский “Дизель”. Изготовлен опытный образец, который проходит заводские испытания. Работы будут продолжаться в 1939 г.
41. Бас-Дубов Винт реверсивный переменного шага
Изготовлен опытный образец. Проводились испытания на станке, которые закончены не были. Идет доводка опытного образца. работа будет продолжена в 1939
42. Седов и Прокофьев Грузовая платформа для транспортировки тяжелых грузов под самолетом
Работы велись в КБ-29 НКОП и заводе Подъемник. Платформа прошла гос. испытания и рекомендована на снабжение частей ВВС. Изготовляется серия для войсковых испытаний. В 1 кв. 1939 будут проведены войсковые испытания
43. Столповски и Голушко “Автоперезарядка ШКАС”
Работы ведутся на заводе 32. Изготовлены опытные образцы, которые прошли заводские испытания. Полигонные испытания будут в 1 кв. 1939
44. ЛОБАНОВ и ЧУРИКОВ. "Приспособление к парашюту”.
Работы велись на заводе № 1 НКЛП. Предварительные исследования были оделены еще в 1937 г. К ним возвратились только а конце 1938 г. Включено в план опытных работ на 1939 г.
45. СОРКИН “Гидроагрегат автопилота”.
Работы ведутся на заводе 214 НКОП. Изготовлен опытный образец, который будет проходить летные испытания в I квартале 1939 г. Работы в 1939 г. будут продолжаться.
46. Бабичев. “Приспособление к прицелу для бомбометания”.
Изготовлен опытный образец на э заводе "ГОМЗА. Испытания образца в конце декабря 1938 г. дали положительные реэульаты. Работы будут прадолжаться в 1939 г.
47. ФЕДОРОВ «Световой попхем”.
Предложенный попхем был изготовлен и испытан в комплексе “Стартовая тележка”. Испытания дали отрицательный результат. Работы в 1939 г. вестись не будут.
48. ЛОСЕВ. “Калорифер для пологрева мамла и воды".
Опытный образец изготовлен на заводе № 7 и успешно прошел испытания. Заказывается в 1939 г. серия для войсковых испытаний.
49. Пятков, Поляков, Крюков Гермокабина для высотных самолетов
Изготовленные на заводе каучук опытные образцы при испытании дали положительные результаты. В 1939 будут изготовлены кабины для испытания на различных типах самолетов
50. БАРАНОВ. “Автомат для проявления пленок”
Изготовленный в НИИ ВВС макет дал положительные результаты. Работы переданы на заэод “Геодезия”, где основе предложенного принципа делают опытный образец многолитражного автомата. Работы, оудут продолжаться в 1939 г.
51. ТЫШКЕВИЧ. Механическая мойка самолетов
Спроектированный и построенный в НИИ ГВФ опытный образец испытаний не выдержал. Работы по проектированию новой установки будут вестись в 1939
52. Шадский Автомат для раскрытия парашютов
Спроектирован и построен в НИИ ВВС макет прибора. Предварительные лабораторные испытания дали положительный результат. работы будут вестись в 1939
53. ДОРОФЕЕВ. "Масло из виноградных косточек",
Предложение поступило в 1938 г. Предварительные испытания в ЦИАТИМе обнаружили высокую кислотность. Испытания и работы по технологии будут продолжаться в 1939 г.
54. АНДРОНОВ. “"Полевая смесительная установка для дозировки тетраэтиловой жидкости”
На заводе № 1 НКОП изготовлены 2 опытных образца Испытания будут проводиться в 1939 г.
55. НИСКОВСКИЙ “Прибор для фиксировавания продолжительности полетов”.
Автор в -1938 г. разработал эскизный проект, который одобрен для реализации. Разработаны тактико-технические требованяя. Работа будет вестись в 1939 г. на 1-ом Гос.Часовом заводе.
56. РАБИНОВИЧ. "Электросинхронизатар для стрельбы через винт”.
АВВС разработаны тактико-технические требования на синхронизаторы. Предложение т. Рабиновича и др. поступившие предложения будут использованы НИИ-20, которому поручена эта тематика.
57. ТОРОПОВ. "Стабилизатор для аэрофотоаппаратов”.
Автором разработан эскизный проект. Работа по проектированию ведутся при участии автора в ? Работа в 1939 г. будет продолжаться.
58. СТАСЕВИЧ. “Прибор для расчета парашютных прыжков".
Автором изготовляется опытный образец, который будет закончен в I квартале 1939 г.
59. БИНИН. "Номографический прибор для авиационной астрономии”
В 1938 г. автором выполнен эскизный проект и расчеты по тактико-техническим требованиям НИИ ВВС. Работа включена в план 1939 г.
60. ЛЕВЕНТАЛЬ “Упрощенный горизонт-ориентир"
Работа в 1938 г. не велась, т.к. не был, достаточно подработан материал длч проектирования. Представлено для включения в план опытннх работ УВВС в 1939 г.
61. РУБЧИНСКИЙ. "Способ измерения расстояний и определения координат самолета", и "Способ вождения воздушных и морских судов".
Апедложения одобрены НИИ ВВС и представлены для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
62. ТИТОВ, ЗЕВАЕВ и МОДИН “Складной мешок для транспортирсвки и сбрасывание парашюта".
На испытаниях не показал преимуществ перед принятыми на снабжение. Работы вестись не будут.
63. ЛАКСЕРГОФ. "Учебный аппарат для тренировки слепого полета”
Испытания опытных рбрезцов в ГВФ дали положительный результат. НИИ ВВС в 1938 г. дало так же положительную оценку.
Представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
64 Змий, Рабинович Подземный ангар
Проекты, представленные авторами, одобрены Аэродромным отделом УВВС. разработаны ТТТ и переданы КЭУ НКО. Представленные авторами работы будут использованы в реальном проектировании
65. САВЕЛЬЕВ "Механический транспортер и заправщик авиабомб".
Работы в 1938 г. не производились ввиду отсутствия средств и производственной базы. Работы будут проводиться в 1939 г. по линии Отдела Механизации УВВС,
66. ЕРМАКОВ "Агрегат для освещения в воздухе при ночной стрельбе”.
Опытный образец передан в ОТК для сравнительных испытаний и использования при проектировании. Работы будут вестись в 1939 г.
67. БОГОЛЮБОВ, ВЕНИКОВ “Лебедка моторная 3-х скоростная для буксировки мишеней за самолетом”.
Работы ведутся в ОТВ /Масловка 81/. Выполнен проект, изготовляется опытный образец. Работы будут продолжаться в 1939 г.
68. ЧУЛКОВ и МИТРОФАНОВ. "Стартовый механизм для стратостата”.
Авторами выполнен эскизный проект в в/ч 5222 по договору с ОИНКО. Разработка технического и рабочего проекта будет вестись в 1939 г.
69. МОРДОВСКИЙ. “Прибор ВНОС”.
Автор разработал эскизный проект, которые одобрен НИИ ВВС. Представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
70. ФРАНК и ШТЕЙНГАУЗ. "Установка для определений расстояния самолета от земли".
Предложение одобрено НИИ ВВС и представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
71. РУБЧИНСКИЙ. "Создание секретных радио-трасс."
Предложение одобрено ИЛИ ВВС и представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
72. ПАНТЕЛЕЕВ. "Пирозапуск авиамотора".
Проект, предложенный автором одобрен и представлен для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
73. МИРОШНИЧЕНКО. "Тренировочный аппарат для летчиков скоростной авиации”.
Предложение одобрено и представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
74. МАЙЗЕЛЬ "Оттенитель для широкоугольных объективов АФА”.
Предложение послано на реализацию в ЦНИГАИК, т.к. широкоугольных об"ективов аппараты АФА, накодящиеся на боевых самолетах, не имеют.
75. СОКОЛОВ-ВАСИЛЬЕВ. "Прибор для учета рессурса и режима работы мотора”.
Изготовленный опытный образец дал положительные результаты. Необходимо изготовление нескольким штук приборов для проведения дальнейших испытаний. Представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
76. ДИВИНЕЦ. "Стабилизатор для парашютов"
Изготовлены опытные образцы по заказу ОИНКО на заводе № I НКЛП. Испытанил будут в 1939 г. Представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
77. СОКОЛОВ- РАСИЛЬЕВ. "Усовершенствование соединения трубок АМ".
Изготовленные автором в школе опытные образцы дали положительный результаты. Необходимо широкое испытанние в в/Ч ВВС.
Представлено для включенил в план опытных работ УВВС на 1939 г.
78. БЕЛЯЕВ и др. "Подвижная стрелковая установка на самолетах"
Работы ведутся на заводе 156 НКОП. Изготовление опытных образцов и испытание будут вестись в 1939 г. Представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
79. КУЗЬМИН. "Пусковое магнето с пневматическим приводом".
Предложение одобрано и представлено для включение в план опытных работ УВВС на 1939 г.
80. ГЛУШКОВ. “Мягкий вытяжнойл парашют".
Проведенные государственные и войсковые испытания к квадратным парашютам дали положительные результаты.
Работы будут вестись в 1939 г. по выявлению возможности замены существующих вытяжных парашютов мягкими.
81. СОКОЛОВ-ВАСИЛЬЕВ. "Учебно-тренировочная приборная доска самолета".
Предложение одобрено и представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
82. СОКОЛОВ-ВАСИЛЬЕВ. "Учебно-тренировочна установка по системе зажигания".
Предложение одобрено и представлено дл« включения в план опытных работ У2ЕС на 1939 г.
83. СОРКИН. "Обогревание приборной доски самолета".
Предложение одобрено и дано задание конструкторскому бюро завода№Р39 для разработки проекта.
84. СОРКИН. "Питание гироприборов."
Предложение одобрено НИИ ВВС и послано в ВМТС ВВС для решения о реализации.
85. СОРКИЙ, КАГАНСКИЙ и др. "Гидравлический сервоагрегат автопилота”.
Предложение одобрено и послано в ВМТС ВВС на решение о реализации.
86. СЕЛОВ. "Способ точного приземления тяжелых грузов при парашютном сбрасывании.
Работы в 1938 г. не производились в КВ-29 ввиду снятия ВВС этой тематики. Представлено для включения в план опытных работ УЗЗС на 1939 г.
87. ЛЕВЕНТАЛЬ. "Искуственный горизонт для самолетов и точного бомбометания”.
Аналогичные работы велись в НИИ-12 НКОП. До выявления результатов испытаний не было смысла реализовать предложение автора.
Представлено для включения в план опытных работ на 1939 г.
88. ЛЕВКОЕВ, СВЕШНИКОВ и СУЛИМОВ. "Способ повышенил светочувствительности галоидооеребряных эмульсий".
Работы велись в НИКФИ и будут продолжаться в 1939г.
89. КРУПНИК. "Прибор, регистрирующий обледенение самолетов”
Предложение одобрено для реализации и представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
90. Веневидов и Можаровский Убирающаяся ЛУ
Работы ведутся на заводе 32 НКОП. Изготовлены и успешно прошли гос. испытания опытные образцы. Рекомендована на вооружение. Строится в серии для войсковых испытаний на различных типах самолетов. работы будут продолжены в 1939
91. Веневидов и Можаровский пулеметная установка (клычная).
Работы ведутся на заводе 32 НКОП. Изготовлены и успешно прошли гос. испытания опытные образцы. Рекомендована на вооружение. Строится в серии для войсковых испытаний на различных типах самолетов. работы будут продолжены в 1939
92. ИВАНУШКИН. “Радиокурсограф”
Работы в 1938 г. не велись. Представлено для включения в олан опытных работ на 1939 г.
93. МОДИН. “Парашют для прыжков о скоростных самолетов с автоматическим замедлением”.
Работы в КВ-29 в 1938 г. не велись из за отсутствия средств и снятия УВВС этой тематики с плана КБ. Представлено для включения в план опытных работ УВВС на 1939 г.
94. ЧУПИЛКО. "Автоматическое управление тормозами самолета".
Работы ведутол на заводе № 120 НКОП. В 1938 г. прибор изготовлен в виде опытного образца и прошел лабораторные заводские испытания. Результаты положительные. В 1939 г. система будет передана в НИИ ВВС на летные испытания.
95. ТЕРЕНТЬЕВ. "Радиоальтиметр."
Был изготовлен макет и испытан в зиму 1937-38 г. Результаты были подучены удовлетворительные. Ввиду отсутствия средств и производственной базы работы в 1938 г. не велись.
В планах УВВС на 1939 г. подобнал тематика имеется для малых высот. В этих разработках будут учтены работы, проведенные по предложению т. Терентьева. Вопрос о реализации в 1939 г. предложения автора еще не решен.
96. Запанованный. Летающий бензомасловоз (переделанный из ТБ-3).
Объект успешно прошел гос. испытания в 1938 и рекомендовано заказать серию для войсковых испытаний
97. ПУЗАНОВ. "Емкостный бензиномер”.
Предложение одобрено для реализации. Включено в план опытных работ НИИ ВВС на 1939 г. работы по проектированию и изготовлению опытного образца будут вестись на заводе № 213 НКОП.
98. АКЧУРИН. “Жидкость для охлаждения моторов”
Работа ведется по линий УСГа РККА. Будет продолжаться в 1939 г.
III. Изобретательские предложения, реализация которых прекращена
1. АВДЕЕВ и ЖДАНОВ. "Туредьные кольца из пластмассы".
Ввиду сравнительно малой прочности колец из пластмасс, опасно применение их, учитывая большую динамическую нагрузку, которую дают современные пулеметы.
2. БОГОСЛОВСКИЙ и СВИРИДОВ. "Подвеска мелких бомб на замке КД-2".
Ввиду имеющихся аналогичных разработок и существующих систем АВВВС отдавалось от реализации этого предложения.
3. ВЕНВИДОВ и МОЖАРОВСКИЙ. “Электро-пиротехнический автомат прибор для первзарядки пулеметов".
Авторы отказались от своей конструкции и работу прекратили, т.к. имеется более удачная разработка на заводе № 32 НКОП /сист.Голушко и Столповского/.
4. ДЛУГОКАНСКИЙ. “Самопишущий портативный прибор длл регистрации работы сердца".
ВИЭМом прибор забракован, как не соответствующий своему назначению. Имеются сфигмографы.
5. Корбанский Полет самолетов в строю
Макеты приборов для обеспечения полетов строем были в 1937 изготовлены и показали возможность решения поставленной задачи. Аппаратура рассчитывалась на ТБ-3 но т.к. последние с вооружения снимаются строить образцы нецелесообразно
...8. Мальцев Пулеметная установка
была изготовлена опытная установка, но на испытания не поступала. Интереса для ВВС не представляет, т.к. Веневидов и Можаровский дали лучшую установку
...11. Пересков Высотный скафандр
Изготовленный опытный образец признан менее удовлетворительным, чем скафандр системы Черановского. работы прекращены
12. Свиридов, Белов Шкворневая установка
Установка авторов признана АВ ВВС не отвечающей предъявленным требованиям
...14. Цукерман Коллиматорный прицел
Забракован АВ ВВС, как не соответствующий предъявленным требованиям
15. Черток Автоматический электросбрасыватель
забракован АВ ВВС, т.к. требует наличия на самолете 2-х токов низкого напряжения: 12 и 24 в и высокого - 750 в
16. Корхин ВАП
забракован АВ ВВС, как не соответствующий предъявленным требованиям
...20 Федоров, Сорокин Шкворневая пулеметная установка с жестким питанием
На современных самолетах жесткое питание применено быть не может
21. Шебанов, Карев Счетверенная установка ШКАС
Для современных самолетов счетверенные установки ввиду своей громоздкости применены быть не могут, т.б. при увеличении скорострельности автоматических пушек
22. Шебанов Система управления стрелковой батареей
Для современных самолетов установка устарела (2853).

Авиапромышленность:

16 января 1939 года начальник ВВС командарм Локтионов и член Военсовета дивизионный комиссар Овчинкин писали письмо наркому обороны маршалу Ворошилову К.Е.
Для выполнения дальнего перелета экипажа в составе Нестеренко, Русаковой и Бережной намечено использовать самолет РД постройки завода № 18.
Выезжавшая для осмотра самолета техническая комиссия …………………….. установила, что состояние самолетов в отношении сохранности удовлетворительное, но для подготовки их к перелету требуется ряд специальных работ по доводке винтомоторной группы, специального оборудования и частичных усилений отдельных элементов конструкции самолетов.
Кроме того, необходимо произвести в ЦАГИ статические испытания одного из самолетов.
Расчеты по доводке самолетов необходимо поручить заводу № 156.
Выполнение перелета ориентировочно намечается в период 1-15 июня 1939 года, поэтому подготовку самолетов необходимо обеспечить к 1 мая 1939 года.
Прошу поставить вопрос о подготовке самолетов перед наркомом авиапромышленности Кагановичем М.М. (7721, 78)

16 января 1939 НАЧАЛЬНИК ВОЕННЫХ ВОЗДУШНЫХ СИЛ РККА КОМАНДАРМ 2 РАНГА ЛОКТИОНОВ и Член Военного Совета ВВС РККА див. Комиссар Овчинкин писали письмо № 363972с НАРКОМУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР (вход. № 10с от 20 января 1939):
Согласно постановленля Правительства № 179сс от 14 ноября 1937 года, Народный Комиссариат Машиностроения СССР обязан с апреля 1938 года начать изготовление инструмента и приспособлений для ремонта материальной части ВВС РККА по спецификациям и чертежам, представляемым НКОП.
Авиазаводы в 1938 году крайне небрежно отнеслись к выполнению постановления Правительства по обеспечению спецификациями и чертежами заказа ВВС РККА в НКМАШе. В заводских спецификациях инструмента и приспособлений оказалось некоторое количество негодных и ненужных деталей, которые пришлось спешно исправлять или аннулировать в ходе изготовления реминструмента в НКМАШе. В чертежах авиазаводами было допущено много ошибок графического и конструктивного порядка. Исправление этих ошибок авиазаводы затянули до конца 1938 года, чем сорвали получение в срок Военно-Воздушными Силами РККА рем. инструмента и приспособлений от НКМАШа. Особо плохого качества спецификации и чертежи были даны заводами № 24, 19, 22 и 26.
На 1939 год УВВС РККА своевременно запросило авиазаводы через 1-е и 18-е Главные Управления НКОПа о представлении качественных спецификаций и чертежей для заказа рем. инструмента и приспособлений в НКМАШе, Главки, в свою очередь, дали распоряжение авиазаводам представить спецификации и чертежи в УВВС РККА к 15-му декабря 1938 года.
Несмотря на наши неоднократные обращения к главкам и заводам, на сегодня представил чертежи и спецификации только один завод № 39. Другие Авиазаводы не представили еще спецификаций и чертежей, а завод № 1 в категорической форме отказал выдать обновленные чертежи и спецификации на рем. инструмент и приспособления.
Задержку со стороны авиазаводов в представлении Управлению ВВС РККА спецификаций и чертежей для заказа рем. инструмента и приспособлений в НКМАШе ставит под угрозу срыва этого заказа.
Прошу Ваших распоряжений Главкам о срочном представлении заводами №№ 1, 22, 21, 135, 29, 19, 24 и 25 спецификаций и чертежей на рем. инструмент и приспособления (9843,206).

16 января 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 024
Гос. испытания серийного самолета СБ № 9/101 2М-103 (6880, 32).

16 января 1939 года вышел приказ ВВС и ПГУ НКАП “О проведении испытаний самолета СПБ-ВИТ-2” (4203,45).

16 января 1939 года был утвержден отчет:
100 часовое испытание на станке МВ-4 завода № 16, которое велось с 23 ноября по 27 декабря 1938 года и закончилось удовлетворительно (7721, 251-252).

Другие оборонные отрасли:

16 января 1939 г.
№ 59. Объяснительная записка начальника Артиллерийского управления РККА Г. И. Кулика к сведениям о выполнении плана заказов по артиллерийскому вооружению за 1938 г.
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 262-266.
Архив: 
РГВА. Ф. 4. Оп. 19. Д. 59. Л. 125-133. Подлинник.
Совершенно секретно.
В 1938 г. на реализацию плана заказов артвооружения израсходовано 2850 млн. руб., т. е. 66,3% сметных назначений. По сравнению с 1937 г. расход увеличился в 2 раза. По отдельным видам вооружения план заказов выполнен (по денежным показателям): материальная часть артиллерии — 71,2%; боеприпасы артиллерии — 60,8%; материальная часть стрелкового вооружения — 93,7%; винтпатроны и гранаты — 61%; военные приборы — 73,8%.
Распределение поставки не только по месяцам, но даже по кварталам неравномерно, что еще раз подчеркивает неправильное планирование производства и вредную установку промышленности при определении договорных сроков — оттянуть поставку на последний квартал.
В процентах по годовому расходу: I квартал — 10,4; II квартал — 16; III квартал — 16; IV квартал — 23,9. Внутри кварталов и месяцев систематически повторяется штурмовщина в конце их при недогрузке в начале.
По некоторым заводам, производящим материальную часть артиллерии и стрелкового вооружения, в 1938 г. была введена частичная конвейерная система — завод № 8 (45‑мм танковая пушка), завод № 92 (76‑мм пушка Ф‑22), завод № 172 (152‑мм гаубица МЛ‑20), заводы № 180 и 173 (винтовки). Тем не менее обеспечение равномерности нарастающего выпуска остается важнейшей задачей промышленности на 1939 г.
Итоговые показатели выполнения плана по отдельным номенклатурам и заводам-изготовителям даны в прилагаемых ведомостях[1].
Выезды на места, донесения военпредов и анализ отчетных данных убеждают в том, что процент выполнения плана мог бы быть значительно выше. Позднее утверждение плана, затягивание подписи договоров, стремление снизить программу сказались на чрезвычайно низких показателях I квартала и на темпе развертывания производства.
В 1938 г. были практически втянуты в производство артвооружения 7 новых заводов.
Несмотря на все имеющиеся недочеты, в результате 1938 г. создана твердая база для обеспечения программы 1939 г. при условии нормального развертывания работы с первого же месяца.
По отдельным видам артвооружения считаю необходимым подчеркнуть:
Материальная часть артиллерии
Из 13 766 систем по плану выполнено 12 360, или 90%, в том числе мелкокалиберные системы и зенитные выполнены полностью. Наибольшее отставание — по системам АРГК и частично по войсковой и корпусной артиллерии. За 1938 г. освоены в производстве новые образцы и создана производственная база для массового изготовления в 1939 г. по 76‑мм горной пушке, 76‑мм танковой пушке (Л‑10); модернизованы 45‑мм танковая и противотанковая пушки[2]; устранены  конструктивные недостатки в системе Ф‑22 и 122‑мм корпусной пушки (А‑19); испытаны и подготовлены для серийного производства новая 152‑мм дивизионная гаубица М‑10 и 50‑мм ротный миномет; заканчивается отработкой новая 122‑мм дивизионная гаубица и др. Заводы № 92 (по системе Ф‑22), № 393 (по ремонту и модернизации), № 232 (по системе Б‑4) годовую программу выполнили.
Наряду с достижениями следует отметить: 1) резкое отставание в изготовлении передков и зарядных ящиков для артиллерийских систем (завод № 7, № 13, “Красный Профинтерн”, “Ростсельмаш”, Уралмашзавод); в результате плохой работы этих заводов допущена некомплектная поставка 76‑мм полковых пушек, 122‑мм гаубиц и 45‑мм противотанковых пушек; 2) не разрешена достаточно четко проблема колес для артиллерии и зарядных ящиков; 3) не уделено достаточного внимания вопросам чертежного хозяйства и технологии; нет надлежащей борьбы за оснащение технологических процессов, работа ведется кустарно, на глазок, что снижает качество изготовляемых изделий и приводит сплошь и рядом к потере взаимозаменяемости; 4) новым заводам, впервые привлеченным к изготовлению материальной части артиллерии, не было уделено достаточного внимания, они не были обеспечены специальным оборудованием (орудийные, нарезательные и расточные станки) и не были обеспечены кадрами.
Стрелковое вооружение
По материальной части стрелкового вооружения годовая программа почти полностью выполнена.
Частичное недовыполнение по винтовкам и пулеметам целиком вызвано все еще не совсем удовлетворительной работой заводов № 180 и 173. На этих заводах плохо организовано планирование (на заводе № 180 имеется 20 тыс. винтовок, не сданных из-за отсутствия затворов), отмечается плохое оснащение производства режущим и мерительным инструментом и перебои в снабжении металлом.
По винтпатронам план резко недовыполнен, причем особое отставание отмечается по патронам со спецпулями, неплакированными гильзами и с неоржавляющими капсюлями. В основном причиной срыва является недовыполнение плана строительства на заводах № 46 и 188, неосвоение новых станков, неподача Миньярским заводом металла и заводами № 5 и 15 неоржавляющих капсюлей.
Почти полный срыв программы по винтовочным и ручным гранатам объясняется отсутствием основных материалов в течение первого и частично второго квартала и длительным освоением процессов производства по ряду предприятий, втянутых в изготовление деталей к гранатам. За срыв поставки ружейной гранаты в первую очередь отвечает Первомайский завод, систематически  поставлявший недоброкачественные детали.
Военные приборы
По оптико-механическим приборам план выполнен на 89%. Из заводов оптико-механической промышленности следует отметить заметное улучшение в работе Особого завода НКВД и завода ГОМЗ. Продолжают отставать в результате неудовлетворительного руководства, недостаточной отработки технологического процесса и низкого качества чертежного хозяйства заводы ЗОМЗ и № 217.
В качестве положительного фактора необходимо отметить рост выпуска стерео-дальномеров 2‑ и 4‑метровой базы (1937 г. — 131, 1938 г. — 411), орудийных панорам (1569 — 5987 соответственно). Значительно недовыполнена программа по биноклям.
По электромеханическим приборам план выполнен на 90%. Завод № 205 (основной завод по этим приборам) до сих пор не работает еще на полную свою мощность и не наладил в должной мере свое чертежное хозяйство.
Прожекторный завод им. Кагановича, являясь единственным заводом по прожекторостроению, перегружен другими заданиями и план АУ не выполняет.
По приборам инструментальной разведки из года в год повторяется недовыполнение плана заводом № 209 по выпуску звукометрических станций. Только невниманием к этому производству со стороны 20‑го главка и дирекции завода можно объяснить этот срыв по заводу, который в целом свой план перевыполняет.
Боеприпасы
В течение 1938 г. промышленность освоила изготовление 45‑мм и 76‑мм снарядов и программу перевыполнила.
В изготовлении же снарядов крупного калибра, начиная от 107‑мм и выше, наблюдается недопустимое отставание (программа выполнена только на 47%). Учитывая, что заводы были обеспечены всем необходимым для выполнения заказа, причиной срыва следует считать слабое руководство заводами со стороны наркоматов и главков. Особенно это относится к Наркоммашу, заводы которого, главным образом, повинны в невыполнении программы. Так, Златоустовский завод, будучи обеспечен всем необходимым оборудованием, инструментом, сырьем и кадрами, по 107‑мм корпусам выполнил лишь 10,4% годового задания, а по 122‑мм корпусам — 0%.
Так же слабо идет освоение снарядов из сталистого чугуна. Завод “Серп и молот” (г. Харьков) по 122‑мм корпусам выполнил программу на 40%, а завод “Коммунар” — на 33%.
Совершенно не выполнен заказ на 50‑мм мины, несмотря на специальное правительственное постановление, в основном, по вине Наркоммаша, лишь в конце декабря выделившего заводы для освоения производства мин и взрывателей к ним.
Чрезвычайно плохо идет изготовление орудийных гильз. Завод № 176, являющийся единственным  поставщиком латунных гильз от калибра  107 мм и выше, программу выполнил только на 47%. Завод № 187 до сего времени полностью не пущен в эксплуатацию. Производство гильз является и в настоящее время самым узким местом, и АУ РККА вынуждено было в конце года принять 1,7 млн. выстрелов без гильз.
Выполнение заказа по боеприпасам задерживалось также слабо развернутой работой снаряжательных заводов, на которых к концу года скопилось значительное количество неснаряженных корпусов.
Наряду с плохой работой заводов Наркоммаша необходимо отметить хорошую работу завода “Красная звезда”, выполнившего программу по 45‑мм снарядам на 110% и успешно освоившего производство 82‑мм мин. Из заводов НКОП, перевыполнивших программу, следует отметить завод № 68 — 104%, № 70 — 106% и № 62 — 114%.
Исходя из опыта 1938 г. и отмечая  неблагоприятные показатели развертывания договорной кампании  1939 г., считаю необходимым:
1. Обязать наркоматы в декадный срок закончить заключение договоров с АУ РККА по утвержденной программе, не дожидаясь оформления плана заказов НКО в целом. Персональная ответственность за выполнение этого обязательства должна быть возложена на народных комиссаров, особенно по новым наркоматам оборонной промышленности, где организационная  перестройка может затормозить заключение договоров.
Установить следующее обязательное для заводов распределение поставки по заводам: I квартал — 20%, II квартал — 25%, III квартал — 27%, IV квартал — 28%.
Обязать начальников главков лично проследить за оформлением междузаводских заказов, связанных с выполнением артиллерийских заказов, и организовать контроль за их выполнением наряду с непосредственными заказами НКО.
2. Ускорить решение вопроса о капиталовложениях по предприятиям оборонной промышленности и Наркоммаша, чтобы обеспечить своевременный и нормальный разворот строительных работ.
В пределах представленной в ВПК заявки обеспечить поставку станочного оборудования заводам, начиная с I квартала.
Разрешить импорт оборудования для артиллерийских заводов, в первую очередь специальных и универсальных станков и мощных прессов для гильзовых заводов.
3. Обязать начальников главков и директоров заводов обеспечить систематическую равномерную сдачу месячного выпуска продукции. Предупредить все наркоматы об усилении внимания ежеквартальному выпуску запасных частей и отдельных элементов выстрела (для перекомплектации старых запасов) пропорционально годовому заданию. За срыв выпуска запасных частей установить повышенные тарифные санкции. По итогам I квартала начальникам главков изучить допущенные отклонения и принять необходимые меры к их устранению.
4. Обязать главных инженеров главков в двухмесячный срок проверить наличие и качественное состояние разработанных заводами технологических процессов и состояние чертежного и инструментального хозяйства заводов. Результаты проверки и конкретные предложения сообщить в ВПК не позднее 1 апреля с. г.
5. Предложить народному комиссару боеприпасов уделить особое внимание отстающим снаряжательным заводам, ставшим тормозом для выпуска боеприпасов.
Разработать конкретный план внедрения в производство: винтпатрон с железной гильзой, корпусов снарядов из сталистого чугуна, железных гильз для артиллерийских выстрелов и корпусов с черной каморой. План представить на утверждение КО не позднее 1 марта 1939 г.
Обязать Наркомлес обеспечить своевременную поставку укупорки для боеприпасов снарядным заводам.
Начальник АУ РККА, командарм 2-го рангаКулик
Военный комиссар АУ РККА, комбригСавченко
Примечания:
[1] Приложения не публикуются (см. там же, Л. 134‑144).
[2] 76‑мм горная пушка была разработана конструкторским бюро завода № 7 под руководством Л. И. Горлицкого для вооружения горнострелковых частей Красной армии на основе 76‑мм горной пушки С‑5 фирмы “Шкода” в 1937‑1938 гг. 5 мая 1939 г. орудие приняли на вооружение под официальным названием “76‑мм горная пушка образца 1938 г.” В 1941 г. заводской индекс орудия изменили на Е‑2.
76-мм танковая пушка (Л-10) была разработана в СКБ‑4 конструктором И. А. Махановым. Пушки серийно устанавливались на танки Т‑28 и бронепоезда.
45-мм танковая пушка образца 1932 г. (20К) была создана на заводе № 8 группой конструкторов, которые перепроектировали полевую пушку 19К для установки ее в танк. За годы существования пушки 20К неоднократно были модифицированы: в 1934 г. их оборудовали устройством полуавтоматики, противооткатных систем и подъемным механизмом, а в 1938 г.  ввели электроспуск и прицел ТОС со стабилизацией линии прицеливания в вертикальной плоскости.
45-мм противотанковая пушка образца 1937 г (53‑К) была создана группой конструкторов завода № 8 под руководством М. Н. Логинова путем наложения 45-мм ствола на лафет 37‑мм противотанковой пушки образца 1931 г. В начале 1938 г. пушка 53‑К прошла войсковые испытания, 24 апреля  1938 г. она была принята на вооружение под названием 45‑мм противотанковая пушка образца 1937 г., а 6 июня 1938 г. запущена на серийное производство. Пушка предназначалась для борьбы с танками, самоходками и бронемашинами противника.
РГВА. Ф. 4. Оп. 19. Д. 59. Л. 125-133. Подлинник (17810).

16 января 1939 года Приказом по заводу № 183 главным конструктором КБ-520 назначили М. Кошкина, а заместителем главного конструктора — А. Морозова. Несколько ранее цеха завода № 183 переименовали в отделы с присвоением номеров: отдел 100 — сборки танков, отдел 500— опытный, отдел 700— бронекорпусов и башен (12217).

За рубежом:

16 января 1939 г. 15 И-15 и семь И-16, вылетавшие на штурмовку в район Монблан, встретили столько же Bf. 109, немцы от боя уклонились (23395).

Авиапромышленность:

17 января 1939 был подготовлен годовой отчет о работе завода 39, который включал в себя Отчет по опытным работам ОКБ завода 39 им. Менжинского за 1938 (финансовый)
	
	План. срок
	Начало работ

	Проектирование и постройка ЦКБ-55
	12.38
	03.38

	
	
	03.39

	
	
	05.39

	Проектирование и постройка ЦКБ-56
	10.39
	11.38

	
	
	11.39

	
	
	02.40

	Проектирование и постройка ЦКБ-30
	06.38
	01.38

	обр. 1939
	
	

	Установка на ДБ-3 М-88, установка
	12.38
	01.38

	М-87 на ЦКБ-26 (эсперим. полет)
	
	

	Проектирование и постройка ЦКБ-30
	12.38
	12.37

	(деревянный фюзеляж)
	
	

	Достройка и доводки ЦКБ-52 и ЦКБ-32
	
	

	Доводки по ЦКБ-52 (пуш. вариант)
	01.37
	

	То же ЦКБ-32 (пул. вариант)
	01.38
	

	Убирающиеся лыжи ЦКБ-52
	01.37
	

	Торпедоносец на поплавках
	
	

	Доводки ЦКБ-1 (морской вариант)
	04.38
	08.36

	Работы по вооружению ДБ-3
	08.36
	

	Установка мелкокалиберных бомб на ЦКБ-30
	08.36
	

	Установка передней пушки на ЦКБ-30
	01.38
	

	Установка задней пушки на ЦКБ-30
	01.38
	

	Установка задней пушки системы Кондакова на ЦКБ-30
	01.37
	

	Двухторпедная установка на ЦКБ-30
	01.38
	

	Установка химбаков и ампульных кассет на ЦКБ-30
	01.38
	

	Доводки ДБ-3, ЦКБ-30, 53, 54, 26 и установка автопилота
	
	

	Доводки ЦКБ-30 (эталон 1938)
	01.38
	

	Доводки ЦКБ-54 (Воронеж)
	12.37
	

	Доводки ЦКБ-53 (сухопутный торпедоносец)
	01.38
	

	Доводки ЦКБ-30
	03.38
	

	Установка и доводка автопилота на ЦКБ-30
	01.38
	

	Доводки нижней установки ЦКБ-54
	01.38
	

	Убирающиеся лыжи на ЦКБ-30
	01.38
	

	Установка М-87 на ЦКБ-30
	03.38
	

	Внеплановые опытные работы
	
	

	Доводка ЦКБ-30 N 9
	11.38
	

	Проектирование и постройка ЦКБ-30 ФД
	11.38
	

	Подготовка чертежей ЦКБ-30 ФД серийного
	12.38
	

	Подготовка чертежей ЦКБ-30 Д деревянного серийного
	12.38
	

	Проектирование и постройка ЦКБ-30а и установка М-88
	07.38
	

	Статиспытания ЦКБ-30
	12.38
	

	Проектирование и постройка передней и задней установок
	06.38
	


Выполнение заданий по темам 1938
1. Проектирование и постройка ЦКБ-55.
Годовое задание выполнено на 59.4%. Проектирование окончено на 100% и техническая готовность объектов по постройке составляет 30%, причем 1-й экз. равен 60% тех готовности.
2. Проектирование ДБ ЦКБ-56
В 1938 проводились только изыскания по эскизному проекту
3. ДБ-3 образец 1939
Годовое задание выполнено полностью
4. Установка М-88 на ДБ-3
Установка М-88 проводилась на ЦКБ-26. Работа выполнена, но полеты с этим мотором запрещены, в связи с получением извещения с завода, запрещающего полеты с М-88.
5. ДБ с деревянным фюзеляжем
Проектирование окончено на 100%, изготовление 1-го экз. было доведено до 100%, но в связи с модификацией ЦКБ-30Ф было решено передать 1-й экз. на Статиспытания, а 2-й - с неустановленным еще центропланом, приспособить для модификации ЦКБ-30Д.
Общий процент выполнения годового задания вследствие незаконченности 2-го экз. равен 74%.
6. Достройка и доводки И-21, ЦКБ-32 и ЦКБ-52
Намечавшиеся на 1938 работы выполнены
7. Торпедоносец на поплавках ЦКБ-51
Работа окончена. Машина прошла гос. испытания и сдана
8. Работы по вооружению ДБ-3
Объем работ по теме в основном выполнен, но не начат намечавшийся новый вариант (химбаки).
9. Доводки ДБ-3
Доклад о работе завода 39 за 1939
Решением Правительства для завода на 1938 была установлена программа сдачи самолетов ДБ-3 в количестве 150 шт.
На 1938 завод в порядке встречного плана предусмотрел сдачу 175 машин.
Эта программа и была утверждена ПГУ протоколом от 15 июня 1938 N 106/14433.
Фактическое выполнение составило 165 машин. В августе с 12-й серии завод столкнулся с затруднениями, связанными с постановкой на машину М-87. Из 165 выпущено 97 ДБ-3Т и 68 ДБ-3 сухопутных (2521).

17 января 1939 г. на заводе №39 подготовлен годовой отчет о работе предприятия, который включал в себя отдельный документ по опытным работам за 1938 ф.г. Из него следовало, что проект бронированного штурмовика ЦКБ-55, начатый в марте 1938 г. по конструкторской документации закончен на 100%, но имеется отставание в постройке опытных образцов, из-за чего задание на 1938 г. по ЦКБ-55 выполнено только на 59,4%. Общая техническая готовность всех уже строящихся опытных образцов самолета ЦКБ-55 – 30%, в т.ч. первого – 60% (25643).

17 января 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета Бронированный Ильюшина (6892, 242-243).

17 января 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин 20 января 1939 года утвердили Отчет по гос. испытаниям опытного самолета БШ-1 № 1 (тип ВОЛТИ) с мотором М-62 ИР постройки завода № 1 НКОП
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Васильев Б.В.
Вед. летчик майор Покровский Б.Н.
Цель испытаний
Определение летно-тактических свойств первого опытного самолета постройки завода № 1 с новым мотором М-62 ИР и новым винтом ВИШ-2ПА и сравнение с самолетом фирмы “Волти” с мотором Райт-Циклон G-2 и винтом Гамильтон.
Проверка производственного выполнения продукции завода № 1 и выявление работы агрегатов, вооружения, оборудования, конструктивных и производственных недостатков самолета.
Самолет БШ-1 с мотором М-62 ИР максимальной мощностью у земли 1000 л.с. при 2250 об/мин. постройки завода № 1 НКОП является копией самолета “ВОЛТИ” с мотором РЦ-G-2 1000 л.с., проходившего гос. испытания в НИИ ВВС в 1937 году в вариантах бомбардировщика и штурмовика.
Самолет по схеме свободнонесущий моноплан с низким расположением крыла. Конструкция цельнометаллическая, материал – дюраль, в основном – американский.
Заключение
Предъявленный заводом № 1 самолет БШ-1 с мотором М-62 ИР считать не выдержавшим гос. испытаний (4340).

17 января 1939 был подписан отчет о гос. испытаниях БШ-1 (1076,525).

17 января 1939 года в НИИ ВВС был выписан Приказ-наряд № 025 по НИИ ВВС
О проведении испытаний на штопор самолета СБ в 1-м Отделе НИИ ВВС.
К испытаниям приступить 28 января 1939 года и провести в 12 летных дней (6880, 37-38).

17 января 1839 НКВД Л.Берия писал письмо № 222/б ПРЕДСЕДАТЕЛЮ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СОЮЗА ССР товарищу МОЛОТОВУ.
Аэродром завода № 22 НКОП по своей площади рассчитан на содержание не более 40 самолетов.
В настоящее время на аэродроме скопилось 194 готовых боевых самолета “СБ”. Из них 40 самолетов приняты и оформлены военной приемкой УВВС РККА и 154 самолета приняты военной приемкой, но не испытаны в воздухе, ввиду отсутствия летной погоды.
Скопление самолетов каждый день увеличивается за счет вновь выпускаемых заводом.
Отсутствие свободных площадей на заводском аэродроме приводит к тому, что самолеты стоят вплотную друг к другу, что представляет большую угрозу в диверсионном отношении.
Из общего количества находящихся в настоящее время на аэродроме самолетов около 100 штук заправлены бензином по 1.200 литров в каждом, что создает опасность в пожарном отношении.
В результате скученности, 13 января с.г. произошло столкновение двух самолетов №№ 4/107 и 13/107).
Самолет № 4/107 при опробовании на нем контрольным борт-механиком КОЗЛОВЫМ моторов сорвался с подкладок и развернувшись наскочил на соседний самолет и 13/107, вследствие чего оба самолета вышли из строя.
Учитывая, что программа выпуска самолетов заводом № 22 в 1939 году удвоена, а существующий при заводе аэродром не в состоянии обеспечить планомерную работу по испытанию самолетов, становится совершенно необходимым постановка вопроса перед УВВС ^РЕКА о размещении самолетов по мере их выпуска с завода на суще-^ствующих аэродромах РККА гор.Москвы, где производить их прием и испытания.
НАРОДНЫЙ КОМИССАР ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СОЮЗА ССР - Л. БЕРИЯ (3783,51).

17 января 1939 построенный 6 января 1941 г. в Харькове “Дублер” самолета И-135 или Су-3 (заказ № 360) в незаконченном виде привезли на завод 289. Здесь машину покрасили, установили винт, маслорадиаторы и реакторы ТК по типу истребителя Су-1 (9976).

17 января 1939 года начальник штаба ВВС комдив Арженухин и начальник 1 отдела штаба ВВС полковник Пентюков писали письмо N 321/706 начальнику IV управления ВМТС ВВС бригинженеру Сенько.
В целях наиболее полного использования материалов по опыту войн в Испании и в Китае, а также систематической информации командного и начальствующего состава Управлений ВВС к-рами штаба о действиях авиации в Испании и Китае, прошу представить к 25.I.1939 года в 1-й отдел штаба ВВС заявку для направления Вам имеющихся в 1 отделе штаба ВВС материалов по характеру работ Вашего управления или же для затребования их. (2962,15).

17 января 1939 Фридман и Залипаев писали НКОП М.М.К. Докладную записку по вопросу состояния выполнения программы заводом 21 в декабре 1938 (1352,61).

17 января 1939 Зам. НКЭП Шориным была подготовлена
С П Р А В К А
О ХОДЕ ВЫПОЛНЕНИЯ ПРИКАЗА № 319сс от 10.06.38 г.
I. По п. 1-му: По НИИ-11 в настоящее время выбран участок для организации аэродрома и в программу 1939 года включается сумма в размере мил. руб. на реконнструкцию НИИ-11 для постройки там аэродрома и приобретения самолетов.
2. По п. 3-му: В 1938 году разработаны проектные задания на строительство ремонтных заводоы в ДВК и Харькове. В 1938 году на площадку рембазы в г. Вязьме завезены строительные материалы.
В 1939 г. предположено развить широкое строительство в г. Вязьме, а также приступить к строительству рембаз в Харькове и Комсомольске.
Общий объем капитальных работ на строительстве рембаз по плану 1939 г. предусмотрен в следущих суммах:
По Вязьме в 8,5 млн. руб.
По Харькову 4.0
По Комсомольску 10.0 млн.
ГАРФ, Фонд Р-8437, Опись 1а, Дело 106, Листы 1-2 (12123).

17 января 1939 Зам. НКМестпром Лазарев писал письмо № 213с НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР М.М.К. (Копия: СНК СССР, НАЧАЛЬНИКУ ГОРОДСКОГО УПРАВЛЕНИЯ МЕСТНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ)
По вопросу: О заключении договора на поставку самолетных бочек-пистонов.
Во исполнение постановления Союзного Правительства от 27-XI-1937 г. № 182сс, НКМП РСФСР организовал производство самолетных блочек-пистонов на заводах Московского Городского Управления Местной Промышленности.
В декабре месяце 1938 года изготовлена партия блочек в количестве - 585 тыс. штук, однако заводы приостановили их производство, впредь до получения от бывш 1-го Главка НКОП утвержденных образцов блочек и заключения об их качестве.
Образцы блочек Московское Городское Управление Местной Промышленности передало представителю быв. 1-го Главка НКОП т. Пантелееву во второй половине декабря 1938 года, но до сих пор ответ не получен, несмотря на напоминание УМП от 3-1-1939 г. письмом № 3.
Так же бывш. 1-й Главк НКОП по своей заявке от 4-Х1-38 г. № 5-28/255 не заключает договор на-поставку потребных ему в 1939 г. блочек в количестве 138,5 миллионов штук.
Прошу Вашего личного указания об ускорении высылки утвержденных образцов блочек и заключения договоров на:1939 г.
О последующем Вашем распоряжении прошу меня уведомить (9833,268).

17 января 1939 Зам. НКЭП Шориным была подготовлена:
С П Р А В К А
О ХОДЕ ВЫПОЛНЕНИЯ ПРИКАЗА № 319сс от 10/У1.38 г.
I. По п. 1-му: По НИИ-11 в настоящее время выбран участок для организации аэродрома и в программу 1939 года включается сумма в размере мил. руб. на реконнструкцию НИИ-11 для постройки там аэродрома и приобретения самолетов.
2. По п. 3-му: В 1938 году разработаны проектные задания на строительство ремонтных заводоы в ДВК и Харькове. В 1938 году на площадку рембазы в г. Вязьме завезены строительные материалы.
В 1939 г. предположено развить широкое строительство в г. Вязьме, а также приступить к строительству рембаз в Харькове и Комсомольске.
Общий объем капитальных работ на строительстве рембаз по плану 1939 г. предусмотрен в следущих суммах:
По Вязьме в 8,5 млн. руб.
По Харькову 4.0
По Комсомольску 10.0 млн.
3. По п. 4-му: Акустическая лаборатория в Горьком расширена; выписано в порядке импорта значительное количество аппаратуры; произведен заказ и частично получена измерительная аппаратура с завода Красная Заря , В лаборатории за 1938 г. проведены большие работы по разработкам нового типа шлемофона и новых переговорных устройств.
Постановление о передаче на завод № 197 7-ми квалифицироаанных ИТР с завода "Красная Заря" не выполнено; были лишь в порядке командировки прикреплены к заводу № 197 2 инженера с завода "Красная Заря".
4. По п.. 7-му: Сдано л 1938 роду нижеследующее количеотво самолетных радиостанций:
а) РСБ 1473 шт, из них в декабре 253
б) РСБМ всего сдано только 12 шт. вследствие того, что образец не прошел в 1938 году всех испытаний и только в самой конце декабря 1938 г. было получено от УМА НКВМФ указание о том, что можно запускать радиостанцию в серийное производство не дожидаясь окончательного акта испытаний.
Таким образом, за 1939 по станции РСБМ было сдано всего 12 шт. вмеото150-ти.
в) Радиостанция РСД в 1938 г. не прошла государственных испытаний. Испытания проходят в НИИ ВВС. Поэтому в этой части постановление не выполнено.
В отношении станции РСРМ постановление полностью выполнено. Всего за 1938 г. сдано 872 станций.
5. По п. 8-му
а) Модернизация передатчика 11АК в настоящее время за кончена, образец проходит заводские испытания.
б) Образец радиостанции РА начат разработкой на заводе № 208, срок выполнения - 1 апреля 1939 г. полностью выдержан быть не может, поскольку объект является очень сложным, длительность испытания радиостанции составит не менее 3-х мес., поэтому окончательной выпуск этой станции нельзя ожидать ранее 4 кв. 1939 г.
в) Два комплекта радиостанции РСИ-2 закончены. Завод проделал чрезвычайно большуа работу не только по разработке самой самолетной рации, но и по устранении помех имевшихся на самолете. Сильно задержало позднее представление УТИ-4. Самолет был представлен только 9 сентября. Таким образом, наиболее трудные и ответственные летние испытания пришлись на осенний период с не большим количеством летных дней.
Заводом было потрачено больное количество времени на устранение электропомех. Помехи практически устранены для всего электрооборудования, за исключением помех от зажигания.
В данное время станция проходит испытание в НИИ ВВС.
г и д) Приемник радиостанции РСР-1 почти полностью закончен. В настоящее время вносится исправление в связи с пожеланием заказчиков и завода.
Задержка в разработке приемника была вызвана также необходимостью длительного подбора необходимых материалов для его изготовления. В настоящее время приемник полностью закончен и проходит лабораторное испытание. Разработка передатчика РСР-1 задерживается вследствие того, что конструкторский персонал по разработке передатчиков занят на станции РСИ-2. В силу этого разработка станции РСР-1 отстает от намеченного плана в силу отсутствия инженерных кадров на заводе.
Для ускорения этой разработки необходимо пополнить з-д кадрами квалифицированных инженеров радистов.
е) Образец находится в работе. Разработаны все основные вопросы и производится изготовление и станции. Станции предполагается представить к летным испытаниям в апреле 1939 года.
ж) По станции РСБМ-1 ввиду того, чтопотребителем этой станции в дальнейшем будет УМА НКВМФ, последний дал новое техническое задание на разработку образцов станции с учетом опыта, полученного при испытании станции РСБМ.
В настоящее время ведутся предварительные разработки для изготовления образцов. Монтаж их будет произведен после окончания радиостанции РСБ-1, т.к. эти станции между собой очень близки.
з) Образцы станции РПД будут закончены одновременно с образцами радиостанций РСБ-1, и образцами легких авиационных противошумовых шлемофонов заводом № 197 закончены. Заводом проделана весьма большая работа. В короткий срок - I мес. были созданы на основе образцов, полученных из-за границы, из наших материалов образцы, вполне удовлетворившие НИИ ВВС. Образцы прошли испытания. Получены вполне удовлетворительные результаты.
к) Также закончена заводом 197 работа по изготовлению образцов самолетных переговорных устройств. Ичпытания проведены в НИИ ВВС с хорошими результатами.
л) Опытная партия 20-ти вольтовых генераторных ламп заводом № 211 исполнена.
м) Разработка радиополукомпаса заводом № 203 закончена в срок, указанный в приказе. В настоящее время завод полным ходом ведет разработку инструмента и его изготовление для обеспечения выпуска первой партии, которая должна быть закончена в марте 1939 г.
н) Рункт оказался технически невыполнимым. Курсовой указатель МИГ при испытании его оказался недоработанным и кроме того, сам радиополукомпас в том виде, в котором разработан заводом № 203, не приспособлен для работы секретным курсом. Требуется создание совершенно нового образца приемника и доработка курсоуказателя МИГ. Работа в настоящее время проводится НИИ-33.
о) Образцы радиополукомпаса для истребителей НИИ-11 закончены, но, однако, сдача их не произведены в силу того, что на истребителе требуется произвести большую работу по устранению помех, т.к. при существующем состоянии электрического хозяйства на самолете, радиополукомпас работать удовлетворительно не может. В настоящее работа проводится в НИИ-11.
п) Два комплекта радиоотметчика НИИ-11 закончены. Испытания провоены - получены удовлетворительные результаты.
р) 15-ти киловатные радиомаяки закончены монтажем, но полнотью не сданы в эксплоатацию, ввиде того, что не могли быть проведены испытания на работу их секретным курсом, ввиду неготовности курсоуказателя МИГ.
с) Запчасти к радиомаякам 30к сданы все полностью к й января 1939 г. за исключением антенного канатика.
Завод Севкабель, несмотря на наличие фонда, антенного канатика заводу № 208 не поставил (10154).

Другие оборонные отрасли:

17 Января 1939 г. 
СОВ. СЕКРЕТНО 
Экз. № 1 
17 Января 1939 г. 
№ 202393сс 
НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ОБОРОНЫ СОЮЗА ССР
МАРШАЛУ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
К.Е. ВОРОШИЛОВУ
Доношу состояние работ по опытным боевым машинам, выполняемым по решению Правительства. Состояние на 15.1.39 г. 
1. Завода № 185 танка Т-100. 
Заканчивается изготовление рабочих чертежей на двухбашенный вариант согласно решений Г.В.С. 
20.1.39 г. башни будут сданы на изготовление Ижорскому з-ду. Изготовлен макет моторного отделения для испытаний моторной установки и переделывается макет трехбашенного танка на двухбашенный. Наиболее отсталым участком работы является изготовление рабочих чертежей на корпус танка, что затормозит изготовление корпуса и выпуск танка. 
Правительственный срок выпуска танка – 1.7.39 г. 
2. Кировский з-д танк "СМК". 
Разрабатываются рабочие чертежи на двухбашенный танк по решениям Г.В.С. 
Рабочие чертежи башни закончены и переданы на изготовление Ижорскому з-ду. Макет трехбашенного танка переделывается на двухбашенный. В конце января будет приступлено к испытаниям торсионов на Т-28 для проверки их перед постановкой на танк СМК. Также как и по з-ду № 185 наиболее отсталым участком работы является изготовление рабочих чертежей на корпус танка. 
Правительственный срок изготовления танка – 1.6.39 г. 
3. З-д № 183 танк А-20. 
На колесно-гусеничный вариант танка рабочие чертежи изготовлены за исключением корпуса и башни. Приступлено к разработке гусеничного варианта. 
Правительственный срок изготовления танков – 1.6.39 г. 
4. З-д СТЗ танки СТЗ-25 и СТЗ-35. 
Образцы танков с железными корпусами будут готовы для представления макетной комиссии в конце января. Танки изготовлялись без предварительного предъявления технического проекта и деревянного макета на утверждение АБТУ и по своим тактико-техническим показателям мало отличаются, за исключением некоторого усиления брони, от модернизируемых танков Т-26, серийный выпуск которых ожидается со второй половины 1939 г. 
Правительственный срок сдачи образцов – 1.1.39 г. 
5. З-д № 37 танк Т-40. 
Правительственный срок (1.1.39 г.) изготовления танка сорван из-за несвоевременной подачи бронекорпусов Подольским з-дом. Большинство деталей танка изготовлены. Первый корпус ожидается изготовлением 25.1.39 г. Ожидаемый выпуск первого танка Т-40 – конец февраля. 
6. Ижорский з-д БА-11. 
Правительственный срок изготовления среднего броне-автомобиля БА-11 – 1 декабря 1938 г. Ижорским заводом сорван. Шасси под бронеавтомобиль изготовлено з-дом им. СТАЛИНА и находится на Ижоре. Приказом по Ижорскому заводу машина подлежит сдаче АБТУ в начале апреля т.г. 
Без разрешения АБТУ з-дом была уменьшена толщина брони с 13 мм до 11 и лишь после категорического требования АБТУ толщины брони в настоящее время устанавливаются в 13 мм с обязательным обстрелом ее до установки на машину. 
7. З-д ДРО. 
Правительственный срок изготовления легкого бронеавтомобиля – 1 декабря 1938 г. з-дом ДРО не выполнен. Окончание изготовления ожидается в феврале 1939 г. Эта машина изготовляется без предварительного утверждения со стороны АБТУ технического проекта и макета, так как Главсредмаш и з-д ДРО несмотря на неоднократные предупреждения АБТУ, в целях ускорения изготовления образца, запустил его в работу без предъявления проекта, поэтому договор на эту машину не заключен. 
Параллельно проводится инициативная работа НАТИ по легкому бронеавтомобилю на шасси ГАЗ-АА с передним ведущим мостом, шестицилиндровым двигателем Додж. Броневик вооружен спаренной установкой ДК и ДТ рядом с водителем. Макет и технический проект представлен АБТУ. Акт комиссии и решение АБТУ будут представлены Вам на утверждение. 
Дополнительно доношу состояние с дизелем для танка Т-20. 
Дизель В-2 для танка А-20 не выдержал испытаний при проверке его в танках А-8 и А-5. Вместо 100 час. до первой переборки для первой партии изделий срок работы дизеля в танках был 20 часов, 45 часов, 56 часов и 80 часов. Основные недостатки двигателя – прорыв газов и сильная вибрация двигателя при 1100 – 1300 оборотах. Причины – плохое производственное выполнение и организационные неполадки на з-де. Предъявленные к установке на танки дизеля не соответствовали чертежам и техническим условиям. 
В настоящее время подготавливаются дизеля в соответствии с техническими требованиями для предъявления на Госиспытания. 
НАЧАЛЬНИК АБТУ РККА КОМКОР подпись (ПАВЛОВ)
ВОЕННЫЙ КОМИССАР АБТУ РККА БРИГАДНЫЙ КОМИССАР подпись (КУЛИКОВ)
Отп. два экз. 
в.е. 17.1.39 г.
РГВА Фонд 4 Опись 14 Дело 2222 лист 2 – 5 (17963).

17 января 1939 г. Комитет обороны  принял проект постановления “Об утверждении плана заказов НКВМФ по судостроению и судоремонту на 1939 г.” под № 19сс. В нем были утверждены  планы заказов НКВМФ СССР по судостроению и судоремонту на 1939 г. на общую сумму в 1 575 018 тыс. руб. и закладки по отдельным типам кораблей: тяжелым и легким крейсерам на заводах № 189, 194, 198, 200 и подводных лодок. Это постановление обязывало наркомов путей сообщения СССР и ВМФ СССР к 25 января внести предложения о дополнительной закладке в 1939 г. двух легких крейсеров. Кроме того, Наркомату путей сообщения СССР предписывалось к 1 февраля 1939 г. представить на утверждение Комитета обороны эскизный проект тяжелого крейсера с заключением НКВМФ. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 38. Л. 124‑125.) (17808).

Армия:

17 января 1939 г. вышел Приказ НКО о введении в действие положений о товарищеских судах в РККА № 8.
1. Объявляю утвержденные постановлением Совета Народных Комиссаров Союза ССР от 17 января 1939 г. положения:
а) о красноармейских товарищеских судах в РККА;
б) о товарищеских судах младших командиров РККА срочной и сверхсрочной службы;
в) о товарищеских судах чести командного, политического и начальствующего состава РККА.
2. Выборы товарищеских судов в порядке, установленном указанными положениями, произвести:
а) красноармейские товарищеские суды — до 5 марта с.г.;
б) товарищеские суды младших командиров — до 20 марта с.г.;
в) товарищеские суды чести командного, политического и начальствующего состава — до 10 апреля с.г.
3. Товарищеские суды, как организации армейской общественности, призваны еще выше поднять авторитет командования и помочь ему в деле большевистского воспитания всего личного состава и еще большего укрепления железной воинской дисциплины в Рабоче-Крестьянской Красной Армии.
Командиры и комиссары обязаны всемерно поддерживать авторитет товарищеских судов, передавая на их рассмотрение все те проступки, которые, по мнению командования, заслуживают общественного осуждения.
4. Положения о товарищеских судах и настоящий приказ прочесть и разъяснить во всех ротах, эскадронах, батареях, отрядах и командах.
Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза К. Ворошилов (10642).

17 января 1939 г. Постановлением СНК СССР было утверждено Положение о красноармейских товарищеских судах в РККА
1. Задачи товарищеских судов
1. Красноармейские товарищеские суды являются организациями красноармейской общественности.
2. Красноармейскому товарищескому суду предаются красноармейцы, недостойными поступками роняющие высокое звание воина Рабоче-Крестьянской Красной Армии.
3. Товарищеские суды мобилизуют и направляют общественное мнение всех красноармейцев против проступков, позорящих звание воина Рабоче-Крестьянской Красной Армии, и против нарушителей воинской дисциплины. Назначение красноармейских товарищеских судов — всемерная помощь командованию в деле соблюдения красноармейцами воинской дисциплины и революционного порядка в РККА.
Эту задачу красноармейские товарищеские суды осуществляют общественным осуждением проступков и общественным воздействием на виновных.
4. Красноармейский товарищеский суд при решении вопроса о вине привлеченного и при выборе меры взыскания руководствуется исключительно сознанием воинского долга и красноармейской совестью.
Никто не имеет права понудить красноармейский товарищеский суд вынести решение, противоречащее задачам товарищеских судов и не соответствующее его убеждению.
2. Организация красноармейских товарищеских судов
5. Красноармейские товарищеские суды создаются во всех ротах, эскадронах, батареях и командах частей РККА.
6. Красноармейские товарищеские суды избираются в составе 5 человек из числа красноармейцев — отличников боевой и политической подготовки, беззаветно преданных делу Ленина — Сталина.
7. Выборы производятся на общих собраниях красноармейцев рот, эскадронов, батарей и команд тайным голосованием. Каждому участнику собрания предоставляется право выдвижения и отвода любого кандидата. Вопрос об отводе решается открытым голосованием. Избранными считаются красноармейцы, получившие большинство голосов, но не менее двух третей присутствующих на собрании красноармейцев.
8. Члены красноармейского товарищеского суда избирают из своего состава открытым голосованием председателя и его заместителя.
9. Красноармейские товарищеские суды избираются сроком на один год. Председатель, его заместитель и члены товарищеского суда, не оправдавшие доверия избирателей, могут быть по решению общего собрания красноармейцев досрочно отозваны и заменены другими лицами, избранными тем же порядком.
Красноармейские товарищеские суды отчитываются перед своими избирателями не реже одного раза в шесть месяцев.
3. Дела, подлежащие рассмотрению красноармейскими товарищескими судами
10. Красноармейские товарищеские суды рассматривают дела о следующих проступках:
а) о пьянстве, драке, хулиганстве, грубости и оскорблении товарищей, неприличном поведении в общественных местах, воровстве красноармейских и иных вещей;
б) о действиях, ведущих к ослаблению или нарушению воинской дисциплины: болтливости, o способствующей разглашению военной тайны, самовольных отлучках, нарушении правил караульной службы и внутреннего распорядка в части и иных требований воинских уставов;
в) недобросовестном отношении к боевой и политической учебе;
г) небрежном отношении к народной собственности: оружию, машине, коню и прочему государственному имуществу;
д) недостойном бойца РККА поведении в отношении гражданского населения.
11. Красноармейские товарищеские суды не рассматривают:
а) дела, подлежащие рассмотрению судебных органов, и
б) те из перечисленных выше поступков, которые командир и политрук сочтут необходимым разрешить в дисциплинарном порядке.
4. Порядок возбуждения и передачи дел в красноармейские товарищеские суды
12. Дела рассматриваются красноармейскими товарищескими судами:
а) по предложению командира и военного комиссара или политрука;
б) по представлению партийной, комсомольской и общественных организаций;
в) по решению товарищеского суда, принятому как по его инициативе, так и по заявлениям военнослужащих в числе не менее трех человек;
г) по собственному заявлению красноармейца, совершившего проступок.
13. Председатель красноармейского товарищеского суда, получив предложение или заявление о привлечении красноармейца к товарищескому суду, обязан в тот же день сообщить об этом командиру и политруку.
5. Порядок рассмотрения дел в красноармейских товарищеских судах
14. Красноармейский товарищеский суд рассматривает дела в открытом заседании в присутствии привлеченного к товарищескому суду красноармейца, а также красноармейцев данного подразделения.
15. Время и место слушания дела назначаются председателем красноармейского товарищеского суда по согласованию с командиром и политруком, однако не в ущерб времени, отведенному для боевой и политической учебы.
16. Вызов в суд красноармейца, привлекаемого к ответственности, а также свидетелей и потерпевших производится председателем красноармейского товарищеского суда через командование подразделения.
17. Красноармейский товарищеский суд рассматривает дела в составе председателя или его заместителя и двух членов суда.
18. Открывая заседание суда, председательствующий опрашивает привлеченного к ответственности красноармейца, не заявляет ли он отвода членам суда.
Основательность отвода обсуждается судом. Если суд признает отвод уважительным, отведенный член суда заменяется другим.
19. При разборе дела красноармейский товарищеский суд выслушивает объяснения привлеченного к суду красноармейца, а также свидетелей и других лиц, вызванных в товарищеский суд.
Красноармейский товарищеский суд не связан при разборе дела никакими формальностями, кроме правил настоящего Положения.
20. Все военнослужащие, присутствующие при рассмотрении дела в красноармейском товарищеском суде, имеют право выступать по существу дела с изложением известных им фактов, их оценкой и характеристикой привлеченного к суду красноармейца.
21. В исключительных случаях, когда обстоятельства дела не могут быть проверены на судебном заседании, красноармейский товарищеский суд может отложить слушание дела и организовать через командование дополнительное расследование.
22. Для вынесения приговора красноармейский товарищеский суд объявляет перерыв заседания и удаляется в отдельное помещение.
23. Приговор красноармейского товарищеского суда выносится большинством голосов в письменном виде и подписывается всем составом суда. В приговоре обязательно указывается существо проступка, время и место его совершения и назначенная судом мера взыскания.
24. Признав обвинение недоказанным, красноармейский товарищеский суд объявляет привлеченного к ответственности красноармейца оправданным.
25. Приговор красноармейского товарищеского суда обжалованию не подлежит и немедленно объявляется в приказе по части.
26. Красноармейский товарищеский суд, установив при рассмотрении дела какие-либо неправильные действия со стороны лиц командного, политического и начальствующего состава, сообщает об этом командиру и военному комиссару части.
27. Производство дела в красноармейском товарищеском суде должно быть закончено в трехдневный срок со дня получения заявления или предложения.
6. Меры взыскания
28. В зависимости от тяжести проступка красноармейский товарищеский суд применяет следующие меры взыскания:
а) товарищеское предупреждение;
б) товарищеское порицание;
в) возбуждает ходатайство перед командованием о наложении дисциплинарного взыскания;
г) передает дело суду Военного трибунала.
Примечание. О всех взысканиях товарищеского суда извещаются родители, колхоз и предприятие.
29. Мера взыскания, назначенная красноармейским товарищеским судом, заносится в карточку взысканий и поощрений.
30. Красноармейский товарищеский суд может снять судимость с осужденного им красноармейца в случае, если осужденный загладил свой проступок образцовой службой и проявил себя передовым бойцом - отличником боевой и политической подготовки.
Снятие судимости производится по представлению командира и политрука, по ходатайству осужденного или по инициативе самого суда в публичном судебном заседании.
Решение суда о снятии судимости объявляется приказом по части, заносится в карточку взысканий и поощрений и сообщается родителям, колхозу, предприятию (10642).

17 января 1939 г. Постановлением СНК СССР было утверждено Положение о товарищеских судах младших командиров РККА срочной и сверхсрочной службы
1. Задачи товарищеских судов
1. Товарищеские суды являются организациями общественности младших командиров срочной и сверхсрочной службы Рабоче-Крестьянской Красной Армии.
2. Товарищеские суды разбирают дела младших командиров срочной и сверхсрочной службы о проступках, которые роняют высокое звание воина Рабоче-Крестьянской Красной Армии.
3. Задачей товарищеских судов является мобилизация и направление общественного мнения младших командиров против позорящих Рабоче-Крестьянскую Красную Армию проступков.
Эту задачу товарищеские суды осуществляют общественным осуждением проступков и общественным воздействием на виновных.
4. В своих решениях товарищеский суд руководствуется исключительно сознанием воинского долга и революционной совестью.
Никто не имеет права понудить товарищеский суд вынести решение, противоречащее задачам товарищеских судов и не соответствующее его убеждению.
2. Организация товарищеских судов
5. Дела о проступках младших командиров срочной и сверхсрочной службы рассматриваются в избираемых ими товарищеских судах, организуемых во всех полках и других отдельных воинских частях.
6. Товарищеские суды избираются в составе 5 — 7 человек из числа лучших партийных и непартийных большевиков — младших командиров срочной и сверхсрочной службы.
7. Выборы производятся тайным голосованием на полковых собраниях младших командиров срочной и сверхсрочной службы. Каждому участнику собрания предоставляется право выдвижения и отвода любого кандидата. Вопрос об отводе решается открытым голосованием.
Избранными считаются кандидаты, получившие большинство голосов, но не менее двух третей присутствующих на собрании.
8. Члены товарищеского суда избирают из своего состава открытым голосованием председателя и его заместителя.
9. Товарищеские суды избираются сроком на один год. Председатель, его заместитель и члены товарищеского суда, не оправдавшие доверия избирателей, могут быть по решению общего собрания младших командиров срочной и сверхсрочной службы досрочно отозваны.
10. Товарищеские суды не реже одного раза в шесть месяцев отчитываются перед своими избирателями.
3. Дела, подлежащие рассмотрению товарищескими судами
11. Товарищеские суды рассматривают дела о следующих проступках младших командиров срочной и сверхсрочной службы:
а) о недостойном командира РККА поведении на службе и в быту — пьянстве, хулиганстве, оскорбительном отношении к окружающим, клевете, неподобающем отношении к семье;
б) о грубо издевательском отношении к командирам и красноармейцам, нарушении их прав;
в) об отсутствии командирской требовательности к подчиненным и нежелании твердой рукой насаждать дисциплину среди них;
г) об очковтирательстве, обмане, халатном отношении к служебным обязанностям и болтливости, ведущей к разглашению служебной тайны;
д) о нерадивом отношении к сбережению государственного имущества, боевой техники и коня.
12. Товарищеские суды не рассматривают:
а) дела, подлежащие рассмотрению судебных органов;
б) те дела о перечисленных в ст. 11 проступках, которые командир и военный комиссар части сочтут необходимым разрешить в дисциплинарном порядке.
4. Порядок возбуждения и рассмотрения дел
13. Дела рассматриваются товарищескими судами:
а) по совместному предложению командира и военного комиссара части или вышестоящего соединения;
б) по представлению партийных, комсомольских и общественных организаций;
в) по решению товарищеского суда, принятому как по собственной инициативе, так и по заявлению группы командиров и политработников в числе не менее 3-х человек;
г) по собственному заявлению нарушителя дисциплины.
14. Председатель товарищеского суда, получив предложение или заявление о привлечении младшего командира к товарищескому суду, обязан в тот же день сообщить об этом командиру и военному комиссару части.
15. Товарищеский суд рассматривает дела в открытом заседании в присутствии младших командиров, потерпевших лиц и привлеченных к товарищескому суду военнослужащих.
16. Время и место слушания дела назначаются председателем товарищеского суда по согласованию с командованием части.
17. Вызов в суд лица, привлекаемого к ответственности, а также свидетелей и потерпевших производится председателем товарищеского суда через командование.
18. Товарищеский суд рассматривает дела в составе председателя или его заместителя и двух членов суда.
19. Председательствующий, открывая заседание суда, опрашивает привлеченного к ответственности, не заявляет ли он отвода членам суда.
Основательность отвода обсуждается товарищеским судом. Если суд признает отвод уважительным, отведенный член суда заменяется другим.
20. При разборе дела товарищеский суд выслушивает объяснения привлеченного к суду, а также свидетелей и других лиц, вызываемых на товарищеский суд. Товарищеский суд не связан при разборе дела никакими формальностями, кроме правил настоящего Положения.
21. Военнослужащие, присутствующие при рассмотрении дела в товарищеском суде, имеют право выступать по существу дела с изложением известных им фактов, их оценкой и характеристикой привлеченного.
22. В тех случаях, когда обстоятельства дела не могут быть проверены на судебном заседании, товарищеский суд может отложить слушание дела и организовать дополнительное расследование.
23. Для обсуждения и принятия приговора товарищеский суд объявляет перерыв заседания и удаляется в отдельное помещение.
24. Приговор товарищеского суда выносится большинством голосов в письменном виде и подписывается всем составом суда. В приговоре обязательно указывается существо проступка, время и место его совершения и назначенная судом мера взыскания.
25. Признав обвинение недоказанным, товарищеский суд объявляет привлеченного к ответственности оправданным.
26. Приговор товарищеского суда обжалованию не подлежит и немедленно объявляется в приказе по части.
27. Производство дела в товарищеском суде должно быть закончено в 5-дневный срок со дня получения заявления или предложения.
5. Меры взыскания
28. Товарищеский суд младших командиров срочной и сверхсрочной службы применяет следующие меры взыскания:
а) товарищеское предупреждение;
б) выговор;
в) строгий выговор;
г) возбуждение ходатайства о снижении в должности;
д) возбуждение ходатайства об увольнении из РККА.
29. Мера взыскания, вынесенная товарищеским судом, заносится в карточку взысканий и поощрений.
30. Товарищеский суд может снять судимость с осужденного им младшего командира в случае, если осужденный загладит свой проступок образцовой службой и безупречным поведением.
В этих случаях товарищеский суд вправе также возбудить ходатайство об отмене мер взыскания, предусмотренных п. “г” и “д” ст. 28.
Снятие судимости производится по ходатайству осужденного, по представлению командира и комиссара части, а также по инициативе самого суда в судебном заседании в присутствии военнослужащих.
Решение о снятии судимости объявляется приказом по части и заносится в карточку взысканий и поощрений (10642).

17 января 1939 г. Постановлением СНК СССР было утверждено Положение о товарищеских судах чести командного, политического и начальствующего состава РККА
1. Задачи товарищеских судов чести
1. Товарищеские суды чести являются организацией общественности командного, политического и начальствующего состава Рабоче-Крестьянской Красной Армии.
2. Товарищеские суды чести разбирают дела лиц командного, политического и начальствующего состава о проступках, которые роняют честь и достоинство командира и политработника РККА.
3. Задачей товарищеских судов чести является мобилизация и направление общественного мнения командиров и политработников против позорящих Рабоче-Крестьянскую Красную Армию проступков.
Эту задачу товарищеские суды чести осуществляют общественным осуждением проступков и общественным воздействием на виновных.
4. В своих решениях товарищеский суд чести руководствуется исключительно сознанием воинского долга и революционной совестью.
Никто не имеет права понудить товарищеский суд чести вынести решение, противоречащее задачам товарищеских судов чести и не соответствующее его убеждению.
2. Организация товарищеских судов чести
5. Товарищеские суды чести командного, политического и начальствующего состава организуются:
а) в полку — для рассмотрения дел среднего и старшего комначполитсостава, до помощника командира полка включительно;
б) при управлениях бригад, дивизий, корпусов — для рассмотрения дел среднего и старшего комначполитсостава управлений бригад, дивизий, корпусов и отдельных частей, подчиненных командирам бригад, дивизий и корпусов (саперный батальон, батальон связи и т. д.);
Примечание. Дела районных и городских военных комиссаров рассматриваются в полковых, бригадных и дивизионных судах чести по территориальному признаку.
в) в военных академиях (институтах), училищах, школах, курсах усовершенствования — для рассмотрения дел постоянного и переменного комначполитсостава, кроме начальников и комиссаров академий (институтов), курсов, школ и училищ;
г) при военных складах, госпиталях, учреждениях и заведениях РККА, насчитывающих не менее 50 человек среднего и старшего комначполитсостава, — для рассмотрения дел среднего и старшего комначполитсостава, этих учреждений и заведений;
Примечание. В тех случаях, когда в части, учреждении насчитывается менее 50 человек среднего и старшего комначполитсостава, по усмотрению военного совета округа, армии и группы создаются товарищеские суды чести в масштабе гарнизона.
д) при корпусах, отдельных дивизиях и отдельных бригадах — для рассмотрения дел командиров, комиссаров полков, наштабригов, начпобригов, наштадивов, начподивов, начартдивов, начсандивов, начальников связи дивизии, начальников ВХС, начальников ветеринарной службы дивизии и начальников I отделений штабов;
е) в штабе округа (армии, группы), Генеральном штабе РККА и в центральных управлениях НКО — для рассмотрения дел всего комначполитсостава этих учреждений;
ж) при военных советах округов, армий и групп — для рассмотрения дел начальников и комиссаров школ, училищ, институтов, курсов усовершенствования, командиров и военных комиссаров бригад, дивизий и корпусов, наштакоров, начпокоров, начарткоров, замнаштаокров, замначпуокров, областных, краевых и республиканских военных комиссаров, начальников и комиссаров складов, учреждений и заведений РККА.
Примечание. Члены Военного совета при НКО, командующие войсками, их заместители, члены военных советов, командующие и комиссары ВВС, начальники политуправлений, начальники и комиссары штабов округов, армий и групп, начальники и комиссары академий, НИИ ВВС РККА, а также начальники, их заместители и комиссары центральных управлений и самостоятельных отделов НКО — товарищескому суду чести не подсудны.
6. Товарищеские суды чести избираются в составе 5 — 7 человек из числа лучших партийных и непартийных большевиков — командиров, политработников и начальников.
7. Выборы производятся тайным голосованием на собраниях командного, политического и начальствующего состава.
Каждому участнику собрания предоставляется право выдвижения и отвода любого кандидата. Вопрос об отводе решается открытым голосованием.
Избранными считаются кандидаты, получившие большинство голосов, но не менее двух третей присутствующих на собрании.
8. Члены товарищеского суда чести избирают из своего состава открытым голосованием председателя и его заместителя.
9. Товарищеские суды чести избираются сроком на один год. Председатель, его заместитель и члены товарищеского суда чести, не оправдавшие доверия избирателей, могут быть, по решению общего собрания командного, политического и начальствующего состава, досрочно отозваны.
10. Товарищеские суды чести не реже одного раза в шесть месяцев отчитываются перед своими избирателями.
3. Дела, подлежащие рассмотрению товарищескими судами чести
11. Товарищеские суды чести рассматривают дела о следующих проступках командиров, политработников и начальников:
а) о грубо издевательском отношении к командирам и красноармейцам, нарушении их прав;
б) о недостойном командира РККА поведении на службе и в быту — оскорбительном отношении к окружающим, клевете, неподабающем отношении к семье, пьянстве, хулиганстве;
в) Об отсутствии командирской требовательности к подчиненным и нежелании твердой рукой насаждать дисциплину среди них;
г) об очковтирательстве, обмане, халатном отношении к служебным обязанностям и болтливости, ведущей к разглашению служебной тайны;
д) о нерадивом отношении к сбережению государственного имущества, боевой техники и коня.
12. Товарищеские суды чести не рассматривают:
а) дела, подлежащие рассмотрению судебными органами;
б) те дела о перечисленных в ст. 11 проступках, которые командир и военный комиссар части сочтут необходимым разрешить в дисциплинарном порядке.
4. Порядок возбуждения и рассмотрения дел
13. Дела рассматриваются товарищеским судом чести:
а) по совместному предложению командира и военного комиссара части или вышестоящего соединения;
б) по представлению партийных, комсомольских и общественных организаций;
в) по решению товарищеского суда чести, принятому как по собственной инициативе, так и по заявлению группы командиров и политработников в числе не менее 3-х человек;
г) по собственному заявлению нарушителя дисциплины.
14. Председатель товарищеского суда чести, получив предложение или заявление о привлечении командира, политработника или начальника к товарищескому суду чести, обязан в тот же день сообщить об этом командиру и военному комиссару части.
15. Товарищеский суд чести рассматривает дела в открытом заседании в присутствии комначполитсостава, потерпевших и привлеченных к товарищескому суду чести военнослужащих.
16. Время и место слушания дела назначаются председателем товарищеского суда чести по согласованию с командованием.
17. Вызов в суд лица, привлекаемого к ответственности, а также свидетелей и потерпевших производится председателем товарищеского суда чести через командование.
18. Товарищеский суд чести рассматривает дела в составе председателя или его заместителя и двух членов суда.
19. Председательствующий, открывая заседание суда, опрашивает привлеченного к ответственности не заявляет ли он отвода членам суда.
Основательность отвода обсуждается товарищеским судом чести. Если суд признает отвод уважительным, отведенный член суда заменяется другим.
20. При разборе дела товарищеский суд чести выслушивает объяснения привлеченного к суду, а также свидетелей и других лиц, вызванных на товарищеский суд чести.
Товарищеский суд чести не связан при разборе дела никакими формальностями, кроме правил настоящего Положения.
21. Военнослужащие, присутствующие при рассмотрении дела в товарищеском суде чести, имеют право выступать по существу дела с изложением известных им фактов, их оценкой и характеристикой привлеченного.
22. В тех случаях, когда обстоятельства дела не могут быть проверены на судебном заседании, товарищейский суд чести может отложить слушание дела и организовать через командование дополнительное расследование.
23. Для обсуждения приговора товарищеский суд чести объявляет перерыв заседания и удаляется в отдельное помещение.
24. Приговор товарищеского суда чести выносится большинством голосов в письменном виде и подписывается всем составом суда. В приговоре обязательно указывается существо проступка, время и место его совершения и назначенная судом мера взыскания.
25. Признав обвинение недоказанным, товарищеский суд чести объявляет привлеченного к ответственности оправданным.
26. Приговор товарищеского суда чести обжалованию не подлежит и немедленно объявляется в приказе по части или соединению.
27. Производство дела в товарищеском суде чести должно быть закончено в 10-дневный срок со дня получения заявления или предложения.
5. Меры взыскания
28. Товарищеский суд чести командного, политического и начальствующего состава применяет следующие меры взыскания:
а) товарищеское предупреждение;
б) выговор;
в) строгий выговор;
г) возбуждение ходатайства об отсрочке присвоения очередного звания;
д) возбуждение ходатайства о снижении в должности или в военном звании; е) возбуждение ходатайства об увольнении из РККА.
29. Мера взыскания, вынесенная товарищеским судом чести, заносится в карточку взысканий и поощрений.
30. Товарищеский суд чести может снять судимость с осужденного им командира, политработника или начальника в случае, если осужденный загладил свой проступок образцовой службой и безупречным поведением. В этих случаях товарищеский суд чести вправе также возбудить ходатайство об отмене мер взыскания, предусмотренных пп. “г”, “д” и “е” ст. 28.
Снятие судимости производится по ходатайству осужденного, по представлению командира и комиссара части или' соединения, а также по инициативе самого суда в судебном заседании в присутствии военнослужащих.
Решение о снятии судимости объявляется приказом по части или соединению и заносится в карточку взысканий и поощрений (10642).

17 января 1939 г. вышел приказ N43 наркома НКО "О введении в действие положений о товарищеских судах в РККА" (24105).

Жизнь и внутренняя политика:

17 января 1939 состоялась всесоюзная перепись населения (3481). Показала 170.6 млн. жителей, из них 38.6% - городское население (3908,357).

17 января 1939. Всесоюзная перепись населения. В СССР учтено 170,6 миллиона человек (18702).

17 января 1939 года началась Всесоюзная перепись населения (21184).

17 января в 1939 году состоялась Третья Всесоюзная перепись населения СССР. Проведена по состоянию на 17 января 1939 года вместо Переписи 6/I 1937, результаты которой были признаны "дефектными" (Постановление СНК СССР от 25 сентября 1937). В отличии от "дефектной" Переписи 6/I 1937 учитывавшей лишь наличное население Переписью 1939 учитывалось постоянное и наличное население. С 12 по 16 января впервые счётчики проводили предварительный обход своих участков. Заполнение переписных листов методом опроса началось 17 января и продолжалось 7 дней (с 17 по 23 января) в городских поселениях и 10 дней (с 17 по 26 января) — в сельской местности. Численность населения страны составила 170,6 млн человек, в том числе городского — 56,1 млн человек (33 %). Разработка материалов переписи была механизирована и осуществлена за срок в 15 месяцев. Краткие итоги были опубликованы в 1939—1940 годах. Окончательные результаты были опубликованы лишь по отдельным показателям в 1947-1949 гг (15012).

17 января в 1939 году согласно Третьей Всесоюзной переписи населения в Златоусте проживало 99415 человек, в их числе: 46 142 мужчины (46,4 %), 53273 женщины (53,6 %). Среди горожан представители 42 национальностей: 90,7% русских, 3,8% татар, 1,6% мордвы, 1,3% украинцев, 0,8% башкир (15012).

17 января 1939 г. вышел ПРИКАЗ НАРОДНОГО КОМИССАРА ЛЕГКОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР №13 ОБ УПОРЯДОЧЕНИИ ДЕЛА ВЕДЕНИЯ ТАБЕЛЕЙ ЯВКИ НА РАБОТУ НА ПРЕДПРИЯТИЯХ НАРКОМЛЕГПРОМА.
Народный Комиссариат Легкой Промышленности СССР устанавливает, что дело ведения табелей явки на работу на предприятиях Наркомлегпрома поставлено неудовлетворительно. На ряде фабрик табельщики имеются не во всех сменах и отсутствует номерная система учета явки на работу и ухода с работы.
Руководители предприятий и учреждений не занимаются в должной мере этим важным делом, не понимая, что без хороню организованного табельного учета не может успешно вестись борьба за укрепление трудовой дисциплины. 
В целях правильной постановки учета явки на работу и ухода с работы приказываю руководителям учреждений и директорам предприятий легкой промышленности к 25 января с.г. упорядочить дело ведения табеля, проведя следующие мероприятия: 
1. Завести номерную систему учета явки на работу во всех предприятиях и цехах, по всем сменам как в дневное, так и в ночное время. 
2. Укомплектовать штат табельщиков. 
3. Обеспечить присутствие табельщика при навешивании и снятии номеров у табельной доски или ящика. 
4. Установить такой порядок, при котором табельщик производит учет номеров немедленно после гудка, при чем число номеров должно быть сверено с числом работающих, а также должно быть проверено соответствие фактического наличия работающих с табельным списком. 
5. Установить сроки представления табельщиком начальнику цеха или отдела (1-2 часа) сведений об опоздавших и неявившихся на работу. Эти сведения по предприятию (учреждению) в целом должны быть представлены директору предприятия (руководителю учреждения) не позднее 3 часов после начала работы. 
6. Сектору рабочих кадров и зарплаты Наркомлегпрома СССР к 1-му февраля с. г. разработать систему премирования табельщиков за образцовую работу. Директорам предприятий (руководителям учреждений) применять меры взысканий по отношению к табельщикам, дающим неправильные сведения. 
7. Возложить ответственность за правильную работу табельщиков на начальников цехов (отделов). 
8. Установить строгий контроль за соблюдением времени, отведенного на обеденный перерыв, введя соответствующую сигнализацию начала и конца перерыва (гудок, сирена, звонок). 
9. Обязать мастеров и помощников мастеров проверять нахождение работников на своих рабочих местах, организовать своевременную доставку к рабочему месту полуфабрикатов, тары и подсобных материалов, обеспечить полное использование рабочего времени и ликвидировать хождение без дела по цехам и коридорам. 
10. Выдачу всяких справок и удостоверений производить в нерабочее время, установив соответственно часы работы контор, обеспечивающие выдачу рабочим необходимых справок и документов до начала или после окончания работы. 
Народный Комиссар Легкой Промышленности СССР С. ЛУКИН (10761).

17 января 1939 г. вышел ПРИКАЗ НАРОДНОГО КОМИССАРА ЛЕСНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР №4 О ТРУДОВОЙ ДИСЦИПЛИНЕ НА ПРЕДПРИЯТИЯХ ЛЕСНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
Проведенная наркоматом проверка выполнения постановления СНК СССР, ЦК ВКП(б) и ВЦСПС от 28 декабря 1938 года "О мероприятиях по упорядочению трудовой дисциплины, улучшению практики государственного социального страхования и борьбе с злоупотреблениями в этом деле" показала, что, несмотря на укрепление трудовой дисциплины, на многих предприятиях лесной промышленности имеют место прогулы и опоздания на работу.
Ряд руководителей предприятий, начальников цехов и мастеров, как показала проверка, еще не возглавили борьбы за трудовую дисциплину на производстве, не взялись честно и добросовестно за выполнение постановления СНК СССР, ЦК ВКП(б) И ВЦСПС, передоверив дело укрепления трудовой дисциплины второстепенным работникам, и в ряде случаев недопустимым отношением к фактам нарушения трудовой дисциплины явно попустительствовали и потворствовали лодырям и прогульщикам. 
На предприятиях до сих пор полностью не применяются указанные в постановлении меры по отношению к прогульщикам и нарушителям трудовой дисциплины, а существующая система учета и контроля явки на работу и ухода с работы способствует обману предприятия лодырем и прогульщиком. 
На Окуловском бумкомбинате до приезда бригады наркомата - 15 января с.г. - директор тов. Лебедев даже не знал о фактах нарушения труддисциплины в цехах комбината. Директор не реагировал на сигналы заводской газеты "Рупор ударника" о нарушениях трудовой дисциплины и о недопустимом отношении к этим фактам заводской и цеховой администрации. Так, например, зам. начальника электроотдела комбината тов. Назаровым было разрешено технику Попову отсутствовать на работе в течение двух рабочих дней без уважительной на то причины. И. о. начальника проектного бюро тов. Шульгин прошел мимо установленного при проверке факта нарушения трудовой дисциплины чертежницей Насоновой, которая 10 января с. г. работала только полтора часа, остальное время 6-часового рабочего дня занималась личными делами. 
На комбинате практикуется сокрытие прогулов путем выдачи цеховой администрацией (в особенности зав. силовой станцией комбината тов. Тороповым) записок с разрешением не являться на работу и необоснованной в этих случаях подмены одного рабочего другим.
Директором комбината не приняты меры по соблюдению установленной законом продолжительности рабочего дня, в результате чего, например 15 января за двадцать минут до окончания работы и подачи гудка 18 рабочих оставили работу, ожидая во дворе комбината открытия контрольных ворот. Такие же случаи имели место и до начала обеденного перерыва. 
На мебельной фабрике №3 Главмебельпрома Наркомлеса РСФСР (г. Москва) начальник столярного цеха тов. Абрамов допустил к работе, вопреки постановлению, рабочего Кулешова, опоздавшего 8 января на 28 минут, и Муравьева - на 22 минуты. Администрация фабрики за опоздания на работу и другие нарушения трудовой дисциплины никаких мер взыскания, предусмотренных законом, в ряде случаев не применяла. 
На мебельной фабрике №6 Главмебельпрома учет явки на работу установлен в последние дни и возложен лишь на мастеров, а табельщик поставлен в роли только сборщика сведений. 
На спичечной фабрике "Гигант" (г. Калуга) начальник лущильного цеха тов. Мазур вместо борьбы за трудовую дисциплину в цехе попустительствует прогульщикам. Так, например, за опоздания работнице цеха Бокастиковой 2 января на 20 минут и 3 января - на 1 час только через 7 дней об'явил выговор с предупреждением вместо предусмотренного постановлением увольнения с работы. Рабочему цеха Половникову, опоздавшему 5 января на 30 минут, лишь 10 января поставлено на вид вместо применения к нему меры, предусмотренной постановлением. 
На фабрике до сих пор учет явки и ухода с работы не организован, нет табельщиков, и директор фабрики тов. Столяров не принял всех необходимых мер по укреплению трудовой дисциплины. 
Своевременно не приняли также мер к нарушителям трудовой дисциплины и руководители лесопильного завода №41 Главспецдревпрома. 
Администрация цехов и предприятий, как показывает проверка, своевременно не реагирует на факты прогулов и опозданий на работу. На ряде предприятий только через 5 - 10 дней после прогула издаются приказы об этих фактах. Имеют место недопустимые факты защиты прогульщиков руководителями предприятий, незаконно отменяющими правильные решения администрации цехов об увольнении за прогул опоздавших на работу более 20 минут. Вместе с тем на предприятиях до сих пор не приняты меры к обеспечению своевременного начала работ и уплотнения рабочего дня. 
За невыполнение и нарушение постановления СНК СССР, ЦК ВКП(б) и ВЦСПС о трудовой дисциплине приказываю: 
1. По Окуловскому бумажному комбинату (Ленинградская область)
а) За потворствование прогульщикам, выразившееся в незаконной выдаче увольнительных записок в целях сокрытия прогулов, заведующего силовой станцией комбината тов. Торопова Г. А. с работы снять и отдать под суд.
б) Заместителя начальника электроотдела комбината тов. Назарова Г. И. За нарушение постановления о трудовой дисциплине, выразившееся в разрешении технику отдела отсутствовать на работе без достаточно уважительной причины в течение 2 дней, об'явить строгий выговор и переместить на должность электромонтера.
в) Директора бумажного комбината тов. Лебедева Н. А. за непринятие своевременных мер, предусмотренных постановлением правительства в отношении прогульщиков, и допущение обхода закона со стороны цеховой администрации путем выдачи прогульщикам увольнительных записок и изменения с этой целью им очередности выхода на работу, снять с работы и понизить в должности. 
2. По мебельным фабрикам Главмебельпрома Наркомлеса РСФСР (Московская область) По мебельной фабрике №3
а) Директору мебельной фабрики №3 тов. Крылову А. И. за непринятие к прогульщикам мер об'явить строгий выговор и предупредить, что он будет снят с работы и отдан под суд, если впредь допустит нарушение постановления о трудовой дисциплине.
б) Начальника столярного цеха фабрики тов. Абрамова за незаконный допуск к работе в двух случаях прогульщиков перевести на другую работу с понижением в должности. 
По мебельной фабрике №6
а) Заместителя директора мебельной фабрики №6 тов. Эльперина А. Л. за полное бездействие в укреплении трудовой дисциплины на предприятии и противозаконную отмену правильного распоряжения начальника цеха о недопуске на работу счетчицы Бахровой, опоздавшей на 35 минут без уважительных причин, с работы снять и отдать под суд. 
б) Директора фабрики №6 тов. Алексеева Н. М. за невыполнение постановления о трудовой дисциплине и непринятие мер к прогульщикам с работы снять и понизить в должности.
3. По спичечной фабрике "Гигант" (г. Калуга)
а) За попустительство в отношении прогульщиков начальника лущильного цеха фабрики тов. Мазур Ф. И. с работы снять и отдать под суд.
б) Директору фабрики тов. Столярову М. Д. за непринятие должных мер, предусмотренных постановлением в отношении прогульщиков, об'явить строгий выговор. 
4. По лесопильному заводу №41 Главспецдревтопрома
Директору завода тов. Стальмакову за непринятие мер к прогульщикам (допуск на работу начальника спецсектора завода Ефанова, опоздавшего 3 раза в течение 15 дней января без уважительных причин) об'явить выговор и предупредить, что если такие факты повторятся, он будет снят с работы и отдан под суд. 
Начальникам Главных Управлений Наркомата и руководителям предприятий немедленно устранить выявленные проверкой извращения и недостатки в проведении постановления правительства о трудовой дисциплине. 
Обязать начальников главков и руководителей предприятий уволить с предприятий прогульщиков, оставленных на работе в нарушение постановления правительства о трудовой дисциплине. 
Предупредить всех руководителей предприятий, цехов, что их важнейшей обязанностью является повседневная и упорная борьба за выполнение постановления СНК СССР, ЦК ВКП(б) и ВЦСПС, что за нарушение этого постановления НКЛес СССР будет применять к конкретным нарушителям трудовой дисциплины и попустительствующим этому меры, установленные постановлением, вплоть до снятия с работы и отдачи под суд. 
Наркомам Лесной Промышленности Союзных республик и начальникам Главных Управлений Наркомата каждую пятидневку докладывать мне о состоянии трудовой дисциплины на предприятиях лесной промышленности. 
Народный Комиссар Лесной Промышленности СССР Н.АНЦЕЛОВИЧ (10761).

За рубежом:

17 января 1939 г. 16 И-16 вылетали по тревоге в район Сабадели и вели бой с одним Do. 17, пятью Bf. 109 и пятью Не. 112. На помощь были подняты еще девять И-16, которые подошли к концу боя и преследовали уходившего противника. Немцы претендуют на четыре сбитых И-16 (Хубертус фон Бонин, Фенрих Хайнц Торнов, Йозеф Фезе и Мюллер). На самом деле республиканская сторона потерь не понесла (23395).

17 января 1939 Дания, Эстония и Латвия подписали акт о ненападении с Германией, а Норвегия, Швеция и Финляндия - отказались (2100).

17 января 1939 в Германии вышел указ о запрете евреям работать зубными врачами, ветеринарами и химиками (2100).

17 января в 1939 году республиканские войска подавили вспыхнувший в Барселоне франкистский мятеж (15012).

Авиапромышленность:

18 января 1939 была выполнена первая буксировка планера Г-9 Грибовского в перевернутом положении (Анохин) за У-2 (Гавриш). На следующий день - поменялись местами. Начали с 5-6 минут и дошли до 15 (2788,18).

Авиапромышленность:

19 января 1939 года ст. военпред завода № 156 в/инженер 2 ранга Агапов писал письмо № 007 начальнику УВВС. Начальнику ПГУ НКОП, начальнику НИИ ВВС, директору завода № 156.
Протокол осмотра макетной комиссией макета самолета, предъявленного заводом № 156. Макет предъявлен одновременно в двух вариантах:
вариант дальнего разведчика “ДР”,
вариант ближнего скоростного бомбардировщика “БСБ”
10 января 1939 года.
Заключение
В связи со снижением летных данных самолета против тактико-технических требований, макетная комиссия предлагает:
Изыскать возможность увеличения максимальной скорости не менее чем на 550 км/час. Для увеличения дальности ДР до требуемых 3000 км установить добавочные сбрасываемые подвесные бензобаки.
По отступлениям летных данных от тактико-технических требований самолета БСБ принять дополнительное решение по предъявлении эскизного проекта самолета.
Макетная комиссия считает целесообразным строить самолет в варианте БСБ, предусмотрев возможность использования его в качестве дальнего разведчика путем всех вышеуказанных решений комиссии в отношении “ДР” (4203,15-23).

На 19 января 1939 года на аэродроме завода № 22 скопилось 175 самолетов из-за отсутствия летной погоды во второй половине декабря и первые тринадцать дней января месяца.
На аэродроме завода может быть установлено 152 самолета СБ и при такой загрузке аэродрома возможно обслуживание самолетов, подготовка их к облету и самый облет.
Восемьдесят самолетов СБ устанавливаются на аэродроме совершенно свободно.
Из числа самолетов, находящихся на аэродроме - тридцат: заряжены бензином по 1200 литров каждый и семьдесят з пределах 300-900 литров.
13 января, в результате небрежности обслуживающего персонала аэродрома, имела место незначительная поломка двух самолетов. Из них - № 13/107 в настоящее время находится в полной исправности, а на № 4/107 для гарантии будет сменен мотор.
Наличный парк самолетов на сегодня по своему состоящий к отлету характеризуется следующим образом:
1. Облетано и готово к отправке летом	59
2. Подготовлено к облету	92
3. В стадии доводки к облету ( выпуск текущего месяца )	22
4. Опытных остающихся на заводе	2
Всего	175 (3783,49).

19 января 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 026
Гос. испытания самолета И15 М25В (6880, 44).

19 января 1939 года Романов писал Белоусову И.Н.
По справкам в ВВС и НКАП случаи заклинивания втулок главного шатуна на самолете И-16 почти прекратились. Надобность посылки комиссии отпала. Прошу считать вопрос исчерпанным (3777, 18).

19 января 1939 г. на авиационном заводе опытных конструкций №156 подготовлен проект приказа об упорядочении очередности и сроков выпуска объектов основного производства – всего девять:
- И-180 №2 Поликарпова – срок выпуска с завода 15 марта, сдача на гос. испытания 15 мая 1939 г.
- «Иванов» №2 Поликарпова – срок выпуска с завода 1 марта, сдача на гос. испытания 1 апреля 1939 г.
- СБ-1 (ДБ-ЛК) Беляева – срок выпуска с завода 1 июня, сдача на гос. испытания 1 июля 1939 г.
- И-16 Поликарпова с крупнокалиберным пулеметом – срок выпуска с завода 10 марта;
- И-180 №3 Поликарпова – срок выпуска с завода 1 июня, сдача на гос. испытания 1 августа 1939 г.
- ШБ №1 Сухого – срок выпуска с завода 1 июня, сдача на гос. испытания 1 августа 1939 г.
- СБ-2 №2 (ДБ-ЛК) Беляева – срок выпуска с завода 1 октября, сдача на гос. испытания 1 ноября 1939 г.
- ТБ-7 (АНТ-42) с ТК Незваля – срок выпуска с завода 1 июля;
- «Иванов» №2 Поликарпова – срок выпуска с завода 1 июня с.г. (25643).

19 января 1939 г. вышел приказ НКАП, согласно которому второй экземпляр И-180 надлежало выпустить к 15 марта 1939 г. со сроком сдачи на испытания 15 мая, третий экземпляр - к 1 июня 1939 г. со сроком сдачи на госиспытания 1 августа. Эти планы остались на бумаге, так как вскоре Поликарпову предложили внести изменения в крыло И-180, повысив его несущие свойства (10667).

19 января 1939 г., согласно приказу НКАП, второй экземпляр И-180 надлежало выпустить к 15 марта 1939 г. со сроком сдачи на испытания 15 мая, третий экземпляр — к 1 июня 1939 г. со сроком сдачи на госиспытания 1 августа. Эти планы остались на бумаге, так как вскоре Поликарпову предложили внести изменения в крыло И-180, повысив его несущие свойства (25035).

19 января 1939 г. начали испытывать второй опытный МДР-5 (ЦКБ МС-6) на сухопутном шасси, а с 14 мая 1939 г. начались морские испытания, которые заняли всё лето и осень. По их итогам самолёт был передан на военные испытания, которые продлились с 28 октября 1939 г. по 21 января 1940 г. Самолёт показал неплохие лётные данные; в частности, максимальная скорость на высоте 5250 м составила 350 км/ч (на 50 км/ч больше, чем по проекту у ЦКБ МС-4). Однако его дальность была сочтена неудовлетворительной. В серию МДР-5 (ЦКБ МС-6) не пошёл, так как уступал по характеристикам самолёту МДР-6 Четверикова, который стал победителем конкурса и был принят на вооружение. Для полноты картины стоит добавить, что существовал и третий проект с обозначением МДР-5. Это проект П.Д.Самсонова, который был разработан в рамках упомянутого конкурса. В истории объекта ЦКБ МС-4 всё ещё остаются белые пятна, которые, надо надеяться, со временем будут восполнены.
От своего «тёзки» с шифром ЦКБ МС-4 машина ЦКБ МС-6 отличалась более мощной силовой установкой (два звездообразных мотора М-87А по 950 л.с., отсюда вариант обозначения МДР-5-2-М87) и улучшениями в аэродинамике. Они выразились в установке свободнонесущего крыла на толстом пилоне и однокилевого вертикального оперения, свободного от подкосов (подкосы стабилизатора сохранялись), а также в использовании заострённого второго редана вместо прямого. Была пересмотрена конструкция крыла. Конструктивно это был по существу другой самолёт, хотя и имевший некоторое внешнее сходство с предшественником. Была оставлена та же бомбовая нагрузка 1000 кг и то же стрелковое вооружение из трёх пулемётов ШКАС
Источники: 1. РГАЭ Ф. 8328 оп. 1 д. 796 лл. 38-72 2. РГАЭ Ф. 8328 оп. 1 д. 796 лл. 10-11 (19001).

19 января 1939 на заводе 156 был подготовлен проект приказа об упорядочении очередности и сроков выпуска опытных объектов завода (445):
	И-180-2
	- срок выпуска с завода - 15 марта, сдача на гос. испытания 15 мая 1939

	Иванов-2 Н.Н.П.
	- срок выпуска с завода - 1 марта, сдача на гос. испытания 1 апреля 1939

	СБ-1 В.И.Беляева 
	- срок выпуска с завода - 1 июня, сдача на гос. испытания 1 июля 1939

	И-16 с крупн.-калиб. Уст.
	- срок выпуска с завода - 10 марта

	И-180-3
	- срок выпуска с завода - 1 июня, сдача на гос. испытания 1 августа 1939

	ШБ-1 П.О.С.
	- срок выпуска с завода - 1 июня, сдача на гос. испытания 1 августа 1939

	СБ-2 В.И.Беляева
	- срок выпуска с завода - 1 октября, сдача на гос. испытания 1 ноября 1939

	ТБ-7 (АНТ-42) с ТК
	- срок выпуска с завода - 1 июля

	Иванов-1 Н.Н.П.
	- срок выпуска с завода - 1 июня (445)



19 января 1939 л Н.П.Котяков начал испытания второго МДР-5 Г.М.Б. в варианте амфибии на сухопутном шасси. После 1 полета потребовалось убрать перекомпенсацию РН и работали до 17 февраля 1939 (2555,109).

19 января 1939 г. второй МДР-5 в варианте амфибии впервые взлетел с заводского аэродрома. Пилотировал его М.В. Цепилов. В полете выяснилось, что на педали управления рулем направления действуют такие нагрузки, что при разворотах летчику приходится давить на них с огромной силой. Руль направления, как оказалось, был сильно перекомпенсирован. Поэтому при поворотах Цепилову пришлось пользоваться элеронами, хотя круг при этом получался «размазанным». В довершение всего многочисленные зрители — рабочие завода, вышедшие посмотреть на первый полет своего детища, вышли на взлетную полосу и даже вытянули на нее стремянки. Так что летчику пришлось уйти на второй круг, ожидая, пока полоса будет наконец свободна.
Доводка самолета и переделка руля направления продолжались почти месяц. С 17 февраля испытания продолжились. Была сделана одна рулежка с пробежкой и три полета. Но полоса неприятностей на этом не закончилась. При зарядке воздушных баллонов системы запуска двигателя из-за неправильной тарировки редукционного клапана системы произошел их взрыв, разрушивший часть борта самолета под центропланом.
Этот взрыв имел далеко идущие последствия. 26 февраля по распоряжению директора завода № 31 заводские испытания МДР-5 были прекращены, а сама машина законсервирована. После долгих разбирательств, в том числе и по линии «компетентных органов», 13 мая заводские летные испытания разрешено было продолжить, но второй прототип тоже следовало переоборудовать из амфибии в летающую лодку (23541).

19 января 1939 г. второй опытный МДР-5 (ЦКБ МС-6) начали испытывать на сухопутном шасси, а с 14 мая 1939 г. начались морские испытания, которые заняли всё лето и осень. По их итогам самолёт был передан на военные испытания, которые продлились с 28 октября 1939 г. по 21 января 1940 г. Самолёт показал неплохие лётные данные; в частности, максимальная скорость на высоте 5250 м составила 350 км/ч (на 50 км/ч больше, чем по проекту у ЦКБ МС-4). Однако его дальность была сочтена неудовлетворительной. В серию МДР-5 (ЦКБ МС-6) не пошёл, так как уступал по характеристикам самолёту МДР-6 Четверикова, который стал победителем конкурса и был принят на вооружение (24293).

19 января 1939 было принято решение об отказе от двигателя ОРМ-65 конструкции В.П. Глушко для ракеты 212 (новый индекс — объект 803) из-за взрывов, связанных с несовершенством системы зажигания. Этот двигатель предназначался также для ракетоплана РП-318-1 (Там же, № 93, л. 143) (10676).

Другие оборонные отрасли:

19 января 1939 г. Симонов доложил, что устранил все выявленные в ходе дополнительных испытаний недостатки (17373).

19 января 1939
Справка временно исполняющего обязанности начальника 7-го отдела УГБ У НКВД по Николаевской области Давиденко о засоренности оборонных заводов № 198 и № 200
ОБА СБУ. Ф. 16. On. 31 (1951 г.).Д. 93. Л. 122-126. Оригинал. Машинописный документ
19 января 1939 г.
СПРАВКА
о засоренности по заводам № 198 и 200
 
	№
	Какой национальности
	По заводу № 198
	По заводу №200
	Всего

	1
	Немцев
	14
	3
	17

	2
	Поляков
	61
	6
	67

	3
	Греков
	11
	1
	12

	4
	Латышей
	10
	1
	11

	5
	Литовцев
	5
	 
	5

	6
	Финнов
	1
	 
	1

	7
	Эстонцев
	1
	 
	1

	 
	Всего
	103
	н
	114


Подавляющее большинство из них являются старыми кадровыми рабочими и партийцами, вопрос о коих будет решаться в организованном порядке, через соответствующие партийные и советские организации.
За 1938 г. нами в порядке очистки уволено с заводов:
По национальности:
	№
	Какой национальности
	По заводу № 198
	По заводу №200
	Всего

	1
	Немцев
	37
	29
	66

	2
	Поляков
	101
	61
	162

	3
	Латышей
	8
	4
	12

	4
	Эстонцев
	1
	 
	1

	5
	Литовцев
	1
	6
	7

	6
	Французов
	1
	 
	1

	7
	Греков
	5
	15
	20

	8
	Чехов
	2
	 
	2

	9
	Финнов
	1
	 
	1

	10
	Болгар
	 
	3
	3

	11
	Черногорцев
	 
	1
	1

	 
	Всего
	157
	119
	276


Кроме национальностей за 1938 г. уволено разного антисоветского враждебного элемента по обоим заводам — 878 чел. по следующим окраскам:
	№
	Окраска
	По заводу №198
	По заводу №200
	Всего

	1
	Бывш[их] под судом
	27
	 
	27

	2
	Дезорганизаторов производства
	59
	25
	84

	3
	Бывш[их] белых
	14
	8
	22

	4
	Перебежчиков
	2
	2
	4

	5
	Реэмигрантов
	1
	 
	1

	6
	Бывш[их] полицейских
	1
	4
	5

	7
	Служителей религиозного культа
	4
	 
	4

	8
	Бывш[их] кулаков
	80
	6
	86

	9
	А/с элемент
	258
	96
	355

	10
	Подозрит. по диверсиям
	5
	 
	5

	11
	по вредительству
	14
	9
	23

	12
	Преступления по должности
	5
	 
	5

	13
	Дезертиров РККА
	16
	2
	18

	14
	Бывш[их] торговцев
	5
	6
	11

	15
	Связь с троцкистами
	14
	 
	14

	16
	Расхитителей соц. собственности
	10
	22
	32

	17
	Террористических настроений
	1
	 
	1

	18
	Бывш[их] повстанцев
	9
	 
	9

	19
	Связь с заграницей
	72
	 
	72

	20
	Уголовного элемента
	11
	 
	11

	21
	Связь с репрессированными
	68
	 
	68

	22
	Состоящих в разных а/с партиях
	17
	 
	17

	23
	Судившихся за шпионаж
	 
	1
	1

	24
	За подделку документов
	5
	9
	14

	 
	Всего
	698
	190
	888


Врид. нач. 7 отдела УГБ УНКВД по Ник. обл.
мл. лейтенант государственной безопасности Давыденко (18103)

19 января 1939
19 января 1939 г.
7-й отдел НКВД УССР
СПРАВКА
по оборонным заводам № 198 и 200 Николаевской области
Указания Зам. Наркома Внутренних Дел УССР, майора государственной безопасности — тов. Кобулова за № 3506/СН об улучшении агентурно-оперативного обслуживания судостроительных заводов № 198 и 200 не выполняется (вербовка агентуры, осведомления и противодиверсионного осведомления, разработка подучетных лиц и т. д.)
По заводу № 198 на 21 916 рабочих всего 9 агентов, а по заводу № 200 на 9000 рабочих — 3 агента, 14 п/д осведомителей.
44-й Стройтрест, где рабочих и ИТР до 6000 человек [агентурно] не обслуживается, нет ни одного агента и осведомителя.
УНКВД по Николаевской области грубо нарушает указания об условном допуске вновь принимаемых на работу (один месяц). По обоим заводам условно допущенных до 4000 человек.
По заводу № 198 имеется 65 чел. с условным допуском с 1937 года, а всего условно допущенных 1633 человека.
Это получилось в результате того, что руководство УНКВД не руководит отделами найма и увольнения, грубейшим образом нарушает приказы НКВД СССР № 004 и НКВД УССР № 0024 от 1934 года в части проверки и окончательного оформления поступающих на оборонный завод.
Выездом на место начальника отделения тов. Новака выявлено, что на заводе № 198 была создана так называемая «спецгруппа», действовавшая от имени УНКВД — по проверке поступивших на завод и даче условных и окончательных допусков.
Группа возглавлялась Кушниром, исключенным из ВКП(б) за бытовое разложение. Установлено, что люди, работавшие в этой группе, ничего не имеющие к работе наших органов, имели у себя агентурные и другие секретные материалы (личные дела осведомления). Кроме зарплаты в размере 700 рублей, Кушнир ежемесячно незаконно получал от ряда организаций области в виде пособия по 100-150 рублей.
Эти факты необходимо расследовать для привлечения виновных к ответственности.
Заводы полностью не очищены от социально чуждых, антисоветских элементов. (Например, на заводе № 198 работают 13 политбандитов и т. д.)
(Директива Наркома об очистке № 100430 от 23 ноября 1938 г.)
По требованию НКВД СССР необходимо представить подробную докладную записку о результатах следствия по делу вскрытой на заводе № 200 диверсионной организации (арест. Афанасьев, Фомин и др.).
Директивой Наркома № 3506/СН от 27/ХП предлагалось следствие по этому делу сосредоточить в одном деле, устранить все противоречия в показаниях, после чего выслать докладную записку. Представленные материалы не отвечают требованиям, и направить доклад в НКВД СССР нельзя.
Начальник 7 отдела 1 Упр. НКВД УССР
ст. лейтенант государственной безопасности Назаренко
«19» января 1939 г. (18104).

19 января 1939
19 января 1939 г.
Совершенно секретно
СПРАВКА
о количестве рабочих, допущенных на заводах № 198 и 200
Завод № 198 — 2396 чел.
Завод № 200 — 1352 чел.
Всего: 3748 чел.
Такое большое количество допущенных на заводы условников объясняется главным образом тем, что осенью 1933 г. из числа демобилизованных красноармейцев и краснофлотцев приняты на заводы около 4-х тыс., которые пришли на заводы в основном в ноябре-декабре месяцах.
Организованный набор красноармейцев и краснофлотцев в частях проведен по распоряжению и нарядам Н.К.О.П. по согласованию с Наркомом Обороны тов. ВОРОШИЛОВЫМ.
Врид. нач. 7 отдела УГБ НКВД по Николаевской области
мл. лейтенант государственной безопасности Давыденко
 
	Количество
	рабочих
	ИГР
	Всего

	Заводу 198
	16555
	5390
	21945

	Заводу 200
	8000
	1200
	9200

	 
	24 555
	6590
	31145

	Количество
	услов.
	Оперотделов
	 

	Заводу 198
	36
	18
	 

	Заводу 200
	20
	16
	 

	 
	56
	34*
	 


Давыденко
* Рукописная таблица
(18119).

19 января 1939 был создан НК рыбной промышленности (3898).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 19 и 24 января 1939. Из протокола заседания Политбюро N 67, особая папка, 1939 г.
Вопрос т. Вышинского 
1. Дело зам. нач. 39 отделения милиции г. Москвы Шлепнева рассмотреть со сторонами в закрытом заседании Военного трибунала внутренних войск Московской области, но в присутствии ряда оперативных работников милиции (50-70 человек). 
2. Главного организатора провокационного создания искусственных дел и привлечения подставных свидетелей Шлепнева П. К. приговорить к расстрелу, остальных обвиняемых — к разным срокам лишения свободы. 
3. О приговоре дать краткое сообщение в печать (11652).

Внешняя политика:

Между 19 и 24 января 1939. Из протокола заседания Политбюро N 67, особая папка, 1939 г.
Вопрос НКИД 
Принять предложение тов. Литвинова об обмене писем или джентльменском соглашении с Польшей по вопросу о транзите через Польшу оружия, закупленного в Чехословакии (11652).

За рубежом:

19 января 1939 г. В 12.15 в районе Серверы на подходе к цели штурмовки 17 И-15 и восемь И-16 вступили в бой с 20 «Савойями», 20 «Фиатами» и пятью Bf. 109. Республиканские пилоты претендуют на две победы над Bf. 109. В 16.30 19 И-15 и семь И-16, вылетевшие на штурмовку противника в районе Манреса, встретили и вступили в бой с пятью Bf. 109. Республиканский пилот Эскардо Солер из 4-й эскадрильи претендует на сбитый Bf. 109. Стороны потери не подтверждают (23395).

January 19 1939 end of Konoye's 1st Cabinet - replaced by Hiranuma (1052) and it was start of search for coalition against Russia (1052).

19 января 1939 конец первого кабинета Konoye, которого сменил Hiranuma и начались поиски союзника против России (1052).

19 января 1939 в США установлен рекорд по ощипыванию курицы - 4,4 секунды (4962).

19 января в 1939 году Эрнест Хаузен из Форт-Аткинсона (штат Висконсин) устанавливает непобитый до сих пор рекорд по ощипыванию курицы — 4,4 секунды (15014).

Авиапромышленность:

К 20 января 1939 ведущий инженер по самолету военинженер 2-го ранга Расстригин доложил по команде о готовности макета БШ-2 к осмотру специальной комиссией ВВС КА (19086).

20 января 1939 г. утвержден «Отчет по гос. испытаниям опытного самолета БШ-1 № 1 (тип ВОЛТИ) с мотором М-62 ИР постройки завода № 1 НКОП» – американского штурмовика и легкого бомбардировщика Валти V-11, запущенного в серийное производство в СССР на основании лицензионного соглашения:
«… Заключение. Предъявленный заводом № 1 самолет БШ-1 с мотором М-62 ИР считать не выдержавшим гос. испытаний»
Построенные самолеты переданы в Гражданский воздушный флот в качестве почтовых (25643).

20 января 1939 года помощник начальника ВВС комкор Шелухин писал письмо № 320613 начальнику Первого гл. управления НКАП Пастеру, начальнику НИИ ВВС бригинженеру Филину
Особым конструкторским бюро № 30 (Шевченко-Никитин) построен и испытан тренировочный одноместный самолет с мотором МГ-21.
Военсовет ВВС осмотрев эту машину принял решение:
Для выяснения возможности массового применения данного учебно-тренировочного самолета в строевых частях и школах ВВС – построить десять самолетов с мотором МГ-31, установив на них вооружение, согласно тактико-технических требований ВВС для тренировочных самолетов. Постройку желательно произвести в опытном отделе завода № 23 при содействии ОКБ-30.
Срочно передать изготовленный ОКБ-30 самолет с мотором МГ-21 в НИИ ВВС для госиспытаний.
Прошу срочно принять заказ на 10 самолетов (7742, 8).

20 января 1939 г. в письме в НИИ ВВС № 200с от Н. Н. Поликарпов отметил, что продувки моделей и моторных коков «позволяют нам уточнить наши расчеты и мы полагаем, что нам удастся получить требуемые 550 км/ч»  и что дальность для ДР и БСБ увеличить можно (25035).

20 января 1939 года вр. и.о. начальника 23 подразделения завода № 156 Братухин писал письмо № 205с в КО
При сем препровождаю план работ по 23 подразделению завода № 156 на 1939 год.
Приложение: план работ на трех листах (3456, 61).
План работ на 1939 год КБ по винтовым аппаратам (подразделение № 23) завода 156
	
	Срок окончания работы
	Руководитель
	Потребные затраты (конструкт. расчетные, экспериментальные и летные часы)
	Потребные затраты (производственные часы)
	Примечание


По линии геликоптеров.
	Экспериментальный геликоптер 11 ЭА – конструкторские доводки, земные и летные испытания.
1-й этап
Машина 11 ЭА в пропульсивном варианте, т.е. без тянущих винтов, на ней можно летом 1939 года получить следующие характеристики:
Избыточная тяга у земли 1000 кг
Вертикальный подъем со скоростью у земли 7 м/час
Потолок статический 3000 м
Горизонтальная скорость от 0 до 100-120 км/час
т.е. эти цифры будут превышать мировые рекорды, поставленные геликоптером Фокке-Вульф W61 (кроме рекорда скорости). Машина в этом варианте может иметь практический интерес.
Основные доводки выражаются в следующем:
1.	Изготовить металлические лопасти (чертежи сданы на производство в ноябре 1938 года).

2.	Спроектировать и построить две баковых сварных фермы.
3.	Мелкие доводки, потребующиеся в процессе летных испытаний.
2-й этап
Машина 11 ЭА с тянущим винтом при сниженных показателях вертикального полета, можно получить данные, указанные в нашем докладе КО.
	1939
	Братухин
	18000
	15000
	Расчеты по 11 ЭА, технические обоснования и сравнительные таблицы будут посланы в КО дополнительно.

	Изучение геликоптера Фокке-Вульф W61 и жироплана Бреге-Дорана (схемы, конструкции и летных качеств).

По имеющимся материалам и по специально проделанным экспериментам сделать анализ этих геликоптеров, произвести сравнение их с точки зрения летных качеств запаса прочности и весового баланса и пр. Этот анализ вместе с результатами летных исследований 11-ЭА явится пособием при эскизном проектировании нового геликоптера.
	1939
	Братухин
	6000
	500
	

	Экспериментальные работы по геликоптерам (косая обдувка геликоптерных винтов и исследование соосных геликоптерных винтов по типу Бреге-Дорана).
	1939
	Антонов
	7800
	1200
	


II. По линии автожиров.
	А-10 легкий двухместный автожир, взлетающий без разбега с мотором Рено 140 л.с.
Проектирование, постройка в двух экземплярах и летные испытания.
Этапы работы.
1.	А-10 с непосредственным управлением (типа С-30) для выяснения вопросов устойчивости бескрылого автожира и для практического использования в частях ВВС и др.
2.	Освоение управления автоматом – перекосом и ротора типа Хафнера на автожире С-30 (проектирование, производство и летные часы).

3.	Переделка одного из экземпляров А-10 под автожир, взлетающий с места на основе результата работ в первых двух этапах.
	



1939


1939


Первая половина 1940
	



Скржинский


Кузнецов
Миль

Скржинский
Кузнецов
	



43900
Дублер

14200
	



42000
28000

8000
	

	А-7
1.	Проведение госиспытаний. Доводки.
2.	Спецоборудование одной из имеющихся машин для опытных работ АУ.
3.	Специспытания.
4.	Постройка небольшой серии.
	

1939
	
Терехов
Иванов А.И.
	

32000
	

10000
	Производственные затраты на постройку серии А-7 не указаны.

	Изучение ротора автожира.
1.	Летные исследования роторов автожиров на имеющихся машинах С-30, А-14 и А-7.
2.	Экспериментальные исследования модели ротора автожира.
	
1939
1939
	
Карпун
Антонов
	
8000
6100
	
1500
1000
	

	Работы по нормам прочности винтовых аппаратов.
	1939
	Богатырев 
	11600
	3500
	

	Изучение продольной и поперечной устойчивости автожиров.
	1939
	Миль
	5900
	-
	

	Анализ аварий автожиров А-8 – А-14 и А-12.
	1939
	Миль
Кузнецов
	800
	-
	

	Доводки А-15 бескрылый мощный автожир (сейчас законсервирован).
	Необходимые
	пока не 
	известны 
	
	

	Затраты по плану
	
	
	154300
	110700
	

	Мощность подразделения
	
	
	162600
	
	


20 января 1939 года. Братухин (3456, 62-64).

20 января 1939 И.Т. Борисов был назначен директором... завода № 20! Таким образом, все грозные разносы и приказы свелись к одному — директора, не справившегося с работой в течение года на одном авиазаводе, назначили директором другого авиазавода. Судя по всему, кандидатур, хотя бы теоретически пригодных на эту должность, было меньше, чем вакантных должностей. Хотя этот сюжет относится к авиа- прому времён Кагановича, при Шахурине дефицит кадров также не был преодолен. Кадровый кризис охватил не только уровень организаторов производства, но и непосредственно уровень рабочих. С 1939 г. на авиапредприятия начинается массовый приток необученных (необученных — нужным на авиазаводе профессиям. Особую остроту социальному конфликту в данном случае придавало то, что большинство из «молодых» рабочих представляли собой высококвалифицированных пожилых рабочих, с производственным стажем в 7—11 лет. Принудительное перепрофилирование было для них не только унизительно, но и стеснительно в финансовом плане. Для человека, обременённого семьей, в одночасье быть пониженным в разряде (и, соответственно, в оплате), быть переброшенным в другой коллектив и в приказном порядке обязанном осваивать новую профессию, составляло значительный стресс, явно понижавший производительность труда) рабочих, учёбу которых предлагалось — без отрыва от производства — организовать непосредственно в цехах. Важно отметить, что новые рабочие переводились на авиазаводы с сохранением стажа, т.е. это было принудительное административное решение. Старые «кадровые» заводы буквально захлестнула волна новых рабочих. Всего на заводы НКАП в 1940 г. было переведено 30 ООО «необученных» квалифицированных рабочих (Самолётостроение в СССР. 1917—1945. Кн. П. М.,1994. С. 200). Были случаи, ковда производственные группы удваивались за счёт «новеньких», т.е. на одного опытного рабочего приходился один стажёр. Начальникам цехов, отказывавшихся брать новичков и требовавших прислать подготовленную рабочую силу, директор завода № 22 обреченно отвечал — «готовых сборщиков, клепальщиков, слесарей нам никто не даст» (ЦАОДМ. Ф. 217. On. I. Д. 49. Л. 14—15). Их просто не было. В результате в некоторых цехах до половины продукции составлял брак. Ситуация дополнительно осложнялась тем, что параллельно обучению новопереведённых рабочих заводам предстояло существенно увеличить авиавыпуск. В частности, на авиазаводе № 22 программа 1939 г. вдвое превышала план предыдущего года (ЦАОДМ. Ф. 217. On. I. Д. 49. Л. 3-4)! Всего, по сравнению с 1938 годом (Уровень 1938 г. рассматривается эталонным, т.к. это последний довоенный год. С началом Второй мировой войны ситуация резко изменилась), уровень брака на заводе к 1939 г. возрос на 88 % (ЦАОДМ. Ф. 217. On. 1. Д. 96., Л. 196). Пытаясь решить проблему неквалифицированных кадров, осенью 1940 г. НКАП запросил у Главного управления Трудовых Резервов 28 750 рабочих наиболее «ходовых» специальностей из числа досрочно выпущенных из ФЗУ и ремесленных училищ. Однако ГУТР смог удовлетворить заявку НКАП очень ограниченно—Авиапрому было выделено 7000 человек, в том числе 3070 слесарей и 3006 токарей (ГА РФ. Ф. 8007. On 1. Д. 27. Л. 124,125). Причём следующий выпуск системы «Трудовые резервы» ожидался лишь в июне 1941 г. Ситуацию удалось несколько смягчить лишь с течением времени. В январе 1941 г. из 439 000 выпускников системы «Трудовые резервы» Совнарком 50 000 направил в НКАП, НКВ, НКБ и на оборонные стройки (Народное хозяйство СССР. 1922—1972. М., 1972. С. 355).
Неопытность персонала усугублялась материальной неготовностью заводов снабдить такое количество нового персонала инструментом и приспособлениями. Руководители производственных групп в изумлении разводили руками: «...за 2 дня я получил 48 человек, чуть меньше, чем я имею старых рабочих... Пошёл в (инструментальный отдел), спрашиваю, чем меня обеспечат — дам молотков 10 шт.; дрелей, пневмолотков нет, электромолотков есть 5 шт. (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 135. Л. 25)». Итого — цех получил 48 рабочих, на оснащение которых выдано 15 молотков, т.е. приблизительно 3 рабочих на один молоток! Неизбежная в подобных условиях организационная неразбериха вела к снижению эффективности работы отдельного рабочего. Рабочих становилось больше, но индивидуальная выработка падала. Типичным случаем являются «фотографии рабочего дня» (Специальная форма хронометрирования использования рабочего времени персонала, употреблявшаяся в те годы иа советских предприятиях для научной организации труда), сделанные в феврале 1941 г. на заводе № 22 им. Горбунова (ЦМАМ. Ф. 690. Он. 1. Д. 98. Л. 6). Из 6 человек, рабочий день которых хронометрировался, никто не проработал более 494 минут, а простои достигали 200—300 минут. Отмечалось общее падение дисциплины на производстве. За 20—30 минут до начала обеденного перерыва у столовых уже выстраивались очереди (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 98. Л. 9); дошло до того, что мастера старались не докладывать табельщикам даже о 30-минутных опозданиях рабочих (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 98. Л. 23), так как увольнение сколько-нибудь подготовленного сотрудника больнее било по бригаде, чем по уволенному. Кадровые сотрудники авиапромышленности отмечали, что с приходом «переведённых» рабочих резко упала культура труда. Новички, загнанные неволей на авиапредприятия, относились к новому месту работы как к чужому, нелюбимому, временному пристанищу. Сотрудники парткома завода № 22 отмечали: «.. .Мы обошли три четверти рабочих мест... у любого станка открываешь стол — там булка, грязные тряпки и т.д. Говоришь ему (рабочему) — ведь противно булку есть, а он — «ничего, обойдётся». На станках валяются проволока, обрывки и т.п., как у свиньи... Ряд станков поломаны из-за того, что к ним относятся безобразно. ...Вы поглядите, что у нас творится на рабочих местах, в шкафчиках... Ведь все верстаки пообломали, замки сломаны, у каждого ступа вот такая цепь, что бы не украли, тиски поломаны, пыль, грязь — не пройдёшь...» (ЦМАМ. Ф. 690. On. 1. Д. 98. Л. 25—99) (12011).

20 января 1939 ГИ НКОП Сафонов и ГК писали письмо № 114 в КРЕМЛЬ - ГЛАВНАЯ ИНСПЕКЦИЯ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ тов. СОЛОВЬЕВУ:
Сообщаем Вам состояние новых разработок, проходящих по Правительственному заданию на сегодняшний день.
1.Разработка радиостанции для истребительных самолетов (РСИ-2).
Радиостанция разработана, прошла все лабораторные испытания, в настоящее время радиостанция испытывается на самолете И-16. Пред"явление образцов на заводскую комиссию может быть произведено сразу после отработки самолета.
Опоздание окончания разработки об"ясняется тем,что заводу пришлось потратить много времени на работы, которые не входили в договор, но без проведения этих работ радиостанция не могла дать связи в условиях эксплоатации ее на данном типе самолетов к этим работам относятся: - подавление электрических и аккусти-ческих помех самолета, разработка специализированной амортизации для этого самолета.
На эти работы завод потратил около шести месяцев и в настоящее время эта работа частично продолжается. Кроме того значительно повлияло на срок окончательной разработки плохое обслуживание летными средствами со стороны НИИ ВВС РККА, как пример, можно приверти, что самолет УТИ-4 был предоставлен только к 9 сентября вместо мая 1938, а самолет И-16 предположительно годный для окончательного испытания рации был предоставлен только в конце декабря 1938 года. Кроме того при изготовлении образцов были большие задержки вследствие отсутствия качественных изоляционных материалов (керамика) и качественного монтажного провода.
2. Разработка приемника КС-2 (приемник от рации РСР-1).
10 ноября проект приемника был предъявлен и утвержден заказчиком. После чего в проекте были внесены конструктивные изменения, которые явились следствием пожеланий, высказанных заказчиком на защите. В настоящее время конструктивные изменения образцов заканчиваются , затем приемники поступили на регулировку и детальное лабораторное исследование.
При изготовлении образцов произошла значительная задержка вследствие отсутствия полистирола, который завод предполагал применить для высококачественных деталей, затем, когда завод : получил полистирол и начал изготовлять из него детали, выяснилось, что полученный полистирол обладает крайне низкими механическими качествами и крайне црудно поддается обработке. Кроме того, к этому времени заводу сообщили, что на этот материал рассчитывать нальзя, т.к. для его изготовления нет произодственной базы. Таким образом заводу пришлось срочно отыскать заменитель, которые оказался высокочастотный гединакс, осваеваемый заводом Изолит и переделать уже готовые образцы.
Ввиду того, что конструктивные изменения задержали регулировку приемников больше чем мы предполагали и вследствие того, что в процессе испытания деталей на износ выяснилось, что конструкция главного переключателя недостаточно надежна, предявление образцов на заводскую комиссию возможно только к 15 февраля.
Разработка передатчика радии РСР-1.
Закончена разработка принципиальной схемы. Приступлено конструированию общей конструкции передатчика. Идет подготовка к защите проекта, которая намечается на 15 Марта 1939 года.
Задержка разработки объясняется поздним началом работы по объекту лабораторной группы (с августа 1938 г.), которая была в начале года окончанием переходящей работы с 1937 года (танковая станция) затем, вне плановой работой по модернизации РСРМ. Кроме того, группа недоукомплектована одним инженером и одним специалистом по передатчикам.
Учитывая слабый состав группы, трудные условия летно-испытательной работы в зимний и весенний период, завод считает, что окончание этой разработки по существующим Т.Т.Т. возможно не раньше 15 мая 1939 года. Однако до завода дошли не официальные сведения встоящее время заказчик предполагает пересмотреть ТТТ под углом зрения изменившихся условий эксплоатации этой станции на самолете. В этом случае в зависимости от сложности изменений уже в основном спроектированной станции срок окончания разработки соответственно будет с двинут.
4. По разработкам радиокомпаса РДК-2 /Чайка/.
Разработка закончена в срок. Утверждена госкомиссией для производства головной серии. В настоящее время идет подготовка измеительно-контрольной аппаратуры, электро-контрольных карточек, разработка методики регулировки и испытания. В этой работе завод ощущает недостаток квалифицированных инженерно-технических работников. Кроме этого выделены из цехов регулировщики радио-аппаратуры для знакомства с радиокомпасом и прохождения курса обучения регулировки.
Одновременно идет разработка технологического процесса, изготовление инструмента, планировка сборочного и контрольно испытательного цехов.
Работа по планированию показала со всей очевидностью ,что развернуть производство до нормального размера возможно будет только при условии расширения производственных площадей за счет снятия с программы завода автомобильного приемника и снятия с производства приемника станции РСР (Бобр), для чего необходимо форсировать испытание модернизированной станции РСР в комплект которой входит вместо старого приемника, приемник "УС" (10154,18).

20 января 1939 И.Т. Борисова назначили директором... завода № 20 (10745,14).

20 января 1939 г. Управление вооружений ВМФ заключило договор с ОКБ-16 Таубина на изготовление 40,8-мм и 60-мм корабельных гранатометов, но вскоре разорвало договор без объяснения причин (25436).

20 января 1939 опросом членов ПБ
127.- О перелете тов. Коккинаки.
Разрешить тов. Коккинаки произвести в апреле-мае с.г. перелет Москва—Нью-Йорк на самолете "Москва" ДБ-3 с экипажем: летчик Коккинаки, штурман Гордиенко.
Выписка послана: т. Ворошилову.
1 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 67 (29955).

Другие оборонные отрасли:

20 января 1939 г. Письмо № 3592/304 начальника Бюро изобретательства НКТП СССР начальнику экспертного бюро НКТП Пушкову о рассмотрении жалобы Н.А. Минкевича, В.С. Владиславлева и О.С. Иванова по вопросу выачи им авторского свидетельства по заявке № ТП-6370
Рассмотрев в порядке надзора жалобу и все относящиеся к делу документы товарищей Минкевича, Владиславлева и Иванова по вопросу выдачи им независимого авторского свидетельства на «Способ производства быстрорежущей стали», заявка № ТП-6370, Бюро изобретательства НКТП установило, что удачная компоновка элементов быстрорежущей стали существенно отличается от стали, указанной в авторском свидетельстве № 47707 по вольфраму и кремнию, а также хорошо разработанная термическая обработка позволила получить высококачественную сталь, нашедшую широкое применение в промышленности.
В силу вышеизложенного предлагаем выдать независимое авторское свидетельство товарищам Минкевичу Н.А., Владиславлеву и Иванову в следующей редакции:
Быстрорежущая сталь, отличающаяся тем, что она содержит углерода 0,7-1,2%, кремния 0,6-1,2%, марганца до 0,4%, хрома 7-10%, вольфрама 2-5%, ванадия 1,0-1,5%, с особенностью термического режима, заключающегося в сниженной температуре закалки (1175-1200°) в удлиненной выдержке, в сравнении с обычной нормой для быстрорежущей стали, в 1,5 раза, с многократным отпуском 3-4 раза на 550°, с выдержкой по 1 часу.
При вышеуказанном химсоставе быстрорежущей стали и ее термической обработке инструменты получаются высокой твердости, красностойкости, износоустойчивости и высокой режущей способности.
Начальник Бюро изобретательства НКТП П. Зайцев
Старший инженер Горбатов

20 января 1939 г. был заключен договор № 72128, в соответствии с которым ОКБ-16 должно было изготовить для ВМФ автоматические корабельные гранатометы калибра 40,8 мм и 60 мм. Однако это не было выполнено.
В соответствии с постановлением СМ № 5119-2226 от 15.12.1951 г. начались работы по НУР 5П на базе трофейных ракет R-4М «Оркан» и «Шланге». Постановлением СМ № 541-335 от 22.03.1955 г. снаряд под обозначением С-5 (АРС-57) принят на вооружение.
В 09.1960 г. вышло постановление СМ СССР о создании ЗРК «Стрела-1» (9К31, гл. конструктор- А.Э. Нудельман).
24.07.1969 г. – постановление о разработке ЗРК «Стрела-10СВ» (9К35).
В 1980-е г. работы по проектированию наземного оборудования ракетных комплексов.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Гл. конструктор ОКБ (1934-40 г.-)- Я.Г. Таубин, (1943-87 г.)- А.Э. Нудельман.
Начальник КБ (1987-91 г.)- Б.В. Смирнов. Начальник/ гл. конструктор (1991-2002 г.-)- Б.В. Смирнов.
Гл. конструкторы (1948 г.)- А.А. Рихтер (до этого работал на Ижевском заводе) (НР-23, Р-23), (начало 1950-х)- О. Жирных (145-ПШ).
Работали (1950-е)- П.П. Грибков, (1957 г.)- В.Я. Неменов (НН-37).
Создано: прицел "97-П"; пушки НС-37 ("11П", 1942), НС-23 (1944), Н-37 (пнв в 1947), НР-23 (1948 г.), НС-45, НН-30 (291П), НН-37 (пнв в 1957), Р-23 (1959); корабельная пушка 145-ПШ (начало 1950-х, опытная);
НУРС: С-5 (АРС-57, "5П"), С-5М, -МО, -К, -КО, -С (пнв в 1960-е); С-25, С-25ОФ (1979 г.), -ОФМ, -Л, -ЛД (1985 г.); "235П"; ЗРК: "Стрела-1 (9К31, пнв в 1968 г.), «Стрела-1М» (пнв в 1970 г.), «Стрела-10СВ» (9К35, пнв в 1976 г.), «Стрела -10М» (9К35М, пнв в 1979 г.), «Стрела-10М2» (пнв в 1981 г.), «Стрела-10М3» (9К35М3, «Китобой», пнв в 1989 г.);57 танковый ПТРК "Кобра", пушка "26 III" для кормовой установки ДК-20С для Ту-22; ЗУР 9М37 для ЗРК «Стрела-10СВ» (1969); гранатометы АГС-17 "Пламя", АГМ-17М, АГС-17А; ПТРК "Фаланга" 2К8 (пнв в 1962 г.), «Фаланга-М» 9К8 (пнв в 1968 г.), «Фаланга-П» (пнв в 1969 г.), «Флейта» (пнв в 1972 г.);58 ЗРАК «Пальма», ЗРПК «Сосна»; система активной обороны орбитальных станций.
ОКБ-16 НКБ, МВ, МОП, КБ Таубина (КБТ), КБ точного машиностроения (КБТМ) ГКОТ, МОП, ФГУП «КБ «Точмаш» им. А.Э. Нудельмана
117342, г. Москва, ул. Введенского, 8 тел. 333-01-65, 333-84-77 (10776).

20 января 1939 г. был подписан договор № 72128, в соответствии с которым ОКБ-16 должно было изготовить для ВМФ автоматические корабельные гранатометы калибра 40,8 мм и 60 мм. Однако это не было выполнено (11982).

20 января 1939 г. Управление вооружений ВМФ заключило договор с ОКБ-16 на изготовление 40,8-мм и 60-мм корабельных гранатометов, но вскоре разорвало договор без объяснения причин. Гранатомет Таубина испытывался и в частях НКВД на Дальнем Востоке, где он также получил положительные отзывы (12705).

20 января 1939 вышел указ "О разделении НКТП на шесть НК" : ТП (Л.М.Каганович), ЭСи ЭП (М.Г.Первухин), ЧМ (Ф.А.Меркулов), ЦМ (А.И.Самохвалов), ХП (М.Ф.Денисов)и ПрСтройМ (Л.А.Соснин) (3797).

Жизнь и внутренняя политика:

20 января 1939 ЦК ВКП(б) разослал по отделениям НКВД секретное письмо, в котором дозволял использовать физические методы добывания признаний от “врагов народа” (4962).

За рубежом:

20 января 1939 г. В 13.40 17 И-15 и девять И-16 вылетали на штурмовку в район Игуала- да. И-16 атаковали встретившуюся пару Bf. 109 и претендуют на одну победу. Девять И-16 вылетали также по тревоге и вели безрезультатный бой с четырьмя «Хейнкелями» и семью Bf. 109 (23395).
25 января 1939 г. В 15.45 девять И-15 и 13 И-16, проштурмовав противника в районе Прат, на обратном пути встретили восемь Не. 111, 18 Bf. 109 и девять «Фиатов». Республиканцы, кроме сбитого «Фиата», заявили также об одном сбитом Bf. 109. Немцы потерю не подтверждают.
Это были последние организованные бое- столкновения республиканских И-16 с Bf. 109 из «Легиона Кондор». В дальнейшем началась агония республиканской армии, Барселона пала и война подходила к концу.
Итоги воздушных боев в январе. И-16: побед и потерь нет, 6 заявок на победы. Bf. 109: побед и потерь нет, 7 заявок на победы.
Итого за все время гражданской войны в Испании потери от противостояния между И-16 и Bf. 109 составили: И-16 - 11 побед (из них три под вопросом), 61 истребитель был потерян (из них пять под вопросом), заявок на победы над «мессершмиттами» 133. Bf. 109 - 58 побед (из них 9 под вопросом), 14 потеряно (из них 2 под вопросом), заявок на победы над И-16 158.
Всего из СССР в Испанию было поставлено за период с октября 1936 года по декабрь 1938 года 276 истребителей И-16 (155 - тип 5, 121 - тип10) и еще четыре УТИ-4. Летом 1938 года республиканцы на заводах SAF-15 в Аликанте развернули свое производство И-16 тип 10, но успели построить только четыре истребителя и сделать задел еще на несколько десятков самолетов (23395).

20 января в 1939 году первый полёт опытного образца транспортного самолета «Z.1015» (компания «CANT», Италия). Заводские испытания проводились на аэродроме «Ronchi Legionari», пилотировал самолёт Марио Стоппани (15015).

Авиапромышленность:

21 января 1939 года Макетная комиссия рассмотрела маке Бронированного штурмовика АМ-34 и макет был принят. К 1 февраля 1939 были закончены статиспытания лонжеронов крыла. Построены стапеля крыла и фюзеляжа и изготовлены броневые щитки из мягкой стали. Фюзеляж готов на 85% (7721).

21 января 1939 г. приказом начальника ВВС КА был утвержден состав макетной комиссии по БШ-2. Председателем комиссии назначен заместитель начальника ВВС КА комкор Шелухин. От завода №39 приглашались «главный конструктор тов. Ильюшин и инж. Мальцев» (19086).

21 января 1939 нач. ПГУ Пастер писал письмо N 253/707 Нач. Главкаучука и Нач. Главрезины (копии директору завода 18 и завода СК-2) по вопросу протектирования бензобаков:
"Правительство постановлением от 28 ноября 1938 за N 268сс обязало Вас немедленно организовать протектирование сварных бензобаков для авиазавода 18 на заводе СК-2 в Воронеже с подачей листовой резины на завод СК-2 с завода Каучук...
Просим Вас сообщить когда же будет организовано протектирование баков на заводе СК-2" (2148,2).

21 января 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет по гос. испытаниям серийного самолета СБ 2М-103 № 17/1 производства завода № 125
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Фингеров
Вед. летчик майор Кабанов
Цель испытаний
Определить летно-тактические данные самолета 17/1 и сравнить их с серийными самолетами СБ производства завода № 22.
Самолет по своим аэродинамическим формам и геометрическим размерам ничем не отличается от серийных самолетов СБ 2М-103 производства завода № 22.
Заключение
Предъявленный на гос. испытания серийный самолет СБ 2М103 № 17/1 производства завода № 125 имеет максимальную скорость 419 км/час и по своим летным данным не отличается от серийных самолетов СБ2М103 завода № 22.
Завод № 125 значительно отстает в введении ряда конструктивных улучшений, принятых и осуществленных на самолетах СБ завода № 22.
Испытания были начаты 11 октября 1938 года
Закончены 30 декабря 1938 года
Летных дней – 6
При испытании был произведен 21 полет общей продолжительностью 10 час. 32 мин.
Дневник испытаний
	10 ноября 1938 года
	Полет на подбор винтов Н=4500 м

	10 ноября 1938 года
	Полет на скороподъемность Н=8000 м

	11 ноября 1938 года
	Сделаны 8 полетов на растряску бомб. Одновременно замерялись длина и время разбега и пробега.

	13 декабря 1938 года
	5 полетов на растряску бомб с горизонтальной подвески.

	15 декабря 1938 года
	Полет на скороподъемность и скорость по высотам; Н=6000 м.

	28 декабря 1938 года
	Полет на скороподъемность и скорости по высотам; Н=6000 м.

	30 декабря 1938 года
	Полет на километраж. Полет на испытание рации. Полет на испытание стрелкового вооружения в воздухе (4315).



21 января 1939 Нач. НИИ ВВС би Филин и 25 января 1939 военком бк Холопцев утвердили Отчет по гос. испытаниям серийного СБ 2М-103 N 17/1 производства завода 125 (2741).

21 января 1938 самолёт Р-Зет-ТК, который вылетел из Москвы 27 декабря, приземлился в Евпатории. С 22 января начались официальные государственные испытания, продолжавшиеся до 6 марта 1939 г. Самолёт налетал 71 ч, совершив 33 полёта. Его пилотировали по очереди лётчики А.А. Автономов, Г.Я. Бахчиванджи и И.И. Савченко, в задней кабине находился Б.Т. Пушков. На высоте 8000 м самолёт развивал скорость 295 км/ч (у обычного Р-Зет - 184 км/ч). На 9000 м легко выполняли виражи с креном 45° - 50°, хотя пилотирование несколько осложнялось загустеванием смазки - усилия на ручке и педалях возросли. Максимальная высота, до которой удалось добраться, составила 10 230 м. Машина, наверное, могла подняться и выше, но замерзло управление шторками водяного радиатора, и двигатель перегрелся.
В целом надёжность мотоустановки оказалась недостаточной: температурные эффекты вели к прогарам и трещинам трубопроводов, особенно в системе подвода горячих выхлопных газов. Диски и лопатки турбин трескались и деформировались. Отечественные металлурги ещё не создали сталей и сплавов, способных длительно работать в подобных условиях. 30 января имела место вынужденная посадка из-за неполадок с мотором. Оказалось, что треснула труба, по которой подводились выхлопные газы с правой стороны. Тем не менее в НИИ ВВС испытания сочли удовлетворительными. 3 апреля 1939 г. тогдашний начальник ВВС РККА А.А. Локтионов предписал построить серию из 15 P-Z-TK, раздав их в три разные авиачасти для проведения войсковых испытаний. Неясно, шла ли речь о восстановлении производства P-Z или модернизации машин, выпущенных ранее. Скорее последнее. К этому времени ВВС уже имели излишек "зетов", которые не знали куда пристроить. Использовать их по прямому назначению - как обычные дневные ближние разведчики или лёгкие бомбардировщики, казалось невозможным. Переоборудование части самолётов в высотные разведчики создало бы "зетам" новую сферу применения. Но заказ выполнен не был. Можно только предполагать, что произошло это из-за перегрузки завода другой продукцией, которую сочли более важной.
Существовал альтернативный проект превращения Р-Зет в высотный дальний разведчик - его собирались оснастить оригинальным паротурбинным компрессором, над которым работали в Харьковском авиационном институте Рамзин, Гиндес, Лозинский и Цветков. Турбину нагнетателя у этого устройства вращали не выхлопные газы, а водяной пар, подававшийся из котла, смонтированного в развале цилиндров мотора М-34Н. Для нагрева воды использовалось тепло от самого двигателя и выхлопных газов. Из сохранившихся документов неясно, соединялся ли котёл напрямую с системой водяного охлаждения мотора. Цикл был замкнутым: пар опять превращался в воду в конденсаторах, размещённых на бортах фюзеляжа, и она возвращалась насосом в котёл. Общий вес установки оценивался в 334 кг. По расчётам, использование паротурбинного компрессора оказывалось выгодным при высотных полётах продолжительностью более 5 ч.
Существовал проект паротурбинного компрессора, велись экспериментальные исследования, но установка в целом так и не была построена (11995).

21 января 1939 г. вышло распоряжение главного инженера завода Б.В.Куприянова за подписью главного конструктора М.М.Пашинина, которым самолету И-16 с М-62 присвоили наименование тип 18. Впрочем, первый экземпляр с М-62, вышедший на испытания 15 мая, переделали из И-16 тип 10, поэтому он именовался №1021539. Тогда же в мае закрепилось уточненное определение, что тип 18 - это тип 10 с двигателем М-62. тип 24 - это тип 10 с двигателем М-63. С июля 1939 г. авиазавод №21 начал осуществлять переход на М-62 и М-63, которые предстояло ставить на устоявшиеся типы Юн 17.
На самом деле внедрение новых двигателей происходило, мягко говоря, нерешительно. С одной стороны гарантированных поставок М-62 пока не наблюдалось, с другой стороны - работы хватало. В частности, в разгар монгольских событий завод внепланово восстановил и модернизировал 134 И-16 старых выпусков (12015).

21 января 1939 г. По распоряжению главного инженера завода Куприянова, за подписью главного конструктора Пашинина самолетам с синхронными ШВАК 12.7 мм присвоили обозначение тип 16. Всего построили три машины: №16211, 16212, 16213. После заводских испытаний по сокращенной программе И-16 тип 16 передали в НИИ ВВС для прохождения войсковых испытаний (12015).

21 января 1939 г. самолетам с синхронными ШВАК 12,7-мм (называли их во всей документации пушками) присвоили обозначение тип 16. Всего построили три машины: №16211, 16212, 16213. После заводских испытаний по сокращенной программе И-16 тип 16 передали в НИИ ВВС для прохождения войсковых испытаний (25415).

21 января 1939 г. по распоряжению главного инженера завода №21 Куприянова за подписью главного конструктора Пашинина самолетам И-16 с синхронными ШВАК 12,7 мм присвоили обозначение И-16 тип 16. По стандарту ШВС доработали три машины: №№ 16211, 16212, 16213. После заводских испытаний по сокращенной программе все три самолета передали в НИИ ВВС для прохождения войсковых испытаний.
В 1938 г. в НИИ ВВС испытали еще один И-16 тип 5 с двумя синхронными пулеметами ШВАК, расположенными в развитых зализах крыла истребителя. Проект был выполнен Веневидовым и Можаровским в ОКБ Военно-воздушной академии им. проф. Н.Е.Жуковского. Его сочли нецелесообразным из-за возрастания аэродинамического сопротивления, вызванного увеличенными объемами зализов (25233).

21 января 1939 г., согласно распоряжению главного инженера завода Б.В. Куприянова за подписью главного конструктора М.М. Пашинина, самолету И-16 с М-62 присвоили наименование тип 18. Впрочем, первый экземпляр с М-62, вышедший на испытания 15 мая, переделали из И-16 тип 10, поэтому он именовался №1021539. Тогда же в мае закрепилось уточненное определение, что тип 18 - это тип 10 с двигателем М-62, тип 24 - это тип 10 с двигателем М-63. С июля 1939 г. авиазавод №21 начал осуществлять переход на М-62 и М-63, которые предстояло ставить на устоявшиеся типы 10 и 17 (25415).

21 января 1939 г., согласно распоряжению главного инженера завода Б.В. Куприянова за подписью главного конструктора М.М. Пашинина, самолет И-16 с крыльевыми пулеметами «СН» получил наименование тип 19. Еще через месяц три таких машины подготовили к проведению полетов: №19211, №19212 и №19213. С 15 по 26 марта их испытания провел шеф-пилот заводской ЛИС полковник Сузи. В дальнейшем под обозначением И-16 «СН» эти истребители поступили в войска, участвовали в «зимней» войне 1939-40 гг. (25415).

21 января 1939 г. самолет И-16 с крыльевыми пулеметами "СН" получил наименование тип 19. Еще через месяц три таких машины подготовили к проведению полетов: №19211, №19212 и №19213. С 15 по 26 марта их испытания провел шеф-пилот заводской ЛИС полковник Сузи. В дальнейшем под обозначением И-16 "СН”, эти истребители поступили в войска, участвовали в "зимней" войне 1939-40 гг. История включенных в отчет 1937 г. грех самолетов с крыльевыми пулеметами "СН" на практике растянулась еше на два года. Пулемет "СП", облачающий скорострельностью 2800-3000 выстрелов в минуту, конструкторы Савин и Норов изготовили в 1935 г. На следующий год "СН* прошел испытания. а в 1937 г. Комитет Обороны санкционировал его серийное изготовление. Оборудование И-16 этими пулеметами осуществили в 1938 г. Внешние отличия от других машин были незначительные. "СП- уста на вл и вались взамен крыльевых ШКАСов с прежней системой боепитания (12015).

21 января 1939 года Молоков писал письмо N 0233с Молотову.
В представленном плане опытного самолетостроения для ГВФ, в связи с отказом 1-го гл. управления полностью обеспечить наши потребности, Аэрофлот вынужден был включить несколько машин проектируемых силами коллектива заводов ГУГВФ.
1. Амфибия для местной связи Ш-7.
Потребность в таком типе в настоящее время очень велика, потому что в условиях Карелии и бассейнов рек Печоры, Оби, Енисея, Лены, Амура в большинстве случаев, возможна работа только машины, которая может эксплуатироваться с одинаковым успехом с посадкой на воду и на сухопутный аэродром, в зависимости от обстоятельств.
В настоящее время в СССР такой машины нет и не проектируется, в то время как, отжившая свой век амфибия Ш-2, в результате этих свойств, проникла в самые отдаленные и недоступные уголки нашей страны.
Окончание проектирования и постройки амфибии Ш-7 будет производить коллектив завода N 240. Конструирование ведет конструктор Шавров, имеющий опыт в постройке амфибии, что дает основание ожидать положительных результатов.
Строящаяся амфибия по заказу НКВМФ запроектирована, как учебно-тренировочная, поэтому ее использование в качестве пассажирской, из-за малых габаритов невозможно.
2. Скоростной пассажирский двухмоторный самолет СПС.
В плане строительства перед промышленностью поставлена задача: постройка двухмоторного самолета.
НКОП принял модификацию ДС-3 под мотор 1000-1100 л.с. Скорость его - 380-400 км.
Аэрофлот в порядке соревнования, поставил себе задачу спроектировать и построить на базе завода ПС-89 самолет СПС с моторами водяного охлаждения, использовав как прототип двухмоторный самолет построенный этим же заводом и находящийся в эксплоатации. Скорость - порядка 450 км.
3. Самолет РАФ-11.
Это тип деревянного двухмоторного самолета для местный линий и коротких участков.
Такие самолеты широко применяются за границей. Нам эти самолеты особо необходимы в окраинных республиках, в горных условиях, где большие самолеты применить чрезвычайно трудно.
Один экземпляр такого самолета построен и показал неплохие результаты, но перетяжелен в производстве и сейчас в облегченном виде строится дублер.
Серийная постройка предположена на заводе N 241, где в настоящее время этот самолет заканчивается производством.
Эта машина ценна тем, что будет сделана целиком из дерева.
Моторы МГ-31 в настоящее время осваиваются в эксплоатации и приняты на заводе N 16 для освоения в серийное производство.
4. Кроме того, на заводе N 240 в настоящее время проектируется самолет Сталь-7.
Самолет этот предназначен для специального назначения и модифицируется по особому указанию (3339,295-296).

21 января 1939 года вышло Постановление СНК СССР № 4С, согласно которому к НКАПу отошли 1-е, 5-е, 10-е и 18-е Главные управления бывшего НКОП, которые обеспечивали производство самолетов, авиамоторов и авиаприборов с входящими в них предприятиями, трестами и конторами; строительные тресты №№ 18, 20, 30, 31, Оргоборонпром, Остехуправление; проектные институты №№ 1, 5, 10; Московский, Казанский, Харьковский, Рыбинский авиационные институты, Новосибирский инженерно-строительный институт им. Куйбышева, Московский филиал Ленпромакадемии, Московский Авиационный Институт повышения квалификации ИТР и хозяйственников; техникумов – 15 (Московские авиационный, авиационный при заводе № 24 и машиностроительный им. Орджоникидзе, Горьковский и Воронежский электро-радио, Владимирский механический и др.); рабфаков – 2 (Московский авиационный и Пермский индустриальный); массовая сеть – 99 точек (ФЗУ и др.); техническая пропаганда в составе Постоянной авиационной выставки, Ленинградской авиационной выставки, Ленинградской радиовыставки, Кабинета обмена опытом по новой технике (ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 2. Л. 1-3.) (11672).

21 января 1939 г. по Постановлению СНК СССР № 4С к НКАПу отошли 1-е, 5-е, 10-е и 18-е Главные управления бывшего НКОП, которые обеспечивали производство самолетов, авиамоторов и авиаприборов с входящими в них предприятиями, трестами и конторами; строительные тресты №№ 18, 20, 30, 31, Оргоборонпром, Остехуправление; проектные институты №№ 1, 5, 10; Московский, Казанский, Харьковский, Рыбинский авиационные институты, Новосибирский инженерно-строительный институт им. Куйбышева, Московский филиал Ленпромакадемии, Московский Авиационный Институт повышения квалификации ИТР и хозяйственников; техникумов – 15 (Московские авиационный, авиационный при заводе № 24 и машиностроительный им. Орджоникидзе, Горьковский и Воронежский электро-радио, Владимирский механический, и др.); рабфаков – 2 (Московский авиационный и Пермский индустриальный); массовая сеть – 99 точек (ФЗУ и др.); техническая пропаганда в составе Постоянной авиационной выставки, Ленинградской авиационной выставки, Ленинградской радиовыставки, Кабинета обмена опытом по новой технике (19541).

21 января 1939 г. для лучшего и более квалифицированного руководства авиационной промышленностью Постановлением СНК СССР №4 Главное управление авиационной промышленности (ГУАП) было выделено из Наркомата оборонной промышленности (НКОП) в качестве самостоятельного Наркомата авиационной промышленности (НКАП). В феврале 1939 г. СНК СССР и ЦК ВКП(б) провели широкое совещание работников авиапрома. На этом совещании с участием членов Политбюро ЦК ВКП(б), руководителей ВВС КА и НКАП, авиаконструкторов и лётчиков была намечена конкретная программа развития советской авиации и оснащения её современной техникой. Главное внимание обращено на разработку новых образцов боевых самолётов, в первую очередь скоростных истребителей, штурмовиков и пикирующих бомбардировщиков (11757).

21 января 1939 г. постановлением СНК СССР № 4с был определен  состав Народного комиссариата авиационной промышленности (НКАП) СССР. В него вошли 1‑е, 5‑е, 10‑е и  18‑е главные управления НКОП с входящими в них предприятиями, трестами и конторами, а также строительные тресты, проектные институты и учебные заведения. На НКАП были возложены следующие функции: руководство самолетостроением, моторостроением, производством авиационных приборов и радиостанций. По постановлению Комитета обороны при СНК СССР № 312сс от 31 августа 1939 г. в системе наркомата было создано Главное управление по опытно-исследовательским  работам, в состав которого вошли ЦАГИ с филиалами, ВИАМ, ЦИАМ, КБ‑29, ‑30, ‑31, Остехбюро, НИИ‑12, а также конструкторские бюро при МАИ и заводах № 115 и 156. Основной задачей этого управления являлось оперативное руководство деятельностью конструкторских бюро и научно-исследовательских институтов и обслуживание ими авиационной промышленности. По этому же постановлению все главные конструкторы самолетных, моторных, агрегатных и приборостроительных заводов, машины которых изготовлялись на одном заводе, были подчинены непосредственно директорам заводов, а все остальные главные конструкторы самолетных заводов — 1‑му Главному управлению НКАП. В этот же день Комитет обороны при СНК СССР принял постановление № 313сс “О ликвидации Особого технического управления НКАП”. По этому постановлению НИИ‑20 было передано в состав 7‑го Главного управления НКАП с направлением деятельности на разработку образцов авиационной радиотехники, телемеханики и связи, а НИИ‑22 — в состав 8‑го Главного управления НКАП, поручив ему разработку всех видов авиационных прицелов. Ленинградский филиал НИИ‑20 перешел в состав Наркомата судостроительной промышленности СССР. По постановлению ЦК ВКП(б) и СНК СССР от 27 марта 1940 г. было создано Управление опытного самолетостроения НКАП СССР, в задачи которого вошли: а) руководство всеми опытными и научно-исследовательскими работами по созданию новых типов самолетов, установок для вооружения, авиационных приборов, агрегатов к самолетам и посадочных средств, а также их испытанием и производством малых серий; б) составление планов опытных и научно-исследовательских работ в области самолетостроения, вооружения, авиаприборостроения, агрегатостроения и посадочных средств как по наркомату в целом, так и по каждому заводу, опытно-конструкторскому цеху, бюро и НИИ; в) финансирование этих работ; г) расширение имеющихся и создание новых опытных заводов, опытно-конструкторских бюро, цехов и НИИ и др. В подчинение этого управления перешли опытные самолетостроительные заводы № 115 и 156, опытно-конструкторские цеха и бюро самолетных, авиаприборных, агрегатных и радиоприборных заводов с сохранением также подчинения соответствующим директорам заводов, КБ № 29, 30, 31 и МАИ, ЦАГИ, ВИАМ. По этому же постановлению было создано  Управление опытного моторостроения со следующими функциями: руководство всеми опытными и научно-исследовательскими работами по созданию новых типов моторов, винтов, карбюраторов и всех агрегатов к моторам, а также их испытаниями и производством малых серий; финансирование всех этих работ; расширение и создание новых опытно-конструкторских бюро, цехов и НИИ и др. В состав этого управления вошли: ЦИАМ, КБ при МАИ, завод № 82, Тушинский завод радиоаппаратуры, все опытно-конструкторские бюро и цеха моторных, винтовых и агрегатных заводов с сохранением их подчинения и соответствующим директорам заводов. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36; Д. 72. Л. 106, 110; Ф. Р‑5446. Оп. Зас. Д. 2. Л. 78‑82.) (17822).

21 января 1939 г. согласно Указа Президиума Верховного Совета СССР от 11.01.1939 г. и постановления N4-с СНК КО СССР от 21.01.1939 г: в структуре НКАП были созданы (заслуга наркома НКАП Кагановича): 1-е ГУ самолетостроительное (ПГУ), 5-е ГУ и 10-е ГУ-приборостроительное, ГУ моторостроения, ОсТехУправление, заводы самолето и моторостроения, 1-й, 5-й, 10-й проектные институты, 18-й, 20-й, 30-й, 31-й Спецстройтресты и трест Оргоборонпром, а так же все высшие, средние учебные заведения для подготовки специалистов (24105).

21 января 1939 г. НКАП принял от упраздненного Наркомата оборонной промышленностью производственные главки, функциональные управления, отделы предприятий, научно исследовательские институты, конструкторские бюро, строительные тресты и учебные заведения (9716).

21 января 1939 г. Постановлением СНК СССР № 4С к НКАПу отошли 1-е, 5-е, 10-е и 18-е Главные управления бывшего НКОП, которые обеспечивали производство самолетов, авиамоторов и авиаприборов с входящими в них предприятиями, трестами и конторами; строительные тресты №№ 18, 20, 30, 31, Оргоборонпром, Остехуправление; проектные институты №№ 1, 5, 10; Московский, Казанский, Харьковский, Рыбинский авиационные институты, Новосибирский инженерно-строительный институт им. Куйбышева, Московский филиал Леппромакадемии, Московский Авиационный Институт повышения квалификации ИТР и хозяйственников; техникумов - 15 (Московские авиационный, авиационный при заводе № 24 и машиностроительный им. Орджоникидзе, Горьковский и Воронежский электро-радио, Владимирский механический, и др.); рабфаков - 2 (Московский авиационный и Пермский индустриальный); массовая сеть - 99 точек (ФЗУ и др.); техническая пропаганда в составе Постоянной авиационной выставки, Ленинградской авиационной выставки, Ленинградской радиовыставки, Кабинета обмена опытом по новой технике (ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 2. Л. 1, 3.) (25647).

21 января 1939 г. Постановлением Политбюро № 61/137 - ОП руководители наркоматов внешней торговли - А.И. Микоян, путей сообщения - Л.М. Каганович, авиапромышленности - М.М. Каганович, судостроения - И.Ф. Тевосян, боеприпасов - И.П. Сергеев, вооружения - Б.Л.Ванников, машиностроения - В.К. Львов обязывались «к 24 января 1939 г. представить список абсолютно необходимых станков и других видов оборудования, могущих быть заказанными по германскому кредиту».
На базе заявок этих наркоматов были составлены два списка: «А» - станки на 125 млн., военное оборудование на 28,4 млн., оборудование для системы производства синтетического бензина Фишер-Тропша на 13 млн.; «Б» - станки на 42 млн., химическое оборудование на 10,5 млн., военное оборудование на 30 млн. марок. Соответствующие заявки были вручены германской стороне 11 февраля 1939 г. во время встречи А.И. Микояна с германским послом Шулснбургом (Безыменский Л.Л. Советско-германские договоры 1939 г.: новые документы и старые проблемы // Новая и новейшая история. 1998. № 6. С. 5,8-9.) (25647).

21 января 1939 г. в соответствии с приказом по ВВС Красной Армии №0018 для обеспечения предстоящих новых рекордных перелетов формировались два экипажа в следующем составе:
1. Комбриг Громов, полковник Юмашев, комбриг Данилин.
2. Полковник Байдуков, комбриг Спирин, комбриг Беляков.
Все упомянутые летчики, за исключением штурманов Спирина и Данилина, с 1 февраля 1939 г. освобождались от прямых служебных обязанностей и начинали летную тренировку. В распоряжение означенных экипажей с 25 января передали самолеты ДБ-3, СБ и Р-5, базирующиеся на Центральном аэродроме (11941).

21 января 1939 года приказом по ВВС Красной Армии для кругосветных перелетов были сформированы два экипажа:
[bookmark: bookmark55]1. Командир - комбриг Громов, второй пилот - полковник Юмашев, штурман - комбриг Данилин;
[bookmark: bookmark56]2. Командир - полковник Байдуков, второй пилот - комбриг Спирин, штурман - комбриг Беляков.
Для тренировок экипажам передавались экспериментальные самолеты БОК-7 и БОК-11 - предшественники БОК- 15. По заданию Института авиационной медицины штурман А.В. Беляков и еще два человека пробыли 100 часов в макете гермокабины (24896).

21 января 1939 года приказом по ВВС Красной Армии для кругосветных перелетов были сформированы два экипажа:
1. Командир - комбриг Громов, второй пилот - полковник Юмашев, штурман - комбриг Данилин;
2. Командир - полковник Байдуков, второй пилот - комбриг Спирин, штурман - комбриг Беляков.
Для тренировок экипажам передавались экспериментальные самолеты БОК-7 и БОК-11 - предшественники БОК- 15. По заданию Института авиационной медицины штурман А.В. Беляков и еще два человека пробыли 100 часов в макете гермокабины (24896).

21 января 1939 года завод № 82 передан в Наркомат авиапромышленности, где находился в составе 1-го главного управления. Выпускал самолеты ДИ-6, Як-1, Як-4. С 1939 по 1940 год на заводе также велись работы под руководством одного из пионеров отечественного ракетостроения В.П.Глушко. В июле 1941 года завод № 81 эвакуирован в Омск (11200).

21 января в 1939 году начат выпуск на Тушинском машиностроительном заводе самолетов «ДИ-6», «Як-1», «Як-4» (15016).

21 января 1939 года Постановления СНК за № 4с НИИ-12 был передан в систему авиационной промышленности на основании (9423).

21 января 1939 была подготовлена справка:
Постановлением КО № 179/сс 37 г. НКОП обязан передать НКМАшу спецификации и чертежи на ремонтный инструмент и приспособления. Тов. Локтионов сообщает, что Авиазаводы в 1938 г. крайне небрежно отнеслись к выполнению постановления правительства по обеспечению спецификациями и чертежами заказа ВВС РККА в НКМаше.
В чертежах авиазаводам было допущено много ошибок графического и конструктивного порядка. Исправление опшбок авиазаводы затянули до конца 1938 г., чем сорвали получение в срок ремонтного инструмента и приспособлений.
На обращение о своевременном представлении чертежей и спецификации на 1939 г. из всех авиазаводов представил спецификации и чертежи завод № 39. Завод № 1 в категорической форме отказал выдать обновленные чертежи и спецификации.
Тов. Локтионрв просит Вашего распоряжения заводам №№ 1, 22, 21, 135, 29, 19, 24 и 26 о срочном предсталенин спецификации и чертежей на рем. инструменти приспособления (9843,209).

21 января 1939 из НКОА в НКАП были переданы ГУ, У, предприятия и учебные заведения (173,197).
По постановлению СНК СССР от 21 января 1939 (612) N 4с в исполнение указа Президиума ВС от 11 января 1939 (1647,10) в систему НКАП и НКОП были переданы следующие главные управления, предприятия и учебные заведения: самолетостроительное (1 ГУ), слаботочное (5 ГУ - 1647,10), приборное (10 ГУ - 1647,10), моторостроительное главные управления (18), особое техническое управление (остехуправление); заводы, подчиненные указанным выше главкам; проектные институты N 1, 5, 10; строительные тресты N 18, 20, 30, 31, трест "Оргоборонпром"; Московский, Казанский, Рыбинский, Харьковский авиационные институты, московский филиал Ленпромакадемии, Воронежский, Горьковский, Запорожский, Иркутский, Казанский, Московский, Новосибирский, Пермский, Рыбинский и другие авиатехникумы, два рабфака, 33 ФЗУ и другие учебные заведения; две постоянно действующие выставки и некоторые другие предприятия (302).

21 января 1939 г. в соответствии с приказом по ВВС Красной Армии №0018 для обеспечения предстоящих новых рекордных перелетов формировались два экипажа в следующем составе:
1. Комбриг Громов, полковник Юмашев, комбриг Данилин.
2. Полковник Байдуков, комбриг Спирин, комбриг Беляков.
Все упомянутые летчики, за исключением штурманов Спирина и Данилина, с 1 февраля 1939 г. освобождались от прямых служебных обязанностей и начинали летные тренировки. В распоряжение означенных экипажей с 25 января передали самолеты ДБ-3, СБ и Р-5, базирующиеся на Центральном аэродроме (20363).

Другие оборонные отрасли:

21 января 1939 постановлением СНК N 4сс О разделении НКОП был определен состав НКВ, НКАП и НКБ. В НКВ было ПГУ (артиллерийское производство), 2ГУ (производство оптики и приборостроения), 3ГУ (патронная промышленность). В состав НКБ входили 4ГУ НКОП (снаряжение снарядов и авиабомб, производство взрывчатки, капсюльное, пиротехническое и гранатное производство), 11ГУ НКАО (производство пороха), 13ГУ НКОП (производство корпусов артиллерийских снарядов и авиабомб), 14ГУ НКОП (производство взрывателей и трубок), 21ГУ НКОП (производство гильз) (4302).

21 января 1939 г. в соответствии с пост. СНК № 4сс был определен состав НКБ и НКВ. В НКБ вошли 4, 11, 13, 14и21-е ГУ НКОП - всего 74 предприятия (54 завода, 14 НИИ и КБ, 6 строительных трестов). В состав НКВ вошли 3, 9, 12, 15-е ГУ НКОП - всего 50 предприятий: 35 заводов, 11 НИИ и КБ, 4 строительных треста, а также Дом Техники и учебные заведения. В состав НКСП вошли 2, 7, 17, 19 и 20-е ГУ НКОП - всего 66 предприятий (48 заводов, 13 НИИ и КБ, 5 трестов), а также 9 ВУЗов и 11 техникумов. В состав НКАП вошли 86 заводов, 9 НИИ и КБ, 5 строительных трестов. В соответствии с пост. Политбюро ЦК ВКП (б) от 09.1939г. в НКАП было передано 60 «гражданских» предприятий, а также было решено построить 9 новых заводов. В 1940 г. в составе НКАП было 100 заводов, в 1941 г.135. В 1940 г. в НКСП было 69 заводов. В соответствии с пост. СНК № 937-353сс от 3.06.1940 г. и приказом № 208сс от 8.06.1940 г. утверждена структура НКБ: 1, 2, 3 и 4-е ГУ. В 09.1940 г. организовано ГУ полигонов. В соответствии с пост. СНК № 936-352сс от 3.06.1940 г. и приказом № 174сс от 19.06.1940 г. утверждена структура НКВ: 1ГУ (7 заводов), 2ГУ (12 заводов и ГОИ), ЗГУ (9); кроме того, входило 5 НИИ, 10 КБ, 25 учебных заведений. Перед войной в составе НКВ было 43 завода (14 - артиллерийских, 9 - стрелкового оружия, 8 - патронных, 12 - оптико-механических). Всего на начало 1941 г. в состав четырех военно-промышленных наркоматов входило около 300 производственных предприятий. Таким образом, военно-промышленные наркоматы специализировались на производстве военных изделий 1-й и 2-й группы. Выпуск изделий 3-й группы, в основном, осваивалось «запасными» предприятиями Наркоматов Общего, Тяжелого и Среднего машиностроения, НКЭП и НКХП. НКСМ образован 8.02.1939г., в его ведение передан Спецмаштрест НКОП; оборонные предприятия в НКСМ (танкостроение) были сосредоточены в Главспецмаше. Предприятия электро- и радиопромышленности были сосредоточены в Наркомате электростанций и электропромышленности, а с 04.1940 г. - НКЭП. Высшим государственным органом управления наркоматами военной промышленности и военными производствами гражданской промышленности стал Комитет Обороны при СНК СССР и его органы: Экономический Совет (ЭКОСО) и Военно-Промышленная Комиссия (11982).

21 января 1939 г. в записке Наркома Оборонной промышленности М.М.Кагановича в ЦК ВКП(б) и СНК СССР от необходимость создания «специализированного наркомата по выстрелу» Наркомата Боеприпасов — мотивировалась потребностями «комплектации всей программы выстрела», распределенной между 400 заводами различных наркоматов, «наблюдения за выполнением программы, планирования заданий», оказания «технической помощи» и т.д. Необходимость создания Наркомата вооружения мотивировалась М.М.Кагановичем тем, что «переход на более совершенные виды вооружения (самозарядные винтовки, зенитные автоматы, новую дивизионную и тяжелую артиллерию) требует углубленного технического руководства». Что касается будущих наркоматов судостроительной и авиационной промышленности, то эти военно-промышленные производства, по его словам, «составляют законченный производственный комплекс» (ГАРФ ф. 8418, оп. 23, д. 2, л. 1) (1566,123).

21 января 1939 г. в записке Наркома Оборонной промышленности М. М. Кагановича в ЦК ВКП(б) и СНК СССР необходимость создания «специализированного наркомата по выстрелу» Наркомата Боеприпасов – мотивировалась потребностями «комплектации всей программы выстрела», распределенной между 400 заводами различных наркоматов, «наблюдения за выполнением программы, планирования заданий», оказания «технической помощи» и т.д. Необходимость создания Наркомата вооружения мотивировалась М. М. Кагановичем тем, что «переход на более совершенные виды вооружения (самозарядные винтовки, зенитные автоматы, новую дивизионную и тяжелую артиллерию) требует углубленного технического руководства». Что касается будущих наркоматов судостроительной и авиационной промышленности, то эти военно-промышленные производства, по его словам, «составляют законченный производственный комплекс» (18676).

21 января 1939 г. в записке Наркома Оборонной промышленности М.М.Кагановича в ЦК ВКП(б) и СНК СССР необходимость создания «специализированного наркомата по выстрелу» Наркомата Боеприпасов - мотивировалась потребностями «комплектации всей программы выстрела», распределенной между 400 заводами различных наркоматов, «наблюдения за выполнением программы, планирования заданий», оказания «технической помощи» и т.д. Необходимость создания Наркомата вооружения мотивировалась М.М.Кагановичем тем, что «переход на более совершенные виды вооружения (самозарядные винтовки, зенитные автоматы, новую дивизионную и тяжелую артиллерию) требует углубленного технического руководства». Что касается будущих наркоматов судостроительной и авиационной промышленности, то эти военно-промышленные производства, по его словам, «составляют законченный производственный комплекс». Советская экономика в период Великой Отечественной войны 1941-1945 гг. - М, 1970. С.35 (18396).

21 января 1939 г. постановлением СНК СССР № 4сс “О разделении Народного комиссариата оборонной промышленности” был определен cостав наркомата боеприпасов. В него вошли 4‑е, 11‑е, 13‑е, 14‑е и 21‑е главные управления Наркомата оборонной промышленности СССР, ведавшие пороховыми, взрывательными, гильзовыми, трубочными заводами со своими предприятиями, трестами и  конторами, а также комбинат № 179, стройтресты № 17, 43, 23, 29, 32 и 21, проектные институты № 4, 3, 6, специальные проектные бюро (московское и ленинградское) и учебные заведения. Постановлением Комитета обороны при СНК СССР № 9с от 13 февраля 1939 г. было разрешено организовать в системе НКБ Специальный государственный союзный проектный институт по проектированию снаряжательных и пиротехнических заводов и цехов, производящих взрывчатые вещества на базе московского филиала Государственного союзного специального проектного бюро. 29 апреля 1939 г. СНК СССР постановлением № 26с разделил 4‑е и 13‑е главные управления НКБ для улучшения оперативного руководства заводами и обеспечения их мощностей: 4‑е — на Главное управление по снаряжению снарядов, авиабомб и производству взрывчатых веществ и на Главное управление капсюльного, пиротехнического и гранатного производства; 13‑е — на Главное управление по производству корпусов сухопутной артиллерии и на Главное управление по производству морской артиллерии и авиабомб.
Постановление СНК СССР от 3 июня 1940 г. и приказ НКБ СССР от 8 июня 1940 г. утвердили новую структуру наркомата. В него вошли главные управления; 1‑е (взрывчатых веществ и снаряжения снарядов), 2‑е (взрывателей, капсюлей, средств воспламенения), 3‑е (порохов), 4‑е (корпусов снарядов), учебными заведениями, снабжения, отделы: 1‑й, производственно-распорядительный, технический с бюро изобретательства, планово-экономический, рабочих кадров и зарплаты, мобилизационный, капитального строительства, охраны труда и техники безопасности, кадров, финансовый, энергетический, транспортный, а также технический совет, иностранный сектор, секретариат, контрольно-инспекторская группа, сектор специального машиностроения и др. Помимо этого, в ведении НКБ СССР находились хозрасчетные организации: Управление комплектации, техническая инспекция по качеству, тресты: “Ширпотреб”, “Артсбыт” и “Рекуперация”, НИИ № 6 и КБ № 47. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36‑37, 78, 179; РГАЭ. Ф. 7516. Оп. 2. Л. 1‑3.) (17816).

21 января 1939 20-й главк, который в полном составе 11 января 1939 г. был переведен в Наркомат судостроительной промышленности сначала под тем же номером, получил номер 8, а в 1940 переименованного в 4-е ГУ после передачи части предприятий вновь образованному Наркомату электротехнической промышленности. По меркам того времени этот главк соответствовал относительно небольшому научно-производственному объединению. В его непосредственном подчинении были семь заводов: 192, 205, 206, 209, 212, 251-й и 252-й, а также НИИ-10 с филиалом в Ленинграде (15736).

21 января 1939 г. постановлением СНК СССР № 4сс был образован Народный комиссариат судостроительной промышленности (НКСП) СССР от путем выделения из Наркомата оборонной промышленности СССР. Ему были подчинены заводы морского и речного судостроения, морских приборов и аккумуляторов. В состав наркомата вошли 2‑е, 7‑е, 17‑е, 19‑е и 20‑е главные управления быв. НКОП СССР с входящими в них предприятиями и организациями, 16‑й, 19‑й, 22‑й, 36‑й и 44‑й строительные тресты, 46‑й проектный трест и два государственных проектных института — 2‑й и 9‑й, Главное управление речной промышленности (Главречпром) Наркомата машиностроения СССР с входящими  в него предприятиями, проектными организациями и техникумом, а также институты, техникумы, рабфаки и подразделения технической пропаганды. По решению директивных органов от 27 января 1939 г. и приказу НКСП № 6сс от 1 февраля 1939 г. 2‑е Главное управление НКСП было разделено на три главных управления: а) 1‑е Главное управление с включением в него группы северных заводов судостроения — № 189, 190, 194, 103, Петрозавод, Усть-Ижорская верфь, конструкторские бюро — ЦКБ‑4, ЦКБ‑17, ЦКБ‑18, ЦКБ‑19 и ЦКБ‑32; б) 2‑е Главное управление с включением в него группы южных заводов судостроения — № 198, 200 и 201; в) 3‑е Главное управление с включением в него дальневосточной группы заводов судостроения — № 199, 202, Хабаровский завод и Сретенская верфь. 17 февраля 1939 г. по приказу НКСП № 14с некоторым главным управлениям наркомата присвоили новые номера. Так, Главное управление речной судостроительной промышленности было переименовано в 4‑е Главное управление (речное судостроение), 17‑е —  в 5‑е (минно-торпедное), 19‑е — в 6‑е (аккумуляторное), 20‑е —  в 8‑е (морские приборы), мобилизационное управление стало 9‑м Управлением. Переименование коснулось и 2‑го отдела, который стал 10‑м Управлением (вооружение). По распоряжению СНК СССР № 135/КО от 26 февраля 1939 г. и приказу НКСП № 27 от 27 февраля 1939 г. в ведении НКСП был образован Государственный союзный трест по снабжению предприятий судостроительной  промышленности “Судоснаб”, а постановлением Экономсовета при СНК СССР № 261 от 27 марта 1939 г. и приказом НКСП № 59 от 3 апреля 1939 г. — Государственный союзный трест по лесозаготовкам и деревообработке (“Судолес”). По постановлению СНК СССР от 26 июля 1939 г. и по приказу НКСП № 210 от 5 августа 1939 г. 6‑е Главное управление НКСП было разделено на два самостоятельных: 6‑е Главное управление и 11‑е Главное управление. Постановлением СНК СССР № 285 от 11 августа 1939 г. и приказом НКСП № 217 от 14 августа 1939 г. в ведении  НКСП образовалось 13‑е Главное управление. По решению СНК СССР № 7911/КО от 22/23 августа 1939 г. и приказу НКСП № 235 от 26 августа 1939 г. в системе НКСП создан союзный трест “Оргсудпром”, подчинявшийся зам. наркома. По приказу НКСП № 312 от 20 октября 1939 г. в аппарате НКСП было образовано Управление материально-технического снабжения (УМТС). СНК СССР постановлением № 1758‑446 от 25 октября 1939 г. утвердил положение и структуру НКСП, в составе которого теперь было 12 номерных главных управлений (1‑11 и 13‑е), Главное управление капитального строительства (ГУКС) и Главное управление учебных заведений (ГУУЗ), а также технический совет при наркоме, трест “Оргсудпром”, Управление материально-технического снабжения и другие управления и отделы. По постановлению СНК СССР № 460 от 5 апреля 1940 г. и приказу НКСП № 118 от 29 апреля 1940 г. Управление материально-технического снабжения было переименовано в  Главное управление снабжения (Главснаб), а также ликвидирован трест “Судоснаб”, передавший всю свою сеть районных контор, агентств и уполномоченных Главснабу НКСП. По указу Президиума Верховного совета СССР от 17 апреля 1940 г. и приказу НКСП и НКЭП № 6/110 от 23 апреля 1940 г. 6‑е и 11‑е главные управления НКСП были переданы Наркомату электропромышленности СССР. Постановлением СНК СССР № 1119‑438сс от 1 июля 1940 г. и приказом НКСП № 133сс от 10 июля 1940 г. была утверждена новая организационная структура наркомата: а) 1‑е Главное управление (речное судостроение), быв. 4‑е, с заводами № 112, 300, 340, 342, 343, 344, 345, им. Кирова, с Тюменской, Сретенской и Красноармейской верфями, а также конторой “Электроречмонтаж” с заводом им. Ульянова; 2) 2‑е Главное управление (минно-торпедное), быв. 5‑е, с заводами № 103, 175, 181, 182, 215, 231, 238, 347, ЦКБ-36 и  конторой комплектации; 3) 3‑е Главное управление (броневое), быв. 7‑е, с заводами:  Ижорским, Мариупольским, Кулебакским и “Красный Октябрь”, строительством № 7 и НИИ‑48; 4)  4‑е Главное управление (морские приборы), быв. 8‑е, с заводами № 192,205,206,209, 212, 251, 262, 252, с организациями Связьмортрест, Стройтрест № 53, Стройконтора № 51, НИИ‑10, ИИИ‑49 и строительствами № 360, 361 ,362; 5) 5‑е Главное управление (конструкторское), быв. 13‑е, с ЦКБ: 1, 4, 17, 18, 19, 32, 50, 51, 52 и ЦНИИ-45, а также Главное управление снабжения, состоящее на полном хозрасчете, Главное управление учебными заведениями  и  Главное управление капитального строительства. Среди многочисленных отделов были отделы: вооружений, оборудования, секретно-шифровальный, а также технический совет и инспекция при наркоме. Народному комиссару судостроительной промышленности были непосредственно подчинены заводы № 189, 190, 194, 196, 346, 363, 402, 198‑202, 263 и Петрозавод, а также тресты: электромонтажных работ “Электромортрест”, “Оргсудпром”, “Судолес” и “Судогиз”. С 1940 г. в Наркомате судостроения началась реализация программы строительства большого флота: были реконструированы Ленинградские и Николаевские судостроительные заводы, велось строительство  крупных заводов морского судостроения на Дальнем Востоке и на Севере, осуществлялась реконструкция и создавались новые предприятия морского приборостроения и судового машиностроения. Большое развитие получили научные исследования и проектирование, созданы специализированные по классам кораблей центральные конструкторские бюро и научно-исследовательский институт. К началу войны предприятия судостроения передали военно-морскому флоту 312 новых крупных и средних кораблей, в том числе 206 подводных лодок, 4 крейсера, 37 лидеров и эсминцев, 56 сторожевых кораблей и базовых тральщиков, 8 речных мониторов, а также 477 боевых катеров. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36; Оп. 23. Д. 626. Л. 1‑2; РГАЭ. Ф. 8899. Д/ф. Л. 2‑8.) (17818).

Армия:

21 января 1939 на торжественном заседании по случаю годовщины смерти В.И.Л. опять прозвучал лозунг "Сокрушительный удар по территории противника". В зале последний раз был Ежов (2536,27).

Жизнь и внутренняя политика:

21 января 1939 г. Н.И. Ежов был арестован в т.ч. и по обвинению в умышленном раздувании репрессий с целью вызвать массовое недовольство советской властью в народе для ее свержения, что он признал на следствии (23577).

Внешняя политика:

21 января 1939 года, когда вопрос о кредитно-торговом соглашении с Германией только зондировался, было принято постановление Политбюро ЦК ВКП(б) №67/182, в котором предписывалось: «Обязать тт. Микояна, Кагановича Л. М., Кагановича М. М., Тевосяна, Сергеева, Ванникова и Львова к 24 января 1939 года представитьсписок абсолютно необходимых станков и других видов оборудования, могущих быть заказанными по германскому кредиту» (11208).

21 января 1939 года, когда вопрос о кредитно-торговом соглашении с Германией только зондировался, было принято постановление Политбюро ЦК ВКП(б) №67/182, в котором предписывалось: «Обязать тт. Микояна, Кагановича Л.М., Кагановича М.М., Тевосяна, Сергеева, Ванникова и Львова к 24 января 1939 года представить список абсолютно необходимых станков и других видов оборудования, могущих быть заказанными по германскому кредиту» [554] (18279).

21 января 1939 года вышло решение Политбюро (п. 137), в соответствии с которым еще до момента согласия немецкой стороны на советские требования оборонные наркоматы должны были срочно составить «…список абсолютно необходимых станков и другого вида оборудования, могущих быть заказанными по германскому кредиту. Учесть при этом требования турбостроительных и химических заводов». А 4 сентября 1939 года Политбюро ЦК ВКП(б) направило авторитетные комиссии для определения возможностей советских заводов. Ровно через месяц был подготовлен список, включавший более 500 позиций (1941 год. В 2-х кн. Кн. 1. — М., 1998, с. 69.) (11765).

21 января 1939 временный поверенный в делах СССР в США К.А.Уманский писал в НКИД о скандале вокруг поставки авиатехники в Испанию, которую Амторг планировал закупить на 1.7 млн. долл. и о том, что сделка была заблокирована американским правительством (2776).

За рубежом:

21 января в 1939 году первый полёт опытного среднего бомбардировщика «Amiot 351-01» (компания «Amiot», Франция) (15016).

21 января 1939 Летающая лодка Imperial Airways Short Empire Cavalier, бортовой номер G-ADUU, летящая из Порт-Вашингтона, Нью-Йорк, на Бермуды с 13 людьми на борту, взорвалась и затонула в Атлантическом океане к юго-востоку от Нью-Йорка после того, как обледенение вызвало привело к выходу из строя ее двигателей. Три человека на борту погибают, но коммерческий танкер Esso Baytown спасает 10 выживших после того, как они провели 10 часов в воде (20796).

21 января 1939 А.Г. отправил в отставку президента Рейхсбанка доктора Шахта и назначил на его место министра экономики В.Функа (3907,216).

Авиапромышленность:

С 22 января 1939 начались официальные государственные испытания Р-Зет-ТК, продолжавшиеся до 6 марта 1939 г. Самолёт налетал 71 ч, совершив 33 полёта. Его пилотировали по очереди лётчики А.А. Автономов, Г.Я. Бахчиванджи и И.И. Савченко, в задней кабине находился Б.Т. Пушков. На высоте 8000 м самолёт развивал скорость 295 км/ч (у обычного Р-Зет - 184 км/ч). На 9000 м легко выполняли виражи с креном 45° - 50°, хотя пилотирование несколько осложнялось загустеванием смазки - усилия на ручке и педалях возросли. Максимальная высота, до которой удалось добраться, составила 10 230 м. Машина, наверное, могла подняться и выше, но замерзло управление шторками водяного радиатора, и двигатель перегрелся.
В целом надёжность мотоустановки оказалась недостаточной: температурные эффекты вели к прогарам и трещинам трубопроводов, особенно в системе подвода горячих выхлопных газов. Диски и лопатки турбин трескались и деформировались. Отечественные металлурги ещё не создали сталей и сплавов, способных длительно работать в подобных условиях. 30 января имела место вынужденная посадка из-за неполадок с мотором. Оказалось, что треснула труба, по которой подводились выхлопные газы с правой стороны. Тем не менее в НИИ ВВС испытания сочли удовлетворительными. 3 апреля 1939 г. тогдашний начальник ВВС РККА А.А. Локтионов предписал построить серию из 15 P-Z-TK, раздав их в три разные авиачасти для проведения войсковых испытаний. Неясно, шла ли речь о восстановлении производства P-Z или модернизации машин, выпущенных ранее. Скорее последнее. К этому времени ВВС уже имели излишек "зетов", которые не знали куда пристроить. Использовать их по прямому назначению - как обычные дневные ближние разведчики или лёгкие бомбардировщики, казалось невозможным. Переоборудование части самолётов в высотные разведчики создало бы "зетам" новую сферу применения. Но заказ выполнен не был. Можно только предполагать, что произошло это из-за перегрузки завода другой продукцией, которую сочли более важной.
Существовал альтернативный проект превращения Р-Зет в высотный дальний разведчик - его собирались оснастить оригинальным паротурбинным компрессором, над которым работали в Харьковском авиационном институте Рамзин, Гиндес, Лозинский и Цветков. Турбину нагнетателя у этого устройства вращали не выхлопные газы, а водяной пар, подававшийся из котла, смонтированного в развале цилиндров мотора М-34Н. Для нагрева воды использовалось тепло от самого двигателя и выхлопных газов. Из сохранившихся документов неясно, соединялся ли котёл напрямую с системой водяного охлаждения мотора. Цикл был замкнутым: пар опять превращался в воду в конденсаторах, размещённых на бортах фюзеляжа, и она возвращалась насосом в котёл. Общий вес установки оценивался в 334 кг. По расчётам, использование паротурбинного компрессора оказывалось выгодным при высотных полётах продолжительностью более 5 ч.
Существовал проект паротурбинного компрессора, велись экспериментальные исследования, но установка в целом так и не была построена (11995).

С 22 января по 16 апреля 1939 г. в Евпатории были проведены испытания И—15бис №3687 с ТК, которые показали вполне удовлетворительную работоспособность М—25В, оснащенного двумя ТК— 1. Турбокомпрессоры ТК—1 адаптировали для установки на двигатели М—25В в 1938 г., после чего оборудовали один опытный И—15бис №3687. Два ТК—1 крепились на боковой поверхности капота двигателя (по одному с каждой стороны) таким образом, чтобы крыльчатка рабочей турбины минимально выступала за обводы самолета. Турбокомпрессоры приводились в действие выхлопными газами двигателя, для чего каждый из них соединялся с коллектором, объединяющим четыре цилиндра (10547).

С 22 января по 16 апреля 1939 г. в Евпатории проведи испытания И-15бис №3687 с ТК, которые показали вполне удовлетворительную работоспособность М-25В, оснащенного двумя ТК-1. Затем И-15бис№3687 вернулся в Н И И ВВС, где его доработали и в период с 19 июня по 28 августа 1939 г. завершили полный цикл государственных испытаний. Сравнение с обычным И-15бис выглядело следующим образом:
	И-15бис
	И-15бис ТК

	Макс. V на Н=2000м (км/ч) 353,5
	334,5

	Макс. V на Н=8200м (км/ч) 319,5
	394

	t набора 2000 м (мин) 2,34
	3,45

	t набора 8000 м (мин) 17,4
	15,65


Как следовало из результатов испытаний, до высоты 4600 метров преимущество в скорости имел И-15бис без турбокомпрессора. Далее, с подъемом на высоту, преимущество переходило к машине, оборудованной ТК. Хотя достигнутые успехи оценивались как скромные, опыты продолжились (12014).

С 22 января по 16 апреля 1939 г. в Евпатории прошли испытания машины И-15бис № 3687, которые показали вполне удовлетворительную работоспособность М-25В, укомплектованного двумя ТК-1. Затем этот самолёт вернулся в НИИ ВВС, где его доработали и с 19 июня по 28 августа 1939 г. завершили полный цикл государственных испытаний. Полученные данные сравнили с теми, что показывал обычный серийный И-15бис. До высоты 4600 м перевес в скорости имел самолёт без турбокомпрессора; на 2000 м он выигрывал примерно 20 км/ч. Далее с подъёмом вверх преимущество переходило к машине, оборудованной турбонаддувом. На 8200 м скорость доходила до 394 км/ч, давая выигрыш около 75 км/ч. Улучшилась и скороподъёмность: на 8000 м истребитель забирался за 15,65 мин (ранее-за 17,4 мин). Хотя достигнутые успехи оценивались как скромные, опыты были продолжены (12294).

С 22 января по 16 апреля 1939 г. испытания в Евпатории И-15бис № 3687 с ТК, показали вполне удовлетворительную работоспособность М-25В, укомплектованного двумя ТК-1. Затем этот самолёт вернулся в НИИ ВВС, где его доработали и с 19 июня по 28 августа 1939 г. завершили полный цикл государственных испытаний (25023).

22 января в 1939 году начат выпуск на Тушинском машиностроительном заводе самолетов «ДИ-6», «Як-1», «Як-4» (15017).

Другие оборонные отрасли:

К 22 января 1939 года в составе ВТБ остались лишь Сталин, Молотов и Ворошилов. Этим же можно объяснить и то, что руководители разведывательных органов, также подвергавшиеся перманентным чисткам, входили в состав ВТБ фактически лишь до апреля 1938 года. Заметим, их не включили и в состав образованного 13 марта 1938 года Главного военного совета (ГВС) РККА (с 26 июля 1940 г. — ГВС КА). Лишь 9 июня 1939 года в состав ГВС был введён начальник 5-го управления РККА — заместитель наркома обороны СССР комдив И.И. Проскуров. Правда, пробыл он там недолго: 24 июля 1940 года он был выведен из ГВС, а вскоре снят с должности (21533).

За рубежом:

22 января в 1939 году первый полёт бомбардировщика «Bloch» «M.B.135» (15017).

22 января 1939 в Германии вышел указ о подчинении армии партии (2100).

22 января 1939 в Колумбийском университете (США) впервые расщеплен атом урана (4962).

Армия:

23 января 1939 прикрывая Барселону республиканские истребители выполнили 52 вылета. В одном из трех воздушных боев И-16 при атаке столкнулся с Не111 и был разбит. Судьба пилота не уточняется, а “Хейнкель” ушел со снижением. В итоге, за всё время Гражданской войны в Испании, лётчиками противоборствующих сторон было совершено 14 подтверждённых двухсторонними данными таранных ударов. Из них восемь приходится на долю испанских пилотов, четыре совершили советские лётчики, а по одному приходится на долю и итальянцев и немцев. Ещё шесть таранов, заявленных испанскими авиаторами, и пять советскими, пока не получили подтверждений со стороны бывших противников, хотя, возможно, эти события на самом деле имели место. Так что, этот счёт, вероятно, не окончательный и ждёт дальнейшего уточнения (8888).

23-го января 1939 г., прикрывая Барселону республиканские истребители выполнили 52 вылета. В одном из трех воздушных боев И-16 при атаке столкнулся с Не.111 и был разбит. Судьба пилота не уточняется, а «Хейнкель» ушел со снижением.В итоге, за всё время Гражданской войны в Испании, лётчиками противоборствующих сторон было совершено 14 подтверждённых двухсторонними данными таранных ударов. Из них восемь приходится на долю испанских пилотов, четыре совершили советские лётчики, а по одному приходится на долю и итальянцев и немцев. Ещё шесть таранов, заявленных испанскими авиаторами, и пять советскими, пока не получили подтверждений со стороны бывших противников, хотя, возможно, эти события на самом деле имели место. Так что, этот счёт, вероятно, не окончательный и ждёт дальнейшего уточнения (25379).

Авиапромышленность:

24 января 1939 Ильюшин предъявил заказчику (ВВС) эскизный проект и макет самолета БШ-2 для заключения (462,5).
По другим данным (по официальной историографии КБ) эскизный проект был представлены ВВС 3 января 1939 (5,96).
Рассмотрение комиссией НИИ ВВС макета ЦКБ-55 состоялось 26 (28 - 241,4) января 1939 и ее протокол был утвержден начальником Военно-воздушных сил командармом 2 ранга А.Д.Локтионовым 2 февраля этого года (5,96).

24 января 1939 года Н.Н. Поликарпов в одном из приложений к письму № 223с начальнику ПГУ НКАП А.И. Пастеру указывал, что летом 1938 года были проведены летные испытания И- 16В с мотором М-25А с агрегатами ТК-1 и воздушным винтом ВИШ-6.
Николай Николаевич далее отмечал, что турбокомпрессорная установка состояла из двух ТК-1, расположенных по бокам моторамы, системы «горячих труб», питающих турбины, и системы холодных труб, подающих сжатый воздух от нагнетателей ТК к карбюратору. Испытания показали, что при оборотах роторов турбокомпрессоров 16000 об/мин мотор развивал 2150 об/мин на высоте 7500 метров. Поликарпов считал, что расчетные характеристики подтвердились, хотя ТК-1 и не выводили на максимальные обороты.
Испытания сопровождались значительным количеством аварий. В частности, на И- 16 № 521А447 17 июля произошел пожар мотоустановки при гонке двигателя инженером ЦИАМ Анастасовым. 3 сентября летчик Чернавский при рулении на этой машине поломал правую консоль, правую стойку шасси, винт, стабилизатор и костыль. Кроме того, в ходе работ пришлось заменить 13 пропеллеров из-за вибрации. Всего мотор работал с трясущимися винтами 10 часов 20 минут (24854).

24 января 1939 Секретарь Комитета Обороны при СНК Союза ССР И.Сафонов писал письмо № 469/ко в НКАП - 19 февраля 1939 НКОП М.М.К. писал письмо № 102с Секретарю К.О. при С.Н.К. С.С.С.Р. -тов. САФОНОВУ.
Согласно решения К.О. завод "Серп и Молот" освоил производство деревянных деталей к самолету ХАИ-5, создав специальный цех и изготовив в 1938 г. 300 комплектов этих деталей.
Из-за позднего разворота производства на заводе "Серп и Молот" завод № 135 в 1938 году своими силами изготовил 120 комплектов этих же деталей.
Всего за 1938 г. на самолет ХАИ-5 изготовлено 420 комплектов деревянных деталей.
Использовано в 1938 г. на сданных самолетах 100
Осталось на 1/1-1939 г. 320 комплектов.
Заказано ВВС на 1939 г. 200 самолетовв то время, как предварительный заказ в декабре месяце был 800 с-тов.
Таким образом остается неиспользованными до 120 комплектов деревянных деталей (лонжероны, нервюры, шпангоуты и т.д.); отсюда ясно, что загрузить завод "Серп и Молот” деталями самолета ХАИ-5 не представляется возможным.
В данное время завод № 135 приступил к запуску в производство самолета ХАИ-52 и передает заводу "Серп и Молот" чертежи для изготовления оснастки и запуска в производство деревянных изделий самолета ХАИ-52. Максимально возможная загрузка завода "Серп и Молот" по этой машине будет не более 200 комплектов.
Кроме этого дано задание директору завода № 135 выяснить возможность передачи заводу "Серп и Молот" изготовления крыльев к самолетам Р-5 и Р-Зет до 300 комплектов.
Этот заказ потребует дополнительной организации небольшого малярного цеха и обойной мастерской.
Предложение Наркомаша о ликвидации цеха на з-де "Серп в Молот" нецелесообразно, так как по мобзаданию завода № 135 цех завода "Серп и молот" требует расширения, а кроме того так как завод № 135 все основные деревянные заготовительные цеха у себя ликвидировал (9833,207).

24 января 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов писал письмо № 320004сс наркому обороны маршалу Ворошилову К.Е.
Конструктор Чижевский делает два самолета с герметической кабиной для рекордных перелетов Громова и Байдукова.
База у КБ-29 Чижевского очень ограничена, поэтому один из этих двух самолетов делает КБ-29, а второй передали изготовлять на 35-й ремонтный завод в Смоленске.
КБ-29 и 35 завод еле справляются с поставленными им задачами и если еще дать задание сделать третий самолет для Нестеренко, то они не только не справятся с этой задачей, но могут сорвать и подготовку самолетов для Громова и Байдукова.
Все же опыты, которые Рычагов ожидает получить от такого самолета в перелете Нестеренко – мы сможем получить от этих двух самолетов (Громова и Байдукова).
Я считаю невозможным и нецелесообразным делать специальный самолет БОК-11 для перелета Нестеренко, так как если бы нашлась база и Чижевский справился бы с этой задачей без ущерба для перелета Громова и Байдукова, то все равно по времени, этого выполнить нельзя будет, ибо перелет Нестеренко намечает сделать с ДВ, куда надо еще перегнать машину и по времени она хочет совершить перелет не позже июня.
Более целесообразно остановиться на самолете Р-Д, как это и было намечено первоначально (7568, 10).

24 января 1939 Нач. ПГУ Пастер письмом N 212/762 М.М.К. сообщал, что 19 сентября 1938 закончены испытания самолета ЛК БОК-5 М-11 Чижевского и что отчет утвержден НИИ ВВС 22 декабря 1938.
"Полученные данные самолета приближают его к лучшим заграничным бесхвосткам, но уступают современным спортивным самолетам-монопланам.
В своем заключении НИИ ВВС отмечает:
1. Принципиальная схема самолета - бесхвости в данном экз. самолета является вполне доведенной.
Считать необходимым включить в план опытного строительства на 1939 самолета-бесхвостки, обладающего повышенной аэродинамикой, скоростями порядка 350-400 км/час и со схемой, предусматривающей переход на военный вариант.
2. Самолет-бесхвостка БОК-5 прост в пилотировании, обладает хорошей устойчивостью на скоростях 90-95 км/час, управляемостью и допускает выполнение фигур высшего пилотажа.
3. Для получения самолета=-бесхвостки больших скоростей, необходимо в 1939 приступить к разработке ЛК с врезным оперением, использовав БОК-5 как летающую модель для этих целей.
Результаты испытаний получены следующие:
1. Макс. гор. скорость у земли - 183.5
2. Макс. гор. скорость на 1000 м - 181.5
3. Макс. гор. скорость на 3000 м - 167.5
4. Посадочная скорость - 80
5. Практ. потолок - 3920
6. Время подъема на 1000 м - 9.8 мин.
7. Время подъема на 3000 м - 20.4 мин.
8. Время виража - 14.8 сек.
Схема самолета позволяет выполнять фигуры высшего пилотажа, как, например глубокий вираж, перевороты через крыло, петли. Техника выполнения фигур - нормальные.
В конструкции имеют место определенные недостатки, но не существенного порядка.
В соответствии с п. 3, в проект плана 1939-40 КБ-29 (Чижесвскому) включена бесхвостка под Рено 220 нр или 450 нр со скоростью на 4500 300-385 км/час." (1352,22).

24 января 1939 года бригинженер Петров писал письмо зам. начальника ВВС комкору Смушкевичу
По Вашему приказанию проверил состояние опытных и экспериментальных работ на заводе № 35 в Смоленске:
Самолет БОК-7 с герметической кабиной объемом 8 м куб. с мотором М34ФРН и винтом переменного в полете шага ВИШ-4 находится на аэродроме бригады – подготовлен к летным испытаниям.
Самолет БОК-11, готовность 80%, выйдет на аэродром к 1 марта 1939 года. Самолет БОК-11 это второй экземпляр БОК-7, но в военном варианте.
Кроме этих самолетов в бюро находится в постройке самолет БОК-15 – рекордная машина на дальность (для Громова). По плану завода она выйдет на аэродром к 1 мая 1939 года.
Экспериментальный опытный самолет БОК-7 построен для решения и отработки ряда вопросов при полете в стратосфере до 16000 метров, которые не были решены на самолете БОК-1.
На основании подробного обследования самолета РД (в Воронеже) и БОК-7 в Смоленске можно остановиться на самолете БОК-7 для женского экипажа Нестеренко, так как этот самолет более современный, хотя для дальнего полета потребуются значительные переделки, испытания и доводка самолета.
Для дальнего полета потребуется:
Установка дополнительных бензобаков емкостью 3500-4000 кг, для чего потребуется постройка комплектов консолей крыльев (срок 1,5 месяца).
Установка радиостанций и другого спецоборудования.
Установка маслобака емкостью 400 кг.
Установка вакуум-помпы.
Установить компрессор для нагнетания воздуха в кабину.
Поставить второе управление.
Увеличение прочности отдельных элементов конструкции (шасси и т.д.). Прочность крыла для дальнего перелета усиливать не потребуется, так как их прочность допускает до 10000 кг полетного веса.
Испытания и доводка самолета.
Выводы
Для полета на дальность экипажа Нестеренко считаю возможным остановиться на самолете БОК-7. Попутно с подготовкой к дальнему перелету на самолете БОК-7 женский экипаж может установить мировой рекорд высоты.
Правильно поставленные работы по самолету БОК-7 значительно облегчат и ускорят решения общей задачи по поднятию нашего ВФ на большую высоту.
Все вышеперечисленные работы по самолету БОК-7 и подготовка его к дальнему перелету Особое КБ и Чижевский считает, что большинство этих работ можно сделать на заводе № 35 в Подлипках и только небольшая часть работ должна быть выполнена заводом № 156 (как например, закалка труб и др.).
Объем работ примерно в 2 раза меньше, чем на самолете РД (завода № 18) (7721, 76-77).

24 января 1939 года бригадный инженер Петров писал заместителю начальника ВВС комкору Смушкевичу о состоянии опытных и экспериментальных работ на заводе № 35 в Смоленске: «Самолет БОК-11, готовность 80%, выйдет на аэродром к 1 марта 1939 года. Самолет БОК-11 это второй экземпляр БОК-7, но в военном варианте» (20363).

Начиная с 24 января 1939 г. ЦИАМ вел планомерные доводки дизеля АН-1РТК. Указывалось, что этот двигатель с сухим весом 1100 кг, шириной 1000 мм, высотой 1200 мм, длиной 2400 мм, обладает взлетной мощностью 1250 л.с. (не более 5 минут), номинальной мощностью на высоте 5500 метров - 1000 л.с. Максимальный расход горючего на эксплуатационном режиме определили в 175 г/л.с./час, расход масла - 12 г/л.с./час. Топливо - керосин с удельным весом 0,832. В соответствии с этими заявленными характеристиками ЦИАМ должен был сдать два АН-1РТК с воздушными винтами ВИШ-34Д но без нагнетателя, в КБ-29 к 15 марта (11941).

С 24 января 1939 г. ЦИАМ вел планомерные доводки дизеля АН-1РТК. Указывалось, что этот двигатель с сухим весом 1100 кг, шириной 1000 мм, высотой 1200 мм, длиной 2400 мм, обладает взлетной мощностью 1250 л.с. (не более 5 минут), номинальной мощностью на высоте 5500 метров - 1000 л.с. Максимальный расход горючего на эксплуатационном режиме определили в 175 г/л.с./час, расход масла - 12 г/л.с./час. Топливо - керосин с удельным весом 0,832. В соответствии с этими заявленными характеристиками ЦИАМ должен был сдать два АН-1РТК с воздушными винтами ВИШ-34Д, но без нагнетателя, в КБ-29 к 15 марта. Между тем, испытания АН-1РТК на стенде проходили не столь успешно, на двух моторах обнаружились трещины в картере, еще на одном пришлось изготавливать новые редукторные шестерни (20363).

24 января 1939 опросом членов ПБ
157.- Вопрос К.О.
О монтаже и пуске прокатного завода комбината № 150.
Утвердить следующее решение К.О.:
1, Для обеспечения монтажа и пуска прокатного завода технической помощью - разрешить НКАП пригласить в Союз шесть иноспециалистов ф. Юнайтед.
2. Отпустить НКАП на содержание монтажников на комбинате № 150 265 тыс. рублей.
3. Предложить НКВТ обеспечить приезд в СССР иноспециалистов ф. Юнайтед во 2-м квартале 1939 года.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М, Сафонову, Микояну, Берия
1 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 67 (29955).

24 января 1939 г. В.П.Глушко, еще не знающий об осуждении С.П.Королева, отрицая все подписанное ранее, пытается вытянуть и своего товарища по РНИИ:
«Начало допроса в 24 час.
...Вопрос. Напрасно вы пытаетесь отрицать свое участие в антисоветской организации и проведенную вами вредительскую работу по ее заданию. Следствие достаточно имеет данных, чтобы вас в этом уличить.
Ответ. Прошу предъявить мне эти данные следствия, чтобы я мог их опровергнуть.
В. Глушко.
Вам зачитываются показания Королева Сергея Павловича.
Ответ. Показания Королева о моей принадлежности к антисоветской организации и участие в ее деятельности голословно. Прошу допросить меня на очной ставке с Королевым, чтобы я мог его уличить в клевете.
В. Глушко.
Вопрос. В своих показаниях от 5 июня 1938 года вы показали, что с целью срыва сдачи на вооружение РККА ракетных торпед, вы дали указания участнику вашей организации Королеву Рассчитывать ракету под вредительский двигатель ОРМ-бб, уточните этот факт.
Ответ. От всех ранее данных мною показаний я отказываюсь как от вынужденных и не воответствующих действительности. Никакой вредительской работой я не занимался. Королеву я Давал указания конструировать торпеду под двигатель ОРМ-66, ОРМ-65. Двигатели ОРМ-бб для торпед оказались непригодными, так как вопреки ожиданиям работали вместо 100 секунд около 15 секунд. ОРМ-66 не был вредительским, а наоборот, так как по имевшимся при его проектировании данным должен был обладать лучшей характеристикой, чем ОРМ-65, так как обладал меньшим весом и немного большим объемом.
В. Глушко».
Как «виновник» В.П.Глушко не называется даже в обвинительном заключении по делу С.П.Королева, тогда как в обвинительном заключении по делу самого В. П. Глушко имя Королева упоминается трижды.
«...В 1934 г. в связи с переводом в г. Москву на работу в Научно-Исследовательский институт № 3 НКОП ГЛУШКО по указанию ИЛЬИНА установил связь с руководителями (антисоветской троцкистской организации КЛЕЙМЕНОВЫМ, ЛОНГЕМАКОМ и КОРОЛЕВЫМ, по заданию которых вел подрывную работу по развалу объектов, идущих исключительно для обороны страны, с целью ослабления мощи Советского Союза, тем самым подготовляя поражение СССР в войне с капиталистическими странами... Таким образом, ГЛУШКО совместно с участниками антисоветской вредительской организации КЛЕЙМЕНОВЫМ, ЛОНГЕМАКОМ и КОРОЛЕВЫМ в течение пяти лет работал над разработкой азотных реактивных двигателей ни одного образца не сдали для вооружения РККА. ...Допрошенный в качестве обвиняемого ГЛУШКО Валентин Петрович полностью признал себя виновным, но в последствии от своих показаний отказался. Изобличается показаниями участников той же антисоветской организации КЛЕЙМЕНОВЫМ, ЛОНГЕМАКОМ и КОРОЛЕВЫМ...» (19117).

Другие оборонные отрасли:

24 января 1939 г.
№ 60. Объяснительная записка Автобронетанкового управления РККА к сводке выполнения плана заказов за 1938 г.
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 266-271.
Архив: 
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 2039. Л. 155-162. Подлинник.
Совершенно секретно.
По танкам
1. Т‑26 (завод № 174). Программа не выполнена (84 танка) по линейным танкам с наклонной подбашенной коробкой по причине несвоевременной подачи (последние числа декабря) корпусов Ижорским заводом. Неоднократные обращения АБТУ РККА к 7‑му Главному управлению НКОП по вопросам неудовлетворительной работы Ижорского завода не дали результатов. По Сталинградскому тракторному заводу программа не выполнена (24 ганка) по причине отсутствия подготовки средств производства по эталону 1937 г. машины Т‑26.
2. Т‑35 (завод № 183). Программа не выполнена в связи с неподачей Мариупольским заводом брони, а также заводом № 183 до сих пор не освоена сварка корпусов (трещины).
3. БА-10. Ижорский завод программу не выполнил, так как в первом полугодии 1938 г. совершенно не занимался  выпуском машин БА‑10. Во втором же полугодии хотя завод и приступил к развертыванию производства, но не смог ликвидировать полностью неполадки цеха № 7. Ижорский завод выпускал в августе-ноябре 58 машин ежемесячно и в декабре 78 машин. Следовательно, завод[1] при надлежащем внимании к этому делу сможет выполнить программу 1939 г.
Коробки перемены передач
БТ-7 и Т-35. Завод № 183 не выполнил программы по коробкам перемены передач, так как до сих пор не смог освоить производства шестерен, что создает большой процент брака в отделе «100».
По запчастям
Все заводы поставку АБТУ РККА запчастей в последний квартал увеличили, но все же программы выполнить не смогли, так как из года в год заводы в первый квартал не уделяют надлежащего внимания к поставке запчастей. Кировский завод не обеспечил поставку запчастей к Т‑28 и Т‑26, главным образом по крепежу, бензиновым бакам, бортовым фрикционам и так далее вследствие плохой организации по кооперированию с другими заводами (Людиновский завод, завод № 7 и т. д.). Невыполнение программы по запчастям к моторам М‑5 заводом № 234 следует отнести за счет неосвоения заводом производства картеров, а также из-за несвоевременной поставки заводом “Большевик” литья.
По автомобилям
Общее количество автомобилей за 12 месяцев отгружено 99% к общему количеству автомашин, назначенных  Экономсоветом при СНК СССР к отпуску НКО в 1938 г. или 80,3% к общему количеству автомобилей, намеченных к получению в 1938 г. планом заказов АБТУ РККА.
В 1938 г. остались неполученными из числа выделенных ЭКОСО: 10 грузовых с дизелями ЗИС, завод эти машины не выпускал; 17 автобусов ЗИС‑8‑16; 65 газогенераторных ГАЗ-41, из-за неудовлетворительного качества топливников; 40 газогенераторных ЗИС‑13 из-за прекращения производства этих машин. Замена же на ЗИС‑21 не произведена в целях того, чтобы не вводить в РККА нового типа машины из-за малого количества (40 шт.) при отсутствии данных по эксплуатации этих машин. Остались недогруженными шасси ГАЗ — 219 шт.
Неполучение 219 шасси ГАЗ‑АА произошло исключительно по вине ЦУ, которые имея на них разнарядки, не вывезли с завода, например: УС — 150 шасси должен был взять самоходом на 197‑й завод, г. Горький и др. Следовательно, всего остались не полученными 351 машина против фондов ЭКОСО за год. Переполученные 26 штабных машин идут в счет фондов 1939 г.
По автозаводу им. Сталина недодел по автомобилям и шасси ЗИС‑6 составляет 947 машин и шасси ЗИС‑12 — 167 машин от общего количества выделенных Глававтопромом за год. Основываясь на том, что в постановлениях ЭКОСО машины ЗИС‑5 и ЗИС‑6 указываются без разбивки по маркам, в декабре 1938 г. Глававтопром предложил заменить недодел по ЗИС‑6 и ЗИС‑12 на машины ЗИС‑5. Поэтому автомобилей и шасси ЗИС‑5 получено больше на 1114 машин против первоначально намеченного количества машин ЗИС‑5 к отпуску НКО. Переполучение грузовых ГАЗ‑АА и ЗА — 591 машина идет взамен недополученных шасси ГАЗ‑АА и ЗА. Недодел по грузовым ЯГ‑6 в 5 машин покрывается перевыполнением по самосвалам ЯС‑3 в том же количестве.
В графу “отгруженных за 12 месяцев” включены 267 машин, выданных НКВМФ, и 415 шасси ГАЗ‑ЗА, выданных  НКОП (для Ижорского завода) за счет фондов НКО приказами Автотракторосбыта.
По запасным частям и двигателям
В связи с изменением цен на запчасти с 1 июля 1938 г. изменились общие суммы договоров. По запчастям и агрегатам ЗИС‑5 суммы договорные и выполнения за год указаны с перерасчетом цен с 1 июля. По запчастям и агрегатам ГАЗ и М‑1 годовые суммы договора и выполнения приведены в старых ценах, действовавших до 1 июля. По запчастям имеется небольшой недодел по отдельным номенклатурам, хуже выполнены запчасти ЗИС‑101 (69,6%). По двигателям невыполнение объясняется плохим выполнением заводами, особенно по ЗИС, плана выпуска двигателей и в связи с этим несвоевременной, с большим опозданием, выдачей приказов Глававтопрома на отпуск.
В течение всего года по выпуску двигателей было напряженное состояние на заводах, поэтому почти весь выпуск их шел на сборку целых машин.
По авторезине
По выделенным фондам ЭКОСО для НКО задание по авторезине выполнено на 100%, что составляет к плану АБТУ на 1938 г. 43,5%. Качество поставляемой авторезины, несмотря на некоторое улучшение, продолжает оставаться на низком уровне. Поэтому выделяемое ЭКОСО соотношение покрышек к камерам 1 : 1 не обеспечивает нормальную эксплуатацию машин по камерам, которые выходят из строя значительно раньше покрышек. Соотношение покрышек к камерам  нужно изменить не менее 1 : 1,5. По сырой резине задание выполнено на 100%.
По вездеходам “В” и “ВЗ”
По первоначальному плану АБТУ на 1938 г. надлежало заготовить 2 тыс. вездеходов. Затем план был увеличен до 4 тыс. машин. Задание на увеличение заводом было подтверждено приказом НКМ от 14 июня 1938 г. № 129с. В связи с тем, что заводы с этим заданием не справились, НКМ приказом № 265с от 10‑15 октября 1938 г. установил выпуск только 1,5 тыс. вездеходов. Всего в 1938 г. сдано 347 вездеходов, что составляет 17,4% к первоначальному плану АБТУ.
Главными причинами невыполнения являлись:
1) бездеятельность и отсутствие контроля за выполнением со стороны военного отдела НКМ;
2) игнорирование этого важнейшего задания главками (Глававтопром,  Главэлектро, Главрезина) и заводами (“Динамо”, автозаводы им. т. Сталина и им. т. Молотова, “Красный треугольник” и другие, входящие в кооперирование по выпуску вездеходов);
3) большая кооперация по изготовлению деталей для вездеходов, к тому же разбросанная в разных местах СССР при затрудненной транспортировке изготовленных деталей.
Кроме того, в процессе сборки первой партии вездеходов “В” на автозаводе т. Молотова имели место затруднения производственного характера в период освоения (IV квартал 1938 г.).
К январю 1939 г. заводы ЛАРЗ и ГАЗ вышли с производственной способностью сборки до 200 машин в месяц, что может обеспечить выполнение задания на 1939 г. Автозавод им. т. Сталина до сего времени еще не приступил к выпуску вездеходов “ВЗ”; обещание выпустить 5‑10 машин в декабре в порядке освоения не выполнил. Модернизированные вездеходы до сего времени не сделаны автозаводами им. т. Молотова и им. т. Сталина,
По бензозаправщикам
Невыполнение по БЗ, ВМЗ и ВМБ объясняется тем, что заводы плохо снабжались материалами, фондами на металл обеспечены не были, работа шла рывками в зависимости от получения материалов. Завод им. Медведева занимался в последнее время освоением запчастей к текстильным машинам и недостаточно уделял внимания выпуску БЗ и ВМЗ. В декабре завод стоял из-за отсутствия топлива.
По универсальному оборудованию
Невыполнение заданий объясняется главным образом необеспеченностью завода “Серп и молот” брезентом для тентов.
По мотоциклам и велосипедам
Невыполнение заданий Подольским механическим заводом по мотоциклам “НАТИ‑750” объясняется исключительно плохим качеством мотоциклов, которые УВВС и АБТУ РККА отказались принимать. Для улучшения качества мотоциклов со стороны завода нужных мер принято не было. Годовое количество мотоциклов, указанное сводке, слагается из договорных количеств первого полугодия 1938 г. и фондов ЭКОСО за второе полугодие, так как со второго полугодия мотоциклы распределялись ЭКОСО при СНК СССР. По велосипедам задание выполнено полностью.
Ремонт
В декабре месяце выполнение программы по капитальному ремонту боевых и вспомогательных машин на заводах промышленности в целом шло лучше, чем [в] прошедшие месяцы 1938 г., что подтверждается увеличением среднего процента выполнения “к плану за отчетный период” (на 1 декабря 1938 г. составляло 49,1%, а на 1 января 1939 г. составляет 52,5%).
Такие заводы, как им. Ленина, “Красный металлист”, “Пролетарий”, “Ленкузница”, им. Артема, полностью выполнили план поставок 1938 г. Значительно лучше работали в декабре месяце прежде отстающие заводы, как: Людиновский завод, выполнивший план за декабрь месяц на 270%, хотя годовой план выполнен всего на 58%; фабрика им. Молотова — план за декабрь выполнен на 158%, хотя годовой план выполнен на 88,7%; Ленинградский авторемонтный завод № 2 — план за декабрь выполнен на 186%, годовой план выполнен на 96% и др. В целом же по заводам промышленности выполнение заказов НКО по капитальному ремонту боевых и вспомогательных машин за 1938 г. является неудовлетворительным (план выпуска выполнен на 52,5%).
Основными причинами невыполнения плана 1938 г. являются следующие:
1) на некоторых заводах, как им. Кирова НКМ и № 104 НКОП, у руководства заводами находились ныне разоблаченные враги народа, которые проводили вредительскую деятельность по срыву выполнения заказов НКО по капитальному ремонту боевых и вспомогательных машин. Так, завод им. Кирова за год выпустил: Т‑26 — 216 из 340 запланированных; БТ‑2/5 — 41 из 110 запланированных; БТ‑7 — 0 из 10 запланированных. Завод № 104 за год выпустил: БТ‑2/5 — 60 из 100 запланированных; Т‑26 — 32 из 48 запланированных; ГАЗ‑АА — 198 из 309 запланированных; АМО‑ЗИС — 263 из 443 запланированных и т. д. Последствия  вредительства ликвидируются медленно. Так, в декабре месяце выпуск по этим заводам следующий: по заводу им. Кирова: БТ‑2/5 — 2 шт. из 15 по плану; Т‑26 — 20 шт. из 35 по плану. По заводу № 104: БТ‑2/5 — 6 шт. из 9 по плану; Т‑26 — выпуска не было и т. д.;
2) неорганизованность производства и необеспеченность запчастями являлись тормозом выполнения плана выпуска по ряду заводов. Завод “Красный Профинтерн” выполнил годовой план выпуска всего на 55% по причинам недостатка запчастей и задержки в получении с Ижорского завода бронедеталей, завод им. 25 Октября не выполнил программы из-за отсутствия запчастей по танкам Т‑7. Могилевский завод не выполнил плана выпуска 1938 г. из-за слишком медленного освоения машин ЗИС‑6, БТ‑2/5 и М‑5, в результате в октябре месяце он обратился в АБТУ с просьбой о снятии с завода капитального ремонта БТ‑2/5 и М‑5, имея на заводе завезенных БТ‑2/5 — 10 штук и М‑5 — 7 шт. Но и оставшиеся 2 шт. БТ‑2/5 и 2 шт. М‑5 до сих пор находятся на заводе не отремонтированными. Отсутствие запчастей по машинам Т‑26, АМО‑3 и другим маркам тормозило заводу нормальный выпуск из капремонта.
Завоз машин в капитальный ремонт на заводы промышленности в 1938 г. проходил не в соответствии с планом заказа. План завоза на 1938 г. составлялся два раза, в силу выявившихся ко второй половине года изменений потребности в капитальных ремонтах в округах. Но и уточненный план завоза АБТУ некоторые округа нарушали, что приводило к непланомерной работе отдельных предприятий и тормозило этим предприятиям выполнение плана выпуска.
По тракторам
Недовыполнение годового плана по договорам АБТУ РККА с заводами объясняется следующими причинами:
1) запчасти к трактору “Комсомолец”. Программа недовыполнена, так как завод не рассчитал свои силы на последние месяцы, а в III квартале вклинились сверх плана 72 машины, прошедшие на заводе восстановительный ремонт по дополнительному соглашению. Дефицитные детали в основном выполнены, из остальных запчастей совершенно не выполнен заказ на: а) коробку перемены передач — 25 шт.; б) блокировку в сборе — 100 шт.; в) пружину акселератора — 120 шт.; г) защитное стекло смотрового прибора — 1800 шт.; д) стекло смотрового прибора — 1800 шт.; е) коробку скоростей стандартную в сборе — 120 шт.; ж) бортовую передачу в сборе — 25 комплектов;
2) запчасти к трактору “Коминтерн”. Программа недовыполнена, так как завод № 183 в декабре месяце 1938 г. все внимание сосредоточил на изготовлении трактора “Ворошиловец” и, не изготовив его, выпустил сверх плана 40 шт. тракторов “Коминтерн”;
3) запчасти к трактору “Коммунар”. Программа не выполнена из-за неосвоения заводом всей номенклатуры запчастей;
4) трактор С‑65. Программа недовыполнена из-за того, что ЧТЗ не выполнил общего плана выпуска тракторов;
5) запчасти к тракторам С‑65 и С‑60. Программа недовыполнена из-за невыполнения общего плана производства запчастей к тракторам заводом;
6) трактор СТЗ‑5 и запчасти к нему. Завод СТЗ не освоил выпуск этой машины, а выпускаемые трактора СТЗ‑5 имели большое количество дефектов. Запчастей к СТЗ‑5 завод почти не производил;
7) прицепы и запчасти к ним. Принятые к исполнению заводами количества прицепов в 1938 г. выполнены в среднем на 44,1%, недовыполнение объясняется необеспеченностью заводов, изготовляющих прицепы, со стороны НКМ автодеталями, а также резиной и лесом. Запчасти к прицепам не сданы заводами, потому что последние не смогли подготовить их в групповых комплектах из-за недостачи от 20 до 40% наименований, входящих в комплекты.
Начальник Автобронетанкового управления РККА, комкорПавлов
Военный комиссар Автобронетанкового управления РККА, бригадный комиссарКуликов
Примечание:
[1] Слово впечатано над строкой.
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 2039. Л. 155-162. Подлинник (17811).

24 января 1939 г. был образован Народный комиссариат топливной промышленности (НКТП) СССР путем выделения из Народного комиссариата тяжелой промышленности СССР. Ему были переданы угольная, сланцевая, нефтяная, газовая и торфяная отрасли. 12 октября 1939 г. разделен на два союзных наркомата — нефтяной промышленности и угольной промышленности. (ВВС СССР. 1939. № 3, № 35.) (17718).

24 января 1939 г. в результате разукрупнения Наркомата тяжелой промышленности СССР был образован Народный комиссариат химической промышленности (НКХП) СССР. Ему были переданы также военно-химические предприятия из состава бывшего 6‑го Главного управления Наркомата оборонной промышленности СССР. В марте 1941 г. происходит разукрупнение ведомства на два союзных наркомата: химической промышленности и резиновой промышленности. (ВВС СССР. 1939. № 3; 1941. № 4.) (17831).

24 января 1939 г. был образован Народный комиссариат электростанций и электропромышленности (НКЭЭП) СССР путем выделения из Народного комиссариата тяжелой промышленности СССР. Руководил тепло- и электростанциями, предприятиями турбо- и котлостроения. 17 апреля 1940 г. разделен на два союзных наркомата — электропромышленности и электростанций. (ВВС СССР. 1939. № 3; 1940. № 14.) (17818).

За рубежом:

24 января 1939 Г.Геринг поручил Р.Гейдриху ускорить эмиграцию евреев (1798).

24 января 1939 в Чили землетрясение унесло жизни 50 тыс. чел. В основном детей. Завалило сотни шахт. В г. Чильян после 3-х минут землетрясения осталось всего 3 здания (3263,50).

Авиапромышленность:

25 января 1939 Фирсаев подготовил Справку для М.М.К.:
Тов. Суков Наркоммаш в письме Секретариату КО отмечая ненормальные отношения с заказами узлов и деталей к самолету ХАИ-5 (отказ завода № 135 в третьем квартале от получения готовых узлов от завода “Серп и Молот” просит раз'яснения, считать ли обязательства, возложенные на Наркоммаш постановлением КО № 181-37 г. законченными или должны быть распространены и на 1939 год. Секретариат КО тов. Сафонов в письме на Ваше имя просит дать заключение по письму тов. Сукова об “освобождении завода “Серп и Молот” от поставок деревянных узлов к самолету".
Тов. Пастер, Первый Главк, представляя Вам проект письма на подпись по этому вопросу, считает ликвидацию цеха на заводе “Серп и Молот нецелесообразным, так как завод № 135 передает ему чертежи и спецификации для изготовления, оснасти и запуска в производство деревянных изделий.
Кроме этого выясняется возможность о передаче заводу изготовления для самолетов Р-5, Р-Зет крыльев до 300 комплектов (9833,204).

25 января 1939 года зам. начальника ВВС комкор Смушкевич писал письмо № 320004 наркому обороны маршалу Ворошилову К.Е.
Считаю, что предложение Рычагова есть наилучшее решение из всех возможных по перелету Нестеренко.
Зам. начальника НИИ ВВС бригинженер Петров вместе с Нестеренко ездил в Смоленск на завода № 35 и доложил, что за один месяц можно будет подготовить к перелету Нестеренко БОК-7.
Для окончательного решения вопроса желательно созвать специальное совещание при НКО или НКАП, совместно с конструкторами Чижевским и Сухим и директором завода № 35 (7568, 7).

25 января 1939 года мотор М-63 завода № 19 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке, которое велось с 13 декабря 1938 (7721, 251-252).

25 января 1839 п/п Нач. Особой группы Фирсанов писаал письмо № 25с О.О. Нач. ПГУ Пастеру и Нач. 18 ГУ тов. Королеву:
В соответствии с резолюцией Нач. Секретариала НКАП направляю Вам письмо УВВС РККА № 363972 от 16 января 1939 со справкой особой группы по вопросу предоставления специфиакций и чертежей на ремонт инструмента и приспособления для представления в Особбую группу в/справки по этому вопросу к докладу Наркому.
Приложение: упомянутое на 2-х листах (подлежит возврату в Особую группу с в/справкой только т. Пастеру (9843).
16 января 1939 НАЧАЛЬНИК ВОЕННЫХ ВОЗДУШНЫХ СИЛ РККА КОМАНДАРМ 2 РАНГА ЛОКТИОНОВ и Член Военного Совета ВВС РККА див. Комиссар Овчинкин писали письмо № 363972с НАРКОМУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР (вход. № 10с от 20 января 1939):
Согласно постановленля Правительства № 179сс от 14 ноября 1937 года, Народный Комиссариат Машиностроения СССР обязан с апреля 1938 года начать изготовление инструмента и приспособлений для ремонта материальной части ВВС РККА по спецификациям и чертежам, представляемым НКОП.
Авиазаводы в 1938 году крайне небрежно отнеслись к выполнению постановления Правительства по обеспечению спецификациями и чертежами заказа ВВС РККА в НКМАШе. В заводских спецификациях инструмента и приспособлений оказалось некоторое количество негодных и ненужных деталей, которые пришлось спешно исправлять или аннулировать в ходе изготовления реминструмента в НКМАШе. В чертежах авиазаводами было допущено много ошибок графического и конструктивного порядка. Исправление этих ошибок авиазаводы затянули до конца 1938 года, чем сорвали получение в срок Военно-Воздушными Силами РККА рем. инструмента и приспособлений от НКМАШа. Особо плохого качества спецификации и чертежи были даны заводами № 24, 19, 22 и 26.
На 1939 год УВВС РККА своевременно запросило авиазаводы через 1-е и 18-е Главные Управления НКОПа о представлении качественных спецификаций и чертежей для заказа рем. инструмента и приспособлений в НКМАШе, Главки, в свою очередь, дали распоряжение авиазаводам представить спецификации и чертежи в УВВС РККА к 15-му декабря 1938 года.
Несмотря на наши неоднократные обращения к главкам и заводам, на сегодня представил чертежи и спецификации только один завод № 39. Другие Авиазаводы не представили еще спецификаций и чертежей, а завод № 1 в категорической форме отказал выдать обновленные чертежи и спецификации на рем. инструмент и приспособления.
Задержку со стороны авиазаводов в представлении Управлению ВВС РККА спецификаций и чертежей для заказа рем. инструмента и приспособлений в НКМАШе ставит под угрозу срыва этого заказа.
Прошу Ваших распоряжений Главкам о срочном представлении заводами №№ 1, 22, 21, 135, 29, 19, 24 и 25 спецификаций и чертежей на рем. инструмент и приспособления (9843,206).
21 января 1939 была подготовлена справка:
Постановлением КО № 179/сс 37 г. НКОП обязан передать НКМАшу спецификации и чертежи на ремонтный инструмент и приспособления. Тов. Локтионов сообщает, что Авиазаводы в 1938 г. крайне небрежно отнеслись к выполнению постановления правительства по обеспечению спецификациями и чертежами заказа ВВС РККА в НКМаше.
В чертежах авиазаводам было допущено много ошибок графического и конструктивного порядка. Исправление опшбок авиазаводы затянули до конца 1938 г., чем сорвали получение в срок ремонтного инструмента и приспособлений.
На обращение о своевременном представлении чертежей и спецификации на 1939 г. из всех авиазаводов представил спецификации и чертежи завод № 39. Завод № 1 в категорической форме отказал выдать обновленные чертежи и спецификации.
Тов. Локтионрв просит Вашего распоряжения заводам №№ 1, 22, 21, 135, 29, 19, 24 и 26 о срочном предсталенин спецификации и чертежей на рем. инструменти приспособления (9843,209).

25 января 1939 Нач. 17 ГУ Лебедев писал письмо N 320с в Секретариат КО при СНК Белоусову о том, что в системе 17 ГУ НКОП работает изобретатель Майзель над созданием опытных образцов автоматических самолетов взрывного действия, предназначенных исключительно для вооружения авиации. "В течение 8 лет эти работы велись различными организациями в отрыве от АП, до сего времени не вышли из стадии экспериментов и нуждаются в серьезном техруководстве высококвалифицированных специалистов." НКсудпром и 17 ГУ просили взять в НКАП (1355,73).

25 января 1939 года консультант из ВВА профессор Горощенко
Отзыв о воздушных торпедах типа "ЗАММ" системы Майзеля, разрабатываемых ОКБ-17
В порядке консультации мною была рассмотрена методика расчетов (аэродинамических) ЗАММов, разрабатываемых ОКБ-17 и выводы из самих расчетов.
По ознакомлению с указанными выше материалами я пришел к следующим заключениям:
Принцип положенный изобретателем несомненно вполне рационален.
Идея раскручивать гироскоп путем использования винта как ветряка правильна и особенно ценна тем, что не потребует специального оборудования самолета для установки на нем ЗАММов.
Методика аэродинамических расчетов правильна.
Следует считать чрезвычайно желательным проведение испытаний ветряка (винта) с гироскопом в Т-103, так как такое испытание дает совершенно надежный цифровой материал по времени потребном для раскрутки гироскопа и сопротивления затрачиваемого на это.
Аэродинамические параметры выбраны правильно.
Следует особо отметить, что ЗАММы особенно выгодны для установки на одноместном истребителе, так как в полете на больших скоростях они обладают большой собственной подъемной силой.
Так, например, если бомба в 250 кг подвешена под крыло, то она уменьшает Миз только на участке от оси симметрии до точки подвески, сечение же в точке подвески будет ослаблено, так в том месте Миз увеличится. Для ЗАММов это будет выражено в очень слабой степени так как в полете, благодаря крыльям он в большой мере сам себя подддерживает.
Хотя я не тактик, но считаю целесообразным высказать соображения относительно применения ЗАММов.
Для ЗАММов является характерным небольшая скорость движения по сравнению со снарядом, поэтому основным выводом в отношении применения этого оружия является то, что оно – оружие ближнего действия.
Второй особенностью является большая зона поражения, следовательно оружие должно применяться тогда, когда прицельная стрельба затруднена.
Эти два логических вывода делают совершенно очевидным то, что ЗАММы являются оружием истребителя в момент его лобовой атаки.
В целом ряде случаев возможно начало боя с лобовой атаки с последующими атаками с хвоста. При лобовой атаке ЗАММ является прекрасным оружием, так как их скорость относительно скорости бомбардировщика велика и громадный объем поражения позволяет отказаться от точного прицеливания, почти невозможного при сближении на современных скоростях.
Серьезным вопросом является уход истребителя после пуска ЗАММов.
Способностью истребителя уйти от своих же осколков и будет определяться дистанция выпуска ЗАММов, чем она меньше, тем вероятней …………….
Уход вверх удобен тем, что при этом набирается высота нужная для последующей атаки с хвоста.
В качестве исходных были взяты следующие данные одноместного истребителя:
S=15 = 1950 кг; 6; =5,10; Сх=0,01
с жидкостным мотором с мощностью 860 л.с. на 4000 м и у такого истребителя при тщательном производственном выполнении должна быть равна V=600 км/час.
На приложенном графике построена траектория движения такого истребителя, атакующего бомбардировщика на скорости 500 км после выпуска ЗАММов и выполнения Горки с постоянной 4-х кратной перегрузкой.
Мы видим, что если ЗАММы были выпущены на дистанции 1 км и их скорость будет превосходить скорость полета истребителя на 5-10%, то при скорости бомбардировщика 360 км взрыв произойдет примерно через 4,2 сек. на расстоянии около 250 м от истребителя.
Если скорость бомбардировщика будет равна 450 км/час, то взрыв произойдет через 3,8 сек. на расстоянии примерно 190 м.
При меньшей скорости истребителя эти расстояния увеличатся, так как при одной и той же перегрузке истребитель будет скорей увиливаться. При скорости бомбардировщика меньше 450 км/час возможны даже более близкие дистанции пуска ЗАММов.
Следует отметить, что при правильной маскировочной окраске ЗАММов они на встречных курсах будут очень мало заметны и увернуться от них будет крайне трудно.
Следует иметь в виду, что эшелонированные, по времени, атаки звеньев или отрядов должны иметь интервалы не меньше, чем в 5-6 сек. (для разобранного случая).
В итоге мы не возражаем против того, чтобы отработка оружия на бомбардировщике считаем, что основное его применение должно быть на истребителе.
В этом направлении следует вести дальнейшие проектные и изыскательные работы.
В частности, рекомендуем просчитать ряд возможных траекторий уходов истребителей с целью выяснения опасных дистанций пуска (3441, 30-31).

25 января 1939 года № 35/с на имя заместителя председателя Совнаркома РСФСР Вахрушева Б.В., 25 января 1939 года № 36/с на имя наркома обороны Ворошилова К.Е. и 31 января 1939 года № 748/с на имя секретаря КО Белоусова мы послали письма с просьбой воздействовать на Наркомместпром в деле обеспечения арматурой Краснопресннского силикатного завода.
Эти письма были направлены наркому местной промышленности Пеклеву для принятия мер, но все же до сегодняшнего дня Наркомместпромом заказы не размещены.
Обращаясь к вам с этим вопросом, убедительно просим вмешаться в это дело и оказать нам помощь в нашем законном требовании размещения заказа на изготовление головки П-40, для чего по нашему мнению, необходимо созвать совещание при КО по этому вопросу. На совещание рекомендуем вызвать: заместителя наркома местной промышленности Лаварева, начальника Моботдела Наркомместпрома Борисова, тел. Г-6-41-32, начальника 13 главка Наркомата боеприпасов Иванова, тел. К-4-50-25, начальника Бюро комплектации Наркомата боеприпасов Хренкова, тел. К-4-71-48, начальника Главполиграфмаша Наркомата общего машиностроения, директора завода им. КПГ Наркоммаша Жолнина, тел. Д-1-86-09 начальника Управления стройматериалов и стройдеталей Моссовета Уварова; тел. № К-5-18-78, управляющего Трестом “Мосгорвяжстром” Гильденберг, тел. № К-0-29-90 доб. 89 и нас, тел. № Д-2-39-86 (4169,10-11).

Другие оборонные отрасли:

25 января 1939 г.
№ 61. Докладная записка наркома обороны СССР К. Е. Ворошилова секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину и председателю СНК СССР В. М. Молотову о форсировании оснащения РККА радиоустановками по обнаружению самолетов[1]
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 271-273.
Архив: 
РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 483а. Л. 170-173. Заверенная копия.
Совершенно секретно.
В настоящее время посты воздушного наблюдения РККА не имеют на вооружении технических средств, обеспечивающих возможность обнаружения самолетов, находящихся в воздухе на любых высотах и в любую погоду: как днем, так и ночью. Таким образом, самолеты противника на больших высотах, в особенности ночью и в плохую погоду, могут незаметно перелетать через наши границы.
В 1938 г. в результате четырехлетней работы Ленинградского электрофизического института, опытного сектора при Управлении ПВО и Научно-исследовательского института связи и особой техники РККА[2] в последнем на принципе отражения ультракоротких электромагнитных волн были изготовлены в макетном оформлении две радиоустановки по обнаружению самолетов. Каждая такая радиоустановка состоит одного передающего и двух приемных радиоустройств. Эта радиоустановка имеет условное название “Ревень”.
Радиоустановка “Ревень” позволяет образовать электромагнитную завесу в любом направлении на протяжении до 70 км. Момент пересечения этой завесы самолетом (самолетами) отмечается записью на ленте (образцы — приложение 1) и сигналом в телефоне. В течение прошлого года с радиоустановкой “Ревень” были проведены всесторонние полевые испытания по обнаружению самолетов. Испытания проводились в различную погоду: как днем, так и ночью. Во время этих испытаний радиоустановка “Ревень” дала 100‑процентную надежность по обнаружению самолетов как днем, так и ночью при самых разнообразных метеорологических условиях при высоте подъема самолетов до 10 тыс. м. Выше 10 тыс. м самолеты не поднимались. Имеется уверенность, что радиоустановка “Ревень” будет обнаруживать самолеты на любых высотах. К отрицательным свойствам радиоустановки “Ревень” следует отнести то, что она не дает определения высоты и направления полета самолета (самолетов). Для определения направления полета самолета (самолетов) необходимо создавать несколько параллельных завес (приложение 2). Для определения же высоты полета самолета (самолетов) эта радиоустановка ни технических, ни организационных решений пока что не дает[3].
Кроме макетной радиоустановки “Ревень” в этом же институте РККА имеется и другая радиоустановка, оформленная лишь в виде лабораторного макета, которая по идее должна обеспечить возможность не только обнаружения  самолетов, но и определения расстояний до них. Эта радиоустановка состоит из одного передающего и одного приемного радиоустройства, действующих на несколько ином радиотехническом принципе, чем радиоустановка  “Ревень”. Условно она называется “Редут”.
Радиоустановка “Редут” позволяет обнаруживать самолеты, находящиеся впереди нее в секторе 30°, и определять расстояние до них с дальностью до 50‑60 км. Момент обнаружения самолетов, а также и определения расстояний до них, отмечается на специальном приборе (катодная трубка) своеобразными световыми изображениями (образцы фотографий — приложение № 3). Радиоустановка “Редут” всесторонних полевых испытаний не проходила, а потому ее как положительные, так и отрицательные свойства еще окончательно не выявлены[4].
Вышеуказанные радиоустановки могут применяться вполне самостоятельно и в комбинации одна с другой. Одновременное использование их для выполнения одной общей задачи позволит получить большее количество данных о самолетах противника, находящихся в воздухе на любых высотах и в любую погоду: как днем, так и ночью.
Обе эти радиоустановки могут быть смонтированными стационарно и на автомашинах. Передающее устройство “Ревень” смонтировано на двух автомашинах — ГАЗ‑ЗА и ЗИС‑6, а приемное — на одной автомашине ГАЗ‑ЗА.
Передающее и приемное устройства “Редут” могут быть смонтированными на трех автомашинах ЗИС‑6.
В целях скорейшего оснащения РККА радиоустановками по обнаружению самолетов считаю необходимым форсировать изготовление такой радиоаппаратуры, для  чего обязать народного комиссара авиационной промышленности т. Кагановича М. М.:
1. К 15 мая текущего года изготовить опытные образцы 4 передающих и 12 приемных радиоустройств типа “Ревень”, смонтированных в автомашинах. Выпуск промышленностью к 15 мая радиоустановок “Ревень” в указанном выше количестве позволит НКО в летний и осенний периоды текущего года провести целый ряд всесторонних испытаний с этими радиоустановками в самых различных условиях тактической обстановки.
2. К концу 1939 г. дополнительно изготовить еще 4 передающих и 14 приемных радиоустройств “Ревень”, тоже смонтированных на автомашинах, с внесением в них необходимых изменений, которые будут выявлены в процессе испытаний первой партии в течение июня-июля месяцев текущего года. Выпуск промышленностью к концу 1939 г. радиоустановок “Ревень” в указанном выше количестве позволит с начала 1940 г. организовать завесы на некоторых наших главных направлениях.
3. Тоже к концу 1939 г. изготовить опытные образцы двух передающих и двух приемных радиоустройств типа “Редут”, смонтированных на автомашинах. Выпуск промышленностью к концу 1939 г. опытных образцов “Редут” позволит в течение зимы провести с ними всесторонние полевые испытания с тем, чтобы с весны 1940 г. можно было приступить к изготовлению опытной партии.
4. В 1939 же году подготовить промышленность к серийному выпуску в в 1940 г. радиоустановок “Ревень” как автомобильных, так и стационарных.
Заявка НКО на серийный заказ будет дана НКАП не позднее 15 августа текущего года.
Приложение: 1) образцы записей на ленте; 2) схема завес в три линии; 3) образцы фотографий; 4) проект правительственного постановления[5].
К. Ворошилов
Примечания:
[1] Публикуется по копии, направленной наркому авиационной промышленности СССР М. М. Кагановичу.
[2] Опытный сектор разведки и наведения ПВО был создан в декабре 1935 г. путем преобразования конструкторского бюро Управления противовоздушной обороны РККА. Его штат состоял из 30 чел., в том числе: 11 инженеров, 1 техник и комендантский взвод. Задачами опытного сектора являлись: комплексное изучение вопросов противовоздушного наблюдения и средств управления, полигонные испытания аппаратуры, сбор и накопление опытных данных по регистрации полетов самолетов. За ним сохранялись также и функции, которые ранее выполняло КБ УПВО. Для опытной эксплуатации радиосредств обнаружения сектору выделили направление на восток от Москвы, где предполагалось построить систему радиообнаружения, проводить испытания и накапливать опыт. В конце декабря 1936 г. он перешел в Техническое управление РККА, с подчинением Научно-испытательному техническому институту РККА (НИТИ РККА), но уже 21 января 1937 г. передан в непосредственное подчинение начальника Технического управления РККА. После объединения Технического управления РККА с Управлением связи РККА 26 июля 1937 г. в августе 1937 г. сектор передали в Управление связи РККА, а проведение работ по аппаратуре радиообнаружения поручили Научно-исследовательскому и испытательному институту связи (НИИИС) РККА. План опытного сектора на 1938 г. состоял из следующих направлений: экспериментальные установки системы радиообнаружения линейного типа на УКВ; лабораторные установки радиодальномера на УКВ для обнаружения самолета и определения расстояния до него; лабораторный макет “Радиокоординатор” (радиообнаружитель для ЗА) на ДЦВ.
[3] Система дальнего радиообнаружения “Ревень” была разработана группой инженеров НИИИС РККА к концу 1937 г. В ее состав входили передающая и две приемные станции, смонтированные на грузовых автомашинах. Система использовала непрерывное излучение, модулированное звуковой частотой, интерференционный способ обнаружения цели и работала по схеме “завесы”. Автомашины располагались на местности так, что передающая станция находилась в центре линии между приемными станциями на расстоянии 30‑40 км сзади каждой из них. Антенны развертывались в автомашинах с использованием отдельных мачт. Передающая станция создавала в стороны приемных направлений диаграмму излучения, при пересечении которой самолеты обнаруживались приемными станциями по отраженным сигналам. Длина “завесы” составляла 60‑80 км. В августе 1939 г. система успешно прошла полигонные и войсковые испытания в Киевском военном округе. В сентябре 1939 г. она была принята на вооружение РККА под обозначением РУС‑1 (“радиоулавливатель самолетов первый”), Это название отвечало назначению системы — обнаруживать факт пересечения самолетом определенной линии. РУС‑1 предполагалось применять непосредственно у государственных границ СССР. Постановлением Комитета обороны СССР № 46сс от 26 января 1940 г. промышленности было дано задание изготовить и поставить к 1 июля 1940 г. 50 комплектов установок РУС‑1: 40 — НКО и 10 — НКВМФ. Установки РУС‑1 в составе Ленинградского корпуса ПВО впервые использовались во время войны с Финляндией. Они обеспечивали командование информацией о маршрутах полетов самолетов противника. В апреле 1940 г. станции РУС‑1 перебазировали в Закавказье. До 22 июня 1941 г. было выпущено 45 комплектов РУС‑1, которые в период Великой Отечественной войны применялись в системе ПВО Дальнего Востока и Закавказья. Дальнейшее производство этих установок прекратилось, так как на вооружение начали поступать станции дальнего обнаружения РУС‑2, которые обладали более широкими возможностями. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 96. Л. 56.).
[4] Первая экспериментальная радиолокационная станция “Редут” с импульсным излучением была создана в 1937 г. 15 апреля 1937 г. установка прошла испытание под Москвой, показав возможность обнаружения самолета на расстоянии около 7 км. Следующий эксперимент провели 10 мая 1937 г. Самолет, находившийся на высоте 1500 м, был обнаружен на расстоянии 12,5 км, при этом отраженный сигнал, зафиксированный на индикаторной трубке, мог быть сфотографирован. Визуально наблюдатель мог определить по индикатору наличие отраженного от самолета сигнала при удалении самолета на дальности до 17 км. 16 мая провели испытания по обнаружению звена самолетов Р‑5, которые были замечены на расстоянии 15 км. Опыты показали реальную перспективу использования РЛС с импульсным излучением для обнаружения самолетов на дальностях, соответствующих требованиям войск ПВО, а также преимущества импульсного метода. Началась комплексная разработка импульсной аппаратуры с улучшенными тактико-техническими характеристиками. Новый макетный образец был подготовлен к середине 1938 г. Приемная станция располагалась на расстоянии 1000 м от излучающей и имела такую же антенну. Полученные характеристики РЛС удовлетворяли требованиям войск ПВО. Впервые “Редут” применили во время войны с Финляндией, на Карельском перешейке. В июле 1940 г. станция была принята на вооружение войск ПВО под названием РУС‑2.
[5] Приложения 1‑3 в деле отсутствуют, № 4 — не публикуется (см. там же, Л. 174‑175). Принятое постановление см. документ № 71.
РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 483а. Л. 170-173. Заверенная копия (17812).

Авиапромышленность:

26 (28 - 241,4) января 1939 состоялось рассмотрение комиссией НИИ ВВС макета ЦКБ-55 и ее протокол был утвержден начальником Военно-воздушных сил командармом 2 ранга А.Д.Локтионовым 2 февраля этого года (5,96).

26 января 1939 макетная комиссия признала, что проект и макет штурмового самолета БШ-2 с АМ-34ФРН в целом соответствует предъявляемым к машине ТТТ (6467).

26 января 1939 состоялось заседание Макетной комиссии, которая признала, что проект и макет штурмового самолета БШ-2 (заводское обозначение ЦКБ-55) с мотором АМ-34ФРН в целом соответствует предъявляемым к машине тактико-техническим требованиям. Бронезащита оказалась слабее заявленной, так как в ходе проектирования пришлось отказаться от бронекапсул и боковой прозрачной брони на фонаре кабины летчика и штурмана. Сильной стороной проекта являлось полное включение бронекорпуса в силовую схему самолета. Это позволяло заметно уменьшить вес конструкции самолета (19086).

С 26 по 28 января 1939 состоялось рассмотрение макета ш ЦКБ-55 (3846,10).

26 (28 - 241,4) января 1939 состоялось рассмотрение комиссией НИИ ВВС макета ЦКБ-55 и ее протокол был утвержден начальником Военно-воздушных сил командармом 2 ранга А.Д.Локтионовым 2 февраля этого года (5,96).

26 января 1939 Макетная комиссия признала проект и макет БШ в целом соответствующими предъявляемым ТТТ (3485).

26 января 1939 состоялось заседание Макетной комиссии по БШ-2 (ЦКБ-55), которая признала, что проект и макет штурмового самолета ЦКБ-55 с мотором АМ-34ФРН в целом соответствует предъявляемым к машине тактико-техническим требованиям (9649).

26 января 1939 Государственная комиссия на своем заседании признала, что эскизный проект и макет БШ в целом соответствуют ТТТ. Бронезащита оказалась слабее заявленной, так как в ходе проектирования пришлось отказаться от бронекапсул и бронестекол на фонаре кабины летчика и штурмана. Сильной стороной проекта являлось практически полное включение бронекор- пуса в силовую схему самолета - его носовая часть воспринимала нагрузки от мотора и агрегатов винтомоторной группы, а центральная часть - от узлов крепления крыла, хвостовой части фюзеляжа, экипажа и пулеметной турели. В протоколе осмотра члены комиссии предложили улучшить схему бронирования путем рационального распределения толщины брони бронекорпуса, установить радиостанцию и т.д.
К этому времени ОКБ А. А. Микулина разработало новый более мощный мотор АМ-35 (взлетная мощность 1350 л.е.). Решили строить БШ-2 именно с ним. По расчетам разбег сокращался до 250 м, а время набора 5000 м не превышало 8-9 минут. Стрелковое вооружение включало 4 пулемета LL1KAC (3000 патронов) в крыле и один LUKAC (750 патронов) на турели у штурмана. Бомбовая нагрузка возросла до 400 кг (12020).

26 января 1939 г. на заводе № 39 началась защита эскизного проекта и натурного проекта двухместного бронированного штурмовика ЦКБ-55 – БШ-2 С.В. Ильюшина. Принимала проект Государственная комиссия под председательством Начальника ВВС КА – зам Наркома обороны по авиации командарма 2 ранга Локтионова. Однако как оказалось, к тому дню все еще не были согласованы тактико-технические требования к такому самолету, и эту работу пришлось делать одновременно с защитой проекта ЦКБ-55 и в ней участвовали только лишь представители ОКБ Ильюшина, но не было никого от других ОКБ, работавших по таким самолетам. Сам Наркомат авиационной промышленности в то время находился еще в процессе организации.
По результатам первого осмотра натурного макета самолета ЦКБ-55 (БШ-2) Начальник ВВС потребовал усиления стрелкового вооружения:
- в крыле два пулемета ШВАК-12,7 и два ШКАС;
- бомбовая нагрузка 250-300 кг;
- в кабине штурмана-стрелка спаренный пулемет ШКАС (25643).

26 января 1939 вышел приказ НКАП N 7сс
"В связи с тем, что самолеты Р-10 не отвечают современным ТТТ, Правительство своим решением от 5 января 1939 N 2сс предложило форсировать на заводе 135 постройку и доводку самолета ХАИ-52 с одновременной подготовкой к серийному производству.
Директору завода 135
а) выпустить на совместные испытания с НИИ ВВС опытную машину ХАИ-52 не позднее 15 февраля 1939
б) одновременно запустить производство войсковую серию ХАИ-52 в количестве 10 шт. с выпуском на войсковые испытания не позднее 1 июля 1939, после чего начать серийное производство ХАИ-52 с выпуском в 1939 не менее 100 шт, включая войсковую серию
3. До внедрения новой машины на заводах 135 и Саркомбайн продолжить производство Р-10 в количествах:
Завод 35 - 130
Саркомбайн - 100
4. Самолеты Р-10 выпускать с 1 апреля 1939 с протектированными бензобаками
5. Директору завода 135 в январе 1939 испытать Р-10 с мотором М-62 (1398,28).

26 января 1939 г. вышел приказ N7с НКАП, в котором говорилось, что до постановки в серийное производство самолета ХАИ-52, заводам NN 135 и Саркомбайн следует продолжить выпуск самолетов Р-10 в количестве 130 и 100 шт. соответственно (24105).

26 января 1939 г. вышел приказ по НКАП №7сс:
«В связи с тем, что самолеты Р-10 не отвечают современным ТТТ, Правительство своим решением от 5 января 1939 г. № 2сс предложило форсировать на заводе 135 постройку и доводку самолета ХАИ-52 с одновременной подготовкой к серийному производству.
Директору завода 135
а) выпустить на совместные испытания с НИИ ВВС опытную машину ХАИ-52 не позднее 15 февраля 1939 г.
б) одновременно запустить производство войсковую серию ХАИ-52 в количестве 10 шт. с выпуском на войсковые испытания не позднее 1 июля 1939 г., после чего начать серийное производство ХАИ-52 с выпуском в 1939 не менее 100 шт, включая войсковую серию…»
Срок выпуска установочной серии из десяти ХАИ-52 установили на август-сентябрь этого года, планируя для его обеспечения подключить харьковский общемашиностроительный завод «Серп и Молот», располагающий хорошим парком станочного и кузнечно-прессового оборудовани (25643).

26 января 1939 г. самолет И-15В (высотный), который в ряде документов обозначался еще и как “Объект 415-В”, осмотрела специальная комиссия, которая признала, что “материальная часть очень изношена”, конструкция эксплуатируется уже в течение пяти лет, в то время, как по нормам ВВС срок эксплуатации определен в четыре года. Это был второй опытный ЦКБ-3. Кабина представляла собой эластичный кокон, склеенный из нескольких слоев прорезиненного перкаля. Фонарь выполнили в виде двухслойного плексиглассового колпака, закрепленного на стальном каркасе. При открытии, его подвижная центральная часть откидывалась на правый борт. Самолет оснастили двигателем М-25Е, оснащенным двумя турбокомпрессорами (ТК).
Комиссия заключила, что самолет по этой причине к дальнейшему использованию не годен и полеты на нем следует прекратить. Эта, прямо-таки показательная формалистика стала ничем иным, как удачным выходом из тупиковой ситуации. Дело в том, что продолжать работу над самолетом И-15В в тот момент уже не имело смысла, ибо летали варианты И-15 с более удачными гермокабинами конструкции Щербакова (6593).

26 января 1939 г. самолет И-15В (высотный) (в ряде документов обозначался также как "Объект 415-В") осмотрела специальная комиссия, которая признала, что "материальная часть очень изношена", конструкция эксплуатируется уже в течение пяти лет, в то время, как по нормам ВВС срок эксплуатации определен в четыре года. Комиссия заключила, что самолет по этой причине к дальнейшему использованию не годен и полеты на нем следует прекратить. Эта показательная формалистика стала ничем иным, как удачным выходом из тупиковой ситуации. Дело в том, что продолжать работу над самолетом И -15 В в тот момент уже не имело смысла, ибо летали варианты И-15 с более удачными гермокабинами конструкции Щербакова (12014).

26 января 1939 г. специальная комиссия рассмотрела высотный И-15. Он признала, что «материальная часть очень изношена». Не мудрено - машина эксплуатировалась уже в течение пяти лет, в то время как по нормам ВВС срок службы определялся в четыре года. В итоге было признано, что И-15В по этой причине к дальнейшему использованию не пригоден, и полёты на нём следует прекратить.
Гермокабины для И-15 в конструкторском бюро Поликарпова разработали в 1937 г. Основным условием при её проектировании и постройке являлась неизменность силовых элементов конструкции самолёта. Кабина представляла собой эластичный кокон, склеенный из нескольких слоёв прорезиненного перкаля.
Фонарь выполнили в виде двухслойного плексигласового колпака, закреплённого на стальном каркасе. При открытии его подвижная центральная часть откидывалась на правый борт. Конструкцию установили на втором экземпляре ЦКБ-3. Его оснастили двигателем М-25Е и двумя турбокомпрессорами.
После доработок аппарат получил обозначение И-15В («высотный»), а в ряде документов обозначался также как «объект 415-В». И-15В долго совершенствовался и доводился, и при этом летал довольно мало.
Эта показательная формалистика стала ничем иным, как удачным выходом из тупиковой ситуации. Дело в том, что продолжать работу над И-15В в тот момент не имело смысла, ибо уже летали варианты И-15 с более удачными гермокабинами конструкции Щербакова (12261).

26 января 1939 Врио Нач. ПГУ Пастер писал М.М.К. письмо N 212/846 о выделении самолетов для ЦАГИ Чижевскому и Щербакову:
"Представляю при этом на имя В.М.М. просьбу выделить для ЦАГИ Чижевского и Щербакова самолеты И-16, СБ, ДБ-3, УТ-1, У-2 и доношу, что ввиду большого объема работ на этих самолетах сократить их количество не представляется возможным." (1552,49).

26 января 1939 была подготовлена справка о том, что закончены испытания ЛК БОК-5 М-11 конструкции Чижевского и отчет утвержден НИИ ВВС. данные приближают машину к лучшим заграничным бесхвосткам. Принципиальная схема доведена и позволяет выполнять фигуры пилотажа. В проект плана на 1939-40 КБ-29 (Чижевскому) включен самолет бесхвостка под Рено 220 нр или 450 нр со скоростью на 4500 м 300-385 (1352,22).

26 января 1939 года вышел Указ Президиума Верховного Совета СССР, подписанный М.И. Калининым, о присвоении заводу № 153 имени «товарища Чкалова В.П.» (10764).

Между 26 января и 2 февраля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 67, особая папка, 1939 г.
О перелете т. Коккинаки 
Разрешить тов. Коккинаки произвести в апреле-мае с. г. перелет Москва—Нью-Йорк на самолете "Москва" ДВ-3 с экипажем: летчик Коккинаки, штурман Гордиенко (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 26 января и 2 февраля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 67, особая папка, 1939 г.
Вопрос т. Вышинского 
Утвердить предложение т. Вышинского о предании суду Военного трибунала Ефимова и Тимофеева — работников НКВД Якутской АССР — за необоснованный арест и избиение учителя Гаврильева (11652).

Между 26 января и 2 февраля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 67, особая папка, 1939 г.
Вопрос т. Вышинского 
а) Рассмотреть в открытом судебном заседании с участием сторон дело бывш. слесаря Морозова, покушавшегося на начальника цеха с целью мести за увольнение с работы. 
б) Морозова С. В. приговорить к высшей мере наказания — расстрелу. 
в) Осветить это дело в печати (11652).

Внешняя политика:

Между 26 января и 2 февраля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 67, особая папка, 1939 г.
Об Аландских островах 
1. Потребовать от Финляндии гарантии (если возможно, обменом нот) недопущения использования укреплений третьими странами против Советского флота или в качестве морской базы, угрожающей СССР. 
2. Требовать объяснения по поводу сообщения в шведской газете о продаже Германии островов близ Котки (11652).

Между 26 января и 2 февраля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 67, особая папка, 1939 г.
О рабочих делегациях 
Предложить т. Швернику впредь воздерживаться от приглашения делегаций на советские празднества (11652).

26 января 1939 года в беседе с министром иностранных дел Германии Иоахимом фон Риббентропом министр иностранных дел Польши Юзефом Бек, состоявшейся в Варшаве заявляет: "Польша претендует на Советскую Украину и на выход к Чёрному морю" (25341).

За рубежом:

26 января 1939 года пала Барселона, 8-9 февраля войска Франко вышли к французской границе. 26 марта 1939 года Франко принял безоговорочную капитуляцию республиканского правительства. Некоторые пилоты- республиканцы, не желая сдаваться националистам, перегнали свои И-16 с номерами СМ- 202 и СМ-244 на территорию Франции, другие просто их уничтожили на аэродромах и пешком перешли французскую границу. Многие летчики переехали жить в СССР и продолжили свою борьбу с фашизмом в 1941 году в составе РККА.
Победителям на разных аэродромах достался 21 (из 276 поставленных) относительно исправный самолет И-16 и два УТИ-4. Они получили идентификационные коды от 1W-2 до 1W-22 3.

26 января в 1939 году первый полет американского истребителя «Lockheed» «P-38». «Р-38» "Лайтнинг" фирмы "Локхид" был заказан военными как высотный истребитель-перехватчик и самолет сопровождения. Самолет представлял собой моноплан с двухбалочным коротким фюзеляжем, с зализами и обтекателями, с убирающимися шасси и каплевидным фонарем кабины летчика. Скорость - 655 км/ч, потолок - 12 км, взлетная масса - 6560 кг, дальность полета - 2000 км . Первый серийный «YP-38» был облетан только 17 сентября 1940 г. летчиком-испытателем Мило Берчемом, а второй взлетел в январе 1941 г. Но еще до того как «YP-38» поднялся в воздух, фирма удостоверилась в хороших перспективах производства нового истребителя. Британская и французская закупочные комиссии в мае 1940 г. заключили соглашение о покупке соответственно 417 и 250 машин. . Вначале было изготовлено несколько десятков «Р-38D» с 37-миллиметровой пушкой и четырьмя крупнокалиберными пулеметами. В 1940 г. на самолет ставили 20-миллиметровую пушку. Самолет получил название «Р-38Е» (15021).

26 января 1939 - Первый полет американского истребителя Lockheed P-38. Р-38 «Лайтнинг» фирмы «Локхид» был заказан военными как высотный истребитель-перехватчик и самолет сопровождения. Самолет представлял собой моноплан с двухбалочным коротким фюзеляжем, с зализами и обтекателями, с убирающимися шасси и каплевидным фонарем кабины летчика. Скорость — 655 км/ч, потолок — 12 км, взлетная масса — 6560 кг, дальность полета — 2000 км (22643).

26 января в 1939 году представители Франции в США подписали контракт на поставку бомбардировщиков «Мартин модель 167F» (буква F в индексе машины означала France - Франция) (15021).

26 января 1939 в ходе гражданской войне в Испании Барселона занимается Националистическими силами. В дни, предшествовавшие капитуляции, самолеты националистов постоянно совершали налеты на город, особенно нацеливаясь на корабли в порту, чтобы помешать им спасти республиканских беженцев от захвата (20796).

26 января 1939 пала Барселона (2283).

26 января 1939 войска генерала Франко взяли Барселону (4962).

January 26, 1939 - Niels Bohr publicly announces the discovery of fission at an annual theoretical physics conference at George Washington University in Washington, DC (1039).

26 января 1939 Нильс Бор публично объявил об открытии реакции деления на ежегодной физической конференции в George Washington University в Washington, DC (1039).

Авиапромышленность:

C 27 января 1939 начались гос. испытания АНТ-51 М-87А. Прошел удовлетворительно (200,22).
Это был СЗ-3. Летали л Б.Покровский и ш Третьяков. Стефановский участвовал в облете (1454,47).

27 января 1939 года начальник штаба ВВС комдив Арженухин писал письмо N 350432с начальнику штаба НИИ ВВС в/инженеру 1 ранга Щербакову.
В свое время (1935-1936 г.г.) Экспериментальным институтом НКТП проводились опыты по производству бомбометания самолетом И-5.
При чем самолет И-5 был оборудован укороченными балками бомбодержателя ДР-13 и производил полет и сбрасывание с пикирования одновременно двух бомб по 100 или 200 кг каждая.
Для увеличения радиуса действия данного самолета был установлен дополнительный бензобак.
Считая проблему приспособления истребителей к полету с бомбами крупного калибра и бомбометанию с пикирования весьма актуальной, прошу лично сообщить Ваши соображения в отношении подобного вооружения самолета И-16. (3146,9).

27 января 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член Военсовета дивизионный комиссар Овчинкин писали письмо наркому обороны Ворошилову
В 1938 году в марте и апреле на заседании КО были рассмотрены, приняты постановления и намечены мероприятия по развитию наших ВВС, исходя из опыта войн в Испании и Китае, с участием конструкторов, а также летчиков и инженеров, имеющих боевой опыт.
Эти постановления охватывают вопросы развития бомбардировочной, истребительной, штурмовой, разведывательной и др. видов вспомогательной авиации, кроме того вопросы моторостроения, вооружения и всего специального вспомогательного оборудования.
В результате этих постановлений к настоящему времени развернута большая работа и много выполнено по этим постановлениям. Однако эти постановления начинают забываться. Ряд вопросов остался невыполненным и кроме того, очень плохо решаются вопросы перехода от опытного строительства и модификации к внедрению в серию.
………………………….
Привожу выполнение наиболее важных вопросов по каждому постановлению КО.
О развитии бомбардировочной авиации.
По СБ
Резко затягивается модификация, имеющая огромное значение.
Затянулась установка убирающихся лыж.
Не установлен скоростной пулемет на верхней точке.
Не решен вопрос о снятии нижней люковой пулеметной установки, хотя по опыту Испании и Китая, ею никто никогда не пользовался.
ДБ
До сих пор самолет выпускается без протекторов бензобаков, что совершенно недопустимо для дальнего бомбардировщика, хотя по опыту войн в Испании "Хейнкель-111" с хорошими протекторами очень трудно бить в бою.
Затягивается модификация этого самолета.
Необходимо решить вопрос о втором стрелке для этого самолета до того времени, пока будет введен в состав экипажа второй стрелок. Нижнюю люковую пулеметную установку надо снять.
В опытном строительстве находятся самолеты: Беляева, Поликарпова, Ильюшина, Архангельского.
Затирается машина Беляева.
Совершенно не выполнено постановление по ТБ-7. По существу этот самолет затирается.
Не утвержден КО проект новой организации системы испытаний.
О развитии истребительной авиации.
И-15 "Чайка"
По модификации самолета И-15 постановление выполнено. Получен замечательный самолет, установлены 4 синхронных ШКАСа.
Не выполнена установка крупнокалиберных пулеметов на этот самолет.
И-16
Вопрос о модификации самолета не решен. Это самый важный вопрос.
Строятся новые скоростные самолеты Поликарпова, Яценко, Сильвинского, строятся новые маневренные самолеты Поликарпова, Боровкова, Флорова и Таирова.
Строится экспериментальный скоростной самолет в ЦАГИ.
Кроме того строится многоместный истребитель Поликарпова.
Совершенно не разрешен вопрос о подвесных бензобаках. До сих пор все истребители без подвесных бензобаков, несмотря на то, что образцы подвесных бензобаков японского самолета И-96 и чертежи к нему имеются.
Самолет И-16 до сих пор не протектирован.
По броне к спинкам постановление выполнено.
До сих пор не разрешен вопрос о самопусках для истребителей. И-16 по-прежнему выпускаются с эклипсом, а И-15 выпускается совершенно без самопуска.
До последнего времени саботируется постановление Правительства по винтам Бас-Дубова и Никифорова.
Не разрешен вопрос об автоматизации органов управления.
Развитие штурмовой, разведывательной, учебной и транспортной авиации.
О развитии штурмовой авиации постановление не выполнено. До сих пор провален вопрос прежде всего в отношении самолета Р-10.
Несмотря на то, что самолет Сухого испытан, вопрос о его производстве остается не решенным.
Строятся новые штурмовики Поликарпова, Кочерыгина, Грушина, Ильюшина, Сухого. Самолет Грушина уже был в воздухе. Дальнейший опыт показал особую роль штурмовой авиации. В частности стоит вопрос о создании бронированного скоростного одноместного штурмовика. К настоящему времени имеется полная возможность этот вопрос решить.
Строятся новые разведывательные самолеты Яковлева, Поликарпова, экспериментальный самолет Болховитинова. К настоящему времени нужного разведчика нет.
По учебным самолетам слабо проводится модификация УТ-1 и УТ-2. Плохо обстоит дело с внедрением двухмоторного самолета Яковлева. Модификация учебных самолетов задерживается, благодаря отсутствия нужных маломощных самолетов.
Возникли новые предложения:
О постройке штурмовика инициативной группы.
О постройке одномоторного истребителя водяного охлаждения с пушкой.
О постройке нового истребителя с убирающимися нижними крыльями.
Имеется решение Правительства о постройке двухмоторного одноместного истребителя конструктора Таирова.
По всем постановлениям Правительства о самолетах, не выполнен вопрос о герметических кабинах и отеплении на высоте существующих кабин. Этот вопрос требует дополнительного решения.
По опытному моторостроению
Авиапромышленность не выполнила поставленных перед ней Правительством задач по опытному моторостроению.
…………………………(7744, 86-95)

27 января 1939 года Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 67 / 186 «О заместителе наркома и председателе Технического совета Наркомата авиационной промышленности СССР» утверждалось назначение заместителем наркома авиационной промышленности СССР Хруничева М.В. и председателем Технического совета наркомата авиационной промышленности СССР Галяева Д.В. (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 1005. Л. 59.).

27 января 1939 г. вышло постановление N П67/186 Политбюро ЦК ВКП(б) "О заместителе наркома и председателе Технического совета Наркомата авиационной промышленности СССР", в котором утверждалось назначение Хруничева М.В. на пост замнаркома НКАП, а Д.В.Гуляева на пост председателя Техсовета НКАП СССР (24105).

27 января 1939 Секретарь КО при СНК Союза СССР писаал в 5-й отдел УГБ тов. Деканозову В.Г.:
Препровождаю письмо Секретаря парткома НИИ № 10 б. НКОП т. Внукова о сходстве “изобретений” американского инж. Зворыкина В. и др. Инженеров американской фирмы RCA с трубками советского изобретателя Кубецкого Л.А. - для выяснения обстоятельств этого дела.
Приложение: копия упомянутого письма на 1 листе (3809,52).

Другие оборонные отрасли:

27 января в 1939 году образован "ЦНИИ конструкционных материалов "Прометей". ФГУП "ЦНИИ конструкционных материалов "Прометей" создан в соответствии в соответствии с Приказом по Народному Комиссариату судостроительной промышленности от 27.01.39 на базе броневой лаборатории Ижорского завода. Уже в первые годы своей деятельности институтом была решена исключительно сложная задача разработки брони для танков, авиации и кораблей. Была создана броня и освоено ее производство для лучших танков того времени Т-34 и КВ, для самоходных артиллерийских установок, для самолета-штурмовика ИЛ-2. За эти работы институт в 1945 году был награжден Орденом Ленина. В 1947 году институтом начаты и в настоящее время продолжаются исследовательские работы, направленные на обеспечение отечественного флота прогрессивными материалами. С началом развития атомной энергетики перед институтом в 1955 году была поставлена новая ответственная задача - разработка конструкционных матеpиалов для атомной энергетики. За работы в области судостроения институт в 1981 году награжден Орденом Трудового Красного Знамени. С 1984 года институт как головная межведомственная матеpиаловедческая организация решает вопросы экспертизы оборудования отечественных и зарубежных АЭС, ремонта и замены их отдельных узлов, продления срока службы и методов контроля оборудования при строгом обеспечении экологической чистоты и безопасной эксплуатации АЭС. С 1986 года институт начинает работы по неметаллическим материалам для судостроения, успешно развивает ряд новых актуальных направлений, создавая высокотехнологичные композиционные материалы на металлической и неметаллической основах, функциональные материалы и покрытия с особыми физико-механическими свойствами, осваивая новейшие направления сварки, модификации поверхности и др. В последние годы институт значительно расширил сферу своих разработок. Он активно участвует в материаловедческом обеспечении заказов большой химии, выполняет работы по созданию материалов и технологий для нефтегазодобывающей и нефтегазоперерабатывающей отраслей промышленности, участвует в освоении углеводородных месторождений сахалинского и арктического шельфов. Разрабатывает и внедряет новые материалы и технологии для транспорта, строительства, городского хозяйства, аграрно-промышленного комплекса, медицины и других отраслей народного хозяйства. С 1994 года институт имеет статус Государственного научного центра Российской Федерации (15022).

27 января 1939 года секретарь КО И. Сафонов писал письмо № 575/ко в 5-й отдел Управления государственной безопасности Деканозову В.Г.
препровождаю письмо секретаря парткома НИИ № 10 б. НКОПа Внукова о сходстве “изобретений” американского инженера Зворыкина В. и др. инженеров американской фирмы РСА с трубками советского изобретателя Кубецкого Л.А. для выяснения обстоятельств этого дела.
Приложение: копия упомянутого письма на 1 листе (3809,52).

27 января 1939 опросом членов ПБ
192.- Вопрос К.О.
О приобретении для НКВМФ испанского парохода "Сан-Себастьян-Элькано".
Утвердить следующее решение К.О.:
Разрешить НКВнешторгу купить для НКВМФ’а у министерства транспорта Испанской республики пароход "Сан-Себастьян-Элькано'', для чего выделить импортный контингент в сумме 100.000 фунтов стерлингов.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Фриновскому. Сафонову (29955).

27 января 1939 г. по решению директивных органов от и приказу НКСП № 6сс от 1 февраля 1939 г. 2‑е Главное управление НКСП было разделено на три главных управления: а) 1‑е Главное управление с включением в него группы северных заводов судостроения — № 189, 190, 194, 103, Петрозавод, Усть-Ижорская верфь, конструкторские бюро — ЦКБ‑4, ЦКБ‑17, ЦКБ‑18, ЦКБ‑19 и ЦКБ‑32; б) 2‑е Главное управление с включением в него группы южных заводов судостроения — № 198, 200 и 201; в) 3‑е Главное управление с включением в него дальневосточной группы заводов судостроения — № 199, 202, Хабаровский завод и Сретенская верфь. 17 февраля 1939 г. по приказу НКСП № 14с некоторым главным управлениям наркомата присвоили новые номера. Так, Главное управление речной судостроительной промышленности было переименовано в 4‑е Главное управление (речное судостроение), 17‑е —  в 5‑е (минно-торпедное), 19‑е — в 6‑е (аккумуляторное), 20‑е —  в 8‑е (морские приборы), мобилизационное управление стало 9‑м Управлением. Переименование коснулось и 2‑го отдела, который стал 10‑м Управлением (вооружение). По распоряжению СНК СССР № 135/КО от 26 февраля 1939 г. и приказу НКСП № 27 от 27 февраля 1939 г. в ведении НКСП был образован Государственный союзный трест по снабжению предприятий судостроительной  промышленности “Судоснаб”, а постановлением Экономсовета при СНК СССР № 261 от 27 марта 1939 г. и приказом НКСП № 59 от 3 апреля 1939 г. — Государственный союзный трест по лесозаготовкам и деревообработке (“Судолес”). По постановлению СНК СССР от 26 июля 1939 г. и по приказу НКСП № 210 от 5 августа 1939 г. 6‑е Главное управление НКСП было разделено на два самостоятельных: 6‑е Главное управление и 11‑е Главное управление. Постановлением СНК СССР № 285 от 11 августа 1939 г. и приказом НКСП № 217 от 14 августа 1939 г. в ведении  НКСП образовалось 13‑е Главное управление. По решению СНК СССР № 7911/КО от 22/23 августа 1939 г. и приказу НКСП № 235 от 26 августа 1939 г. в системе НКСП создан союзный трест “Оргсудпром”, подчинявшийся зам. наркома. По приказу НКСП № 312 от 20 октября 1939 г. в аппарате НКСП было образовано Управление материально-технического снабжения (УМТС). СНК СССР постановлением № 1758‑446 от 25 октября 1939 г. утвердил положение и структуру НКСП, в составе которого теперь было 12 номерных главных управлений (1‑11 и 13‑е), Главное управление капитального строительства (ГУКС) и Главное управление учебных заведений (ГУУЗ), а также технический совет при наркоме, трест “Оргсудпром”, Управление материально-технического снабжения и другие управления и отделы. По постановлению СНК СССР № 460 от 5 апреля 1940 г. и приказу НКСП № 118 от 29 апреля 1940 г. Управление материально-технического снабжения было переименовано в  Главное управление снабжения (Главснаб), а также ликвидирован трест “Судоснаб”, передавший всю свою сеть районных контор, агентств и уполномоченных Главснабу НКСП. По указу Президиума Верховного совета СССР от 17 апреля 1940 г. и приказу НКСП и НКЭП № 6/110 от 23 апреля 1940 г. 6‑е и 11‑е главные управления НКСП были переданы Наркомату электропромышленности СССР. Постановлением СНК СССР № 1119‑438сс от 1 июля 1940 г. и приказом НКСП № 133сс от 10 июля 1940 г. была утверждена новая организационная структура наркомата: а) 1‑е Главное управление (речное судостроение), быв. 4‑е, с заводами № 112, 300, 340, 342, 343, 344, 345, им. Кирова, с Тюменской, Сретенской и Красноармейской верфями, а также конторой “Электроречмонтаж” с заводом им. Ульянова; 2) 2‑е Главное управление (минно-торпедное), быв. 5‑е, с заводами № 103, 175, 181, 182, 215, 231, 238, 347, ЦКБ-36 и  конторой комплектации; 3) 3‑е Главное управление (броневое), быв. 7‑е, с заводами:  Ижорским, Мариупольским, Кулебакским и “Красный Октябрь”, строительством № 7 и НИИ‑48; 4)  4‑е Главное управление (морские приборы), быв. 8‑е, с заводами № 192,205,206,209, 212, 251, 262, 252, с организациями Связьмортрест, Стройтрест № 53, Стройконтора № 51, НИИ‑10, ИИИ‑49 и строительствами № 360, 361 ,362; 5) 5‑е Главное управление (конструкторское), быв. 13‑е, с ЦКБ: 1, 4, 17, 18, 19, 32, 50, 51, 52 и ЦНИИ-45, а также Главное управление снабжения, состоящее на полном хозрасчете, Главное управление учебными заведениями  и  Главное управление капитального строительства. Среди многочисленных отделов были отделы: вооружений, оборудования, секретно-шифровальный, а также технический совет и инспекция при наркоме. Народному комиссару судостроительной промышленности были непосредственно подчинены заводы № 189, 190, 194, 196, 346, 363, 402, 198‑202, 263 и Петрозавод, а также тресты: электромонтажных работ “Электромортрест”, “Оргсудпром”, “Судолес” и “Судогиз”. С 1940 г. в Наркомате судостроения началась реализация программы строительства большого флота: были реконструированы Ленинградские и Николаевские судостроительные заводы, велось строительство  крупных заводов морского судостроения на Дальнем Востоке и на Севере, осуществлялась реконструкция и создавались новые предприятия морского приборостроения и судового машиностроения. Большое развитие получили научные исследования и проектирование, созданы специализированные по классам кораблей центральные конструкторские бюро и научно-исследовательский институт. К началу войны предприятия судостроения передали военно-морскому флоту 312 новых крупных и средних кораблей, в том числе 206 подводных лодок, 4 крейсера, 37 лидеров и эсминцев, 56 сторожевых кораблей и базовых тральщиков, 8 речных мониторов, а также 477 боевых катеров. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36; Оп. 23. Д. 626. Л. 1‑2; РГАЭ. Ф. 8899. Д/ф. Л. 2‑8.) (17818).

[bookmark: bookmark44]27 января 1939 г. УК дало заключение на технический проект нового катера – ПРОЕКТ 123 (С-505). В нем отмечалось, что проект представлен комплектно, разработан качественно и полно, хотя и с некоторыми отклонениями от ТТЗ. Так, вместо дизелей МН-1, предлагавшихся УК, но отсутствовавших в серийном производстве, КБ завода предпочло уже освоенные бензиновые ГАМ-34Ф той же мощности. Не была разработана конструкция съемных бомбосбрасывателей, которые можно было бы устанавливать за счет торпед, вместо этого КБ запроектировало возможность принимать четыре большие бомбы в одиночные ячейки с механическим сбрасыванием. Несмотря на это УК рекомендовало утвердить проект с учетом некоторых доработок, в частности размещения аппаратуры ВУ. Как это ни удивительно, отсутствовали замечания по части стрелкового вооружения, которое, как и на катерах XI и Xl-бис серии, состояло лишь из одного ДШК в турели на рубке и выносного ДА-1 на люке моторного отсека (25781).

Армия:

27 января 1939 г. вышел приказ НКО О досрочном выпуске и откомандировании в распоряжение НКВД СССР слушателей военных академий РККА № 010.
1. Произвести досрочный выпуск слушателей выпускных курсов военных академий РККА, откомандировываемых в распоряжение НКВД СССР. В течение 28 и 29 января 1939 г. для всех слушателей организовать курсовые экзамены (проверку по незаконченным предметам) в объеме пройденного. Выдачу дипломов произвести по заключению комиссий, назначаемых распоряжением начальников военных академий РККА, и под их председательством на основании курсовых оценок.
2. Слушателям, имеющим учебную задолженность, и слушателям младших курсов, откомандировываемым в распоряжение НКВД СССР, выдать на руки дубликаты зачетных книжек.
Заместитель Народного комиссара обороны СССР армейский комиссар 2 ранга Е. Щаденко (10641).

27 января 1939 г. вышел приказ N10 наркома НКО "О досрочном выпуске и откомандировании в распоряжение НКВД слушателей военных академий РККА", под приказом стояла подпись замнаркома НКО армейского комиссара 2-го ранга Е.Щаденко (24105).

Жизнь и внутренняя политика:

27 января 1939 была премьера оперы М.И.Глинки "Жизнь за царя" под названием "Иван Сусанин" (1348,272).

За рубежом:

27 января 1939 года Р-38 "Лайтнинг" поднялся в воздух (3457,88).

27 января 1939 состоялся первый полет самолета ХР-38 "Лайтнинг" (274).

27 января 1939 выполнил первый полет Lockheed XP-38, прототип P-38 Lightning марш Curtiss XP-42 Северский ХР-41 

27 января 1939 - Первый полет прототипа Lockheed XP-38 Lightning на авиабазе March Field в Калифорнии. Пилотировал самолет летчик испытатель Бен Келси (Ben S.Kelsey) Использовался как истребитель дальнего сопровождения, штурмовик и разведывательный самолёт (22642).

27 января 1939 года впервые взлетевший ХР-38 удивил всех настолько, что военные решили пока ограничиться небольшой партией P-38D для войсковых испытаний, зато санкционировали его экспорт. 
Дважды переживший банкротство «Локхид» едва держался на плаву за счет выпуска пассажирских самолетов, и в преддверии войны лишь заказ на двухмоторный барражирующий перехватчик обещал сделать финансовое положение стабильным. Стремясь не упустить шанс, конструкторы Хиббард и Джонсон
постарались создать действительно уникальную машину
Но после Пирл-Харбора Минобороны США увеличило заказ и реквизировало почти все оплаченные Англией самолеты «Лайтнинг». Вскоре враг узнает новый истребитель в бою, японцы охарактеризуют его фразой «два самолета — один летчик», а немцы назовут «дьяволом с раздвоенным хвостом» (22889).

27 янвapя 1939 г. впервые поднялся в воздух самолет, которому суждено было стать наиболее массовым аэропланом двухбалочной схемы — истребитель Р-38 «Лайтнинг» американской фирмы «Локхид», построенный в количестве, превышающем 10 тыс. экземпляров (24188).

27 января 1939 Ф.Д.Р. разрешил продажу боевых самолетов Франции (2100).

Авиапромышленность:

28 января 1939 И.о. Нач. ПГУ Пастер, Нач. ЦФУ Хавин и Нач. ЦБухгалтерии писали Докладную записку N 78/886 М.М.К. о том, что на заводе 124 были запущены в производство три серии ДБА в количестве 25 шт. и кроме того, производится доводка одного, собранного из агрегатов 22 завода. Согласно постановлению Правительства, дальнейшее производство самолетов этого типа, после выпуска первых 5 прекращается. Завод 124 ходатайствовал о списании убытков (1352,64).

28 января 1939 К.Е.В. писал И.В.С. и В.М.М. письмо N 80095сс "Конструкторской группой Шевченко разработан новый тип самолета-истребителя с убирающимся в полете нижним крылом. Приказом от 15 января 1939 создано на базе Московского авиатехникума Спец. КБ N 30 (1355,127).

28 января 1939 года Каганович писал письмо N 36 И.В.Сталину.
Состояние конструкторского аппарата и работ КБ-29 Чижевского таково, что не дает уверенности в выполнении той большой задачи, которая перед ним поставлена, по постройке самолета БОК-15.
Конструкторский аппарат слабый, а некоторые конструктора, как Каштанов и другие, которые хорошо знают машину, работают продолжительное время с Чижевским и отношение парторганизации к ним настороженное, считают их людьми Чижевского.
Производственная база КБ-29 (цеха) только организовываются и не соответствуют сложности постройки машины БОК-15. Квалифицированные рабочие, хотя и подобраны, но их мало.
Из этого положения напрашиваются следующие выводы:
1. Для того, чтобы построить машину БОК-15 без Чижевского необходимо поставить на эту работу крупный квалифицированный коллектив конструкторов и перевести производство ее на более квалифицированный завод.
2. В связи с тем, что Н.Н. Поликарпов просит перевести его с конструкторской группой на завод N 1, освобождается место на заводе N 156, являющегося базой опытного самолетостроения.
Я считал бы целесообразным удовлетворить просьбу Поликарпова о переводе его на завод N 1;
Во главе проектирования и постройки машины БОК-15 поставить конструктора Сухого с его коллективом, влив туда часть людей из конструкторского бюро Чижевского;
Поставить перед Сухим и коллективом завода N 156 основной задачей работу по постройке машины БОК-15.
3. В течение месяца основательно укрепить и очистить от сомнительных людей коллектив, который будет работать над машиной БОК-15.
4. С Чижевским вопрос решить немедленно (2601,13).

28 января 1939 М.М.К. докладывал И.В.С.:
"Состояние конструкторского аппарата и работ КБ-29 Чижевского таково, что не дает уверенности в выполнении той большой задачи, которая перед ним поставлена, по постройке БОК-15... Для того чтобы построить машину без Чижевского, необходимо поставить на эту работу крупный специализированный коллектив конструкторов и перевести ее производство на более квалифицированный завод... В течение месяца надо основательно укрепить и очистить от сомнительных людей коллектив... С Чижевским вопрос решить немедленно." (3391).

28 января 1939 года нарком М.М. Каганович в докладе Сталину о состоянии КБ-29 отметил:
«Конструкторский аппарат слабый, а некоторые конструктора, как Каштанов и другие, которые хорошо знают машину (БОК-15), работают продолжательнов время с Чижевским и отношение парторганизации к ним настороженное, считают их людьми Чижевского.
Производственная база КБ-29 (цеха) только организовывается и не соответствует сложности постройки машины БОК-15. Квалифицированные рабочие, хотя и подобраны, но их мало...
С Чижевским вопрос решить немедленно» (10745,102).

28 января 1939 года нарком М.М. Каганович, вместо того, чтобы помочь коллективу БОКа в решении насущных задач, отправил Сталину докладную записку следующего содержания:
«Состояние конструкторского аппарата и работ КБ-29 Чижевского таково, что не дает уверенности в выполнении той большой задачи, которая перед ним поставлена, по постройке самолета БОК-15.
Конструкторский аппарат слабый, а некоторые конструктора, как Каштанов и другие, которые хорошо знают машину, работают продолжительное время с Чижев ским и отношение парторганизации к ним настороженное, считают их людьми Чижевского.
Производственная база КБ-29(цеха) только организовываются и не соответствуют сложности постройки машины БОК-15. Квалифицированные рабочие, хотя и подобраны, но их мало.
Из этого положения напрашиваются следующие выводы:
1. Для того, чтобы построить машину БОК-15 без Чижевского, необходимо поставить на эту работу крупный квалифицированный коллектив конструкторов и перевести производство на более квалифицированный завод.
2. В связи с тем, что Н. П. Поликарпов просит перевести его с конструкторской группой на завод № 1, освобождается место на заводе № 156, являющегося базой опытного самолетостроения.
3. Я считал бы целесообразным удовлетворить просьбу тов. Поликарпова о переводе его на завод № I.
4. Во главе проектирования и постройки машины БОК-15 поставить конструктора тов. Сухого с его коллективом, влив туда часть людей из КБ Чижевского.
5. Поставить перед тов. Сухим и коллективом завода № 156 основной задачей работу по постройке машины БОК-15.
6. В течение месяца основательно укрепить и очистить от сомнительных людей коллектив, который будет работать над машиной БОК-15.
7. С Чижевским вопрос решить немедленно» (12725).

28 января 1939 Г.М.Б., ГК завода 31, писал письмо в сопровождении Объяснительной записки к эскизному проекту корабельного разведчика КОР-2:
"Выбор схемы самолета объясняется, в первую очередь, теми специфическими требованиями, которые предъявляются к корабельному катапультному самолету, а именно - ограниченный полетный вес, ограниченные габаритные размеры как в собранном, так и в сложенном виде, умеренная взлетная скорость в соответствии с ТД катапульты, возможность приемки стрелой на корабль, простота уборки или подготовки самолета к вылету, удобство работы на самолете при его нахождении на катапульте или рострах, хороший обзор для пилота и наблюдателя и т.д.
Эскизный проект разработан в 2-х вариантах в соответствии с ТТ - лодочном и поплавковом.
В качестве основного варианта нами предлагается лодочный, имеющий по сравнению с поплавковым, несмотря на несколько меньшую максимальную горизонтальную скорость, лучшую мореходность и эксплуатационные преимущества (более простая установка на катапультную тележку, лучший обзор для летнаба и т.д.).
Выбор мотора в значительной мере обуславливался условиями удовлетворения ЛТД. Проведенный сравнительный анализ М-103 с водяным охлаждением и М-62 с воздушным охлаждением показал, что с первым мотором ЛД м.б. получены выше, чем те, которые заданы в техтребованиях.
Однако вызываемое установкой М1-03 вместо М-62 перетяжеление машины на 200 кг (радиатор с водой и более тяжелый винт), во избежание увеличения габаритных размеров машины и перехода на лимитный полетный вес (в особенности с бомбовой нагрузкой), привело нас к решению использовать М-62.
Лодка - цельнометаллической конструкции с применением прессованных дюралевых профилей. Передние узлы крепления к катапульте расположена в торцевой части переднего редана, задний узел - под слип-гаком за вторым реданом.
Центроплан и консоли - дюралевые, размах ЦП увязан с габаритными размерами машины со сложенными крыльями. В походном положении допускается два метода уборки консолей крыла.
1. Путем расстыковки нижних болтов и вращением консоли относительно оси верхних болтов.
2. Снятием их с центроплана и установка в походном положении согласно чертежу.
Управление одинарное - проводка смешанная, жесткая и тросовая. Капот НАКА с управляемой входной щелью. В сухопутном варианте самолет снабжен лыжным и колесным шасси типа МБР-7.
Крепление самолета по походному на катапульте и на рострах в дополнение к креплениям на тележке, производится посредством растяжек, закрепленных к нижним узлам центроплана и подкостыльным узлам лодки." (2870,28).

28 января 1939 г. Бериев указывал в пояснительной записке к проекту корабельного разведчика КОР-2 следующие основные принципы, используемые при его разработке:
«Выбор схемы самолета объясняется в первую очередь теми специфическими требованиями, которые предъявляются к корабсль- ному катапультному самолету. А именно - ограниченный полетный вес, ограниченные габаритные размеры, как в собранном, так и в сложенном виде, умеренная взлетная скорость в соответствии с ТД катапульты, возможность приемки стрелой на корабль, простота уборки или подготовки самолета к вылету, удобство работы на самолете при его нахождении на катапульте или рострах, хороший обзор для пилота и наблюдателя...
Эскизный проект разработан в двух вариантах в соответствии с ТТ — лодочном и поплавковом.
В качестве основного варианта нами предлагается лодочный, имеющий по сравнению с поплавковым, несмотря на несколько меньшую максимальную горизонтальную скорость, лучшую мореходность и эксплуатационные преимущества (более простая установка на катапультную тележку, лучший обзор для летнаба и т.д.)» (12301).

28 января 1939 Нач. Секретариата НКАП Годкин писал письмо И.о. нач. ПГУ Патеру и Нач. 18 ГУ Королеву о том, что Правительство письмом N 591ко от 28 января 1939 разрешило выделить заводу 19 для проведения летных испытаний моторов И-15 Чайка, Вулти и Р-10 за счет перевыполнения производственной программы (1355,18).

28 января 1939 Правительство письмом N 591ко от 28 января 1939 разрешило выделить заводу 19 для проведения летных испытаний моторов И-15 Чайка, Вулти и Р-10 за счет перевыполнения производственной программы (1355,18).

28 января 1939 года в письме наркома авиационной промышленности М.М. Кагановича № 38с от председателю Комитета Обороны В.М. Молотову по вопросу заключения договора с фирмой «Райт» сообщались следующие подробности: «По мотору-2600 «Райт» обратился в Вашингтон за разрешением передачи нам лицензионных прав в конце 1939 года на производство этого мотора и предоставление нам чертежей по этому объекту на 6 мес. раньше указанного срока для перевода их из дюймовых в метрические меры. Ответ Правительства США фирма ожидает на днях». Там же М.М. Каганович отметил: «Помимо указанных объектов фирма предлагала включить в договор опцион на новый 18-цилиндровый двухрядный мотор К-3350 мощностью в 1800 л.с, изготовленный «Райтом» в количестве 6 образцов, но не прошедших еще испытаний в полете» (ГАРФ.Ф.8418.Оп. 23.Д.486.Л. 2.) (11710,215).

28 января 1939 было письмо НКПАП№ 38с
Пред. СНК Мототову
По вопросу - Заключение.договора с Ф.’Райт" на техпомощь по авиамоторам R-1820 и R-2600.
Амторгоv совместно с нашими представителями в Нью-Иорке достигнуто предварительное соглашение с фирмой "Кертис-Райт" на продажу нам техпомощи по однорядному, звездообразному мотору К/-1820 типа ДИ-100 и .ШТ-200 мощностью в 1.200 л.с. и на двухрядный 14-ти цилиндровый, звездообразный мотор ‘>—2600 мощностью в 1420 л.с. Общая стоимость техпомощи в течение пяти лет по этим двум моторам уторгованя в 900 тыс. ам.долларов.
По договору фирма передает нам техпомощь по двухскоростному нагнетателю к мотору ДИ-100. В дальнейшем "Райт" должен передать двух - ступенчатый и двухскоростной нагнетатель, разработку которого фирма предполагает закончить в течение 2,5 лет.
По мотору Р-2600 "Райт" обратился в Вашингтон за разрешением передачи нам  лицензионных прав в конце 1939г. и предоставления нам чертежей по этому мотору за 6 месяцев до указанного срока для перевода их с дюймовых в метрические меры.
Ответ Правительства США фирма ожидает на-днях.
Амторг и наша Комиссия в США просят санкционировать следующий порядок платежей, по которым будет достигнуто соглашение с Фирмой:
100 т.долларов - при начале передачи технических материалов
т.долларов - при начале передачи технических материалов
100 т.долларов - после передачи нам всех материалов по этим моторам.
150 т.долларов - при начале передачи технических материалов 1 мотору х-2600.
150 т.долларов - после окончания передачи всех материалов по этому мотору
Остальная сумма в 400 тыс.долларов выплачивается по 20 тыс.долларов за каждый квартал в течение действия договора.
Помимо указанных об'ектов фирма предлагает включить в договор опцион на новый 18-ти цилиндровый, двухрядный мотор Р -3350 мощностью в 1.800 л.с., изготовленный "Райтом" в количестве б образцов, но не про” шедших еще испытаний в полете.
Считая предложения фирмы вполне приемлемыми на достигнутых с ней условиях - прошу Ваших решений на подписание договора.
Приложение: Проект пракителъственного постановления
ПОСТАНОВЛЕНИЕ
КОМИТЕТА ОБОРОНЫ при СНК СССР
"   " 1939г.	Москва .Кремль.
О покупке техпомощи по авиамоторам фирмы " Райт".
1. Разрешить Наркомату Авиационной Промышленности СССР заключить договор с фирмой "Райт” на техническую помощь по производству:
однорядного, звездообразного 9-ти цилиндрового мотора Р - 1.820 (ДЖИ-100 и ДЖИ-200);
двухрядного, звездообразного 14-ти цилиндрового мотора Р - 2.600.
2. Отпустить Наркомату Авиационной Промышленности 900.000 ей долларов на оплату фирме "Райт" за техпомощь по авиамоторам.
3. Разрешить Наркомату Авиационной Промышленности заключить в договор с Фирмой "Райт",как опцион, право на покупку двухрядного 18-ти цилиндрового мотора Р-3.350 (21585).

28 января 1939 г. в письме наркома авиационной промышленности М.М. Кагановича № 38с Председателю Комитета Обороны В.М. Молотову по вопросу заключения договора с фирмой «Райт» сообщались следующие подробности: «По  мотору - 2600 «Райт» обратился в Вашингтон за разрешением передачи нам лицензионных прав в конце 1939 г. на производство этого мотора и предоставление нам чертежей по этому объекту на 6 мес. раньше указанного срока для перевода их с дюймовых в метрические меры. Ответ Правительства США фирма ожидает на днях». Там же М.М. Каганович отметил: «Помимо указанных объектов фирма предлагала включить в договор опцион на новый 18-ти цилиндровый двухрядный мотор R-3350 мощностью в 1800 л.с., изготовленный «Райтом» в количестве 6 образцов, но не прошедших еще испытаний в полете» (ГАРФ. Ф. 8418.0п. 23. Д. 486. Л. 3.) (25647).

28 января 1939 года вышел приказ № 14с НКВ
Во исполнение постановления правительства от 24 января 1939 года № 22 сс о передаче завода № 69 из ведения НКВД систему НКВ:
Начальнику 9 Гл. управления принять от НКВД завод № 69 (Павшино) (6226, 86).

28 января 1939 была ПОЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА К итогам деятельности НИИ № 3 НКОП за 1938г. ДИРЕКТОРА НИИ № 3 Н К О П СЛОНИМЕРА И НАЧАЛЬНИКА ПЛАНОВОГО ОТДЕЛА РОДИНА. Неполностью подписанный подлинник (Подписал только Родин) // [Архив ГНЦ ФГУП "Центр Келдыша". Инв. 225. Оп. 1. Ед. хр. по описи 12. Л. 95,104.],[ КРАТКИЙ ТЕХНИЧЕСКИЙ ОТЧЕТ о выполнении работы по об"екту № 218. Подлинник. 09.01.1939 г. // Архив ГНЦ ФГУП "Центр Келдыша". Инв. 225. Оп. 1. Ед. хр. по описи 12. Л. 88,90.]
На конец января 1939 года основным назначением института № 3 (РНИИ) было:
Разработка различных типов ракетных снарядов, авиабомб и пусковых устройств к ним для стрельбы с самолета в воздухе и в наземных условиях.
Разработка ракетных летательных аппаратов с двигателями на жидком топливе для использования их в качестве боевых об"ектов.
Разработка вопросов, связанных с применением реактивной силы для катапультирования самолетов [ПОЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА К итогам деятельности НИИ № 3 НКОП за 1938г. ДИРЕКТОРА НИИ № 3 Н К О П СЛОНИМЕРА И НАЧАЛЬНИКА ПЛАНОВОГО ОТДЕЛА РОДИНА. Неполностью подписанный подлинник (Подписал только Родин). 28.01.1939 г. // Архив ГНЦ ФГУП "Центр Келдыша". Инв. 225. Оп. 1. Ед. хр. по описи 12. Л. 95,104.],[ КРАТКИЙ ТЕХНИЧЕСКИЙ ОТЧЕТ о выполнении работы по об"екту № 218. Подлинник. 09.01.1939 г. // Архив ГНЦ ФГУП "Центр Келдыша". Инв. 225. Оп. 1. Ед. хр. по описи 12. Л. 88,90.] (19771).

Другие оборонные отрасли:

28 января 1939 года нарком вооружения Ванников писал письмо заместителю председателя СНК Булганину:
Для обслуживания артиллерийских заводов по проектированию, реконструкции, составлению рабочих технологий и организации производства на основании постановления Правительства от 11 ноября 1937 года в начале 1938 года НКОП создан специальный институт ГСПИ № 7.
Институт размещен в арендованном у Большого театра помещении в доме № 3/5 по Петровке. Этого помещения недостаточно …..(9174).

С 28 января 1939 г. по 30 июня 1939 г. в Сочи проводились регулировочные испытания (судно училось плавать (ходить) ОСГА-25 "Экспрес". В конце лета закончились и заводские испытания.
Во время испытаний была установлена максимальная скорость глиссера без нагрузки 96 км/ч, а максимальная скорость судна с полной нагрузкой составила 86 км/ч. (при испытаниях для получения максимальной весовой нагрузки корабль грузили ящиками с камнями в общей сложности 12тн).
Расчётная же (эксплуатационная) скорость глиссера-катамарана для перевозки пассажиров– 70км/ч (17801)

С 28 января 1939г по 30 июня 1939г проводились регулировочные испытания (судно училось плавать (ходить). В конце лета закончились и заводские испытания.
Во время испытаний была установлена максимальная скорость глиссера без нагрузки 96 км/ч, а максимальная скорость судна с полной нагрузкой составила 86 км/ч. (при испытаниях для получения максимальной весовой нагрузки корабль грузили ящиками с камнями в общей сложности 12тн).
Расчётная же (эксплуатационная) скорость глиссера-катамарана для перевозки пассажиров– 70км/ч (18096).

С 28 января по 30 июня 1939 г. в Сочи проводились регулировочные испытания глиссера «Экспресс» В.А.Гартвига – судно училось плавать (ходить). В конце лета закончились и заводские испытания. Во время испытаний была установлена максимальная скорость глиссера без нагрузки 96 км/ч, а максимальная скорость судна с полной нагрузкой составила 86 км/ч (при испытаниях для получения максимальной весовой нагрузки корабль грузили ящиками с камнями – в общей сложности 12 т). Расчётная же (эксплуатационная) скорость глиссера-катамарана для перевозки пассажиров – 70 км/ч (25268).

Жизнь и внутренняя политика:

28 января 1939 Политбюро утвердило новый состав Правления Союза писателей СССР во главе с Фадеевым (2844).

28 января 1939 года приказом № 0098 был объявлен список тюрем ГУГБ, подчиненных непосредственно Главному тюремному управлению НКВД: Бутырская, Лефортовская, Внутренняя, Спецтюрьма (“шарашка” 4 спецотдела), Соловецкая, Владимирская, Вологодская, Златоустовская, Новочеркасская, Орловская, Елецкая, Мариинская, Соль-Илецкая, Тобольская, Ярославская, Суздальская, Дмитровская, Казанская, Верхнеуральская, Сухановская (7560).

Внешняя политика:

28 января 1939 года министр иностранных дел Великобритании Галифакс сообщал английским послам: "Сначала казалось - и это подтверждалось лицами, близкими к Гитлеру, - что он замышлял экспансию на Востоке, а в декабре в Германии открыто заговорили о перспективе создания независимой Украины, имеющей вассальные отношения с Германией... С тех пор есть сообщения, указывающие на то, что Гитлер, подбадриваемый Риббентропом, Гиммлером и другими, рассматривает вопрос о нападении на западные державы в качестве предварительного шага к последующей акции на Востоке" (9492).

За рубежом:

28 января в 1939 году на заводские испытания вышел второй самолет «Девуатин» «D.520-02». У него хвостовое оперение имело совсем другие очертания (ранее оно почти полностью копировало «D.510»). Фонарь кабины переделали: средняя секция теперь не откидывалась, а сдвигалась назад. Теперь ее можно было при необходимости открыть и в полете. Усовершенствовали шасси, введя новые амортизаторы. «D.520-02» получил вооружение из 20-мм пушки на моторе и двух 7,5-мм пулеметов в гондолах под крылом. Этот самолет выставили на официальные испытания в СЕМА. Там намеряли скорость 511 км/ч, немного больше, чем у первого экземпляра при том же двигателе. А с еще более мощным «12Y31», поставленным летом 1939 г., самолет дошел до 535 км/ч. Скороподъемность тоже улучшилась. На набор высоты 8000 м стало уходить примерно минутой меньше (15023).

Авиапромышленность:

29 января 1939 были утверждены ТТТ к БШ-2 и предусматривалась установка рации истребительного типа (771,1).
По другим данным ТТТ к БШ-2 были утверждены 15 февраля или даже 25 февраля 1939.

29 января 1939 года гл. конструктор завода N 39 С.В.И. писал письмо N 27сс/ОКБ начальнику ВВС Локтионову и начальнику НИИ ВВС Филину.
При сем препровождается проект технических требований на модификацию самолета ДБ-3.
1. Сообщаем, что помимо указанных в техтребованиях изменений, крыло модифицированного самолета спроектировано с применением стальных хромансилевых профилей в полках лонжеронов и неизмеримо проще в производстве по сравнению с крылом строящегося самолета ДБ-3.
2. Вес модифицированного самолета сильно возрастает за счет:
а) протектора бака, вес которого 362 кг ?из резины ОНАЗОТ - 161 кг).
б) Авто-пилота с установкой - 50 кг.
в) Радиокомпаса с установкой - 40 кг.
г) Увеличения кислородного оборудования вдвое против действующего - 60 кг.
А всего в сумме 512 кг при существующем стандартном протекторе.
К этому добавляется усиление конструкции самолета - 33% от веса указанной нагрузки, что дает примерно 170 кг.
Таким образом полное увеличение полетного веса выразится в 682 кг.
В связи с указанным увеличением веса, нами поставлен вопрос об увеличении взлетной мощности мотора М-87 до 1100 л.с. и мотора М-88 до 1250 л.с., т.к. мы считаем, что без увеличения взлетной мощности пробег модифицированного самолета при взлете значительно увеличится. Прошу Вас с Вашей стороны поддержать требование об увеличении взлетной мощности мотора М-87 и М-88.
Проект
Технические требования на модификацию самолета ДБ-3
1. Назначение самолета сохраняется то же, что и для ДБ-3, выпускаемого в 1938 году в серийном производстве.
2.
Все бензобаки и маслобаки протектированные.
Управление бензокранами на секторах.
Колеса 1000х350 и хвостовое 400х150.
Автопилот.
Радиокомпас.
Радиостанция РСБ.
3.
Нормальная нагрузка самолета
	Бензина
	750 кг

	Масла
	100 кг

	Бомб
	1000 кг

	Пулем. Шкас
	3 шт.

	Патрон к ним
	2000 шт.


Радиостанция РСБ
Экипаж самолета 3 человека (летчик, штурман, стрелок-радист).
Максимальная скорость самолета на расчетной высоте с нормальной нагрузкой:
а) С моторами М-87	460 км
б) С моторами М-88	485-500 км
Техническая дальность полета при нормальной нагрузке - 1500 км.
Перегрузочный вариант самолета
	Бензин
	3000 кг

	Масла
	250 кг

	Бомб
	1000 кг


Остальная нагрузка также как и в нормальном варианте.
Вооружение и оборудование
1. Стрелковое вооружение
а) Заднюю верхнюю стрелковую установку и люковую установку оставить без изменения по образцу 1939 года.
б) Переднюю стрелковую установку заменить на шкворневую установку с конусом обстрела в 30 градусов с запасом патрон в 500 шт.
2. Емкость бомбодержателей и варианты бомбовой нагрузки сохранить по образцу 1939 г. Держатели ДЕР-31 на крыльях не ставить. Подвеску бомб с крыльев перенести на центроплан на нервюры N 1.
3. Оборудование сохранить по образцу 1939 г. (3330,6-8).

29 января 1939 г. на заводе №39 закончилась защита эскизного проекта и натурного проекта двухместного бронированного штурмовика Ильюшин ЦКБ-55 – БШ-2 и в тот же день согласованы тактико-технические требования к самолетам этого класса. Государственная комиссия под председательством Начальника ВВС КА – зам Нарома обороны по авиации командарма 2 ранга Локтионова настояла на повышении скорости полета, согласившись для этого вернуться к исходному «легкому» вооружению самолета с подвеской до 200 кг бомб в нормальном и 250 кг в перегрузочном варианте, установкой четырех пулеметов ШКАС в крыле и одного на кормовой турели. При этом Заказчик потребовал: установить разную толщину брони в зависимости от участка:
- носовой части до кабины летчика – 4 мм, борта кабины летчика и летнаба (штурмана-стрелка) – 5 мм с частичным утолщением против сидений до 7 мм, низа фюзеляжа – 4 мм, но под баками – 5 мм, задней стенки кабины – 8 мм;
- повысить дальность, разработав подвесные баки;
- заменить убираемый перед атакой блок водяного и масляного радиатора на неподвижную наклонную установку блока радиаторов в тоннеле за мотором (что уже было проработано конструктором, но не сделан окончательный выбор) и др.
Самым существенным был первый пункт, и он требовал браковки и замены уже готовых деталей, которые заказывались Наркомату черной металлургии. Это срывало сроки предъявки самолета на испытания (25643).

29 января 1939 года Ворошилов писал письмо № 80095сс в КО Сталину, Молотову
Конструкторской группой летчика-испытателя майора Шевченко разработан новый тип самолета истребителя с убирающимся а полете нижним крылом.
Данный самолет позволяет в воздухе по желанию летчика быстро превращать скоростной моноплан, имеющий скорость около 600 км/час в маневренный биплан с виражем порядка 9-10 секунд и посадочной скоростью не превышающей 85-100 км/час, что имеет особое значение в вооружении ВВС.
Придавая исключительное значение такому типу самолета, прошу рассмотреть этот вопрос на заседании КО и включить в план строительства (7744, 54).

29-30 января 1939 работала комиссия, назначенная НКАП для установления прочности, объема работ и статиспытаний БОК-15 (в т.ч. М.М.Г., Байдуков, Шишкин, Беляев, П.О.С., И.Петров, Залипаев и С.В.И.). Решили, что запас прочности в 3.5 - достаточен (2601).

29 января 1939 Г.М.Б. подписал отчет о заводских испытаниях ГСТ, которые закончились 20 июня 1938. Летали Н.Смоловик и Е.М.Кошелев. Испытания шли с 3 июня 1937 и налетали 21:26 (2555,148).

29 января 1939 года Отчет о завершении заводских испытаний летающей лодки фирмы «Консолидейтед» модель 28 был подписан Г.М. Бериевым. Таганрогский завод собрал из американских деталей две машины (с американскими же двигателями Райт «Циклон»), а также выпустил 27 самолетов ГСТ, прекратив их выпуск в 1940 году (для предприятия эта конструкция оказалась слишком сложной и трудоемкой в производстве) (Панатов Г.С., Удалов КГ. Иллюстрированная энциклопедия самолетов ТАНТК им. ГМ. Бериева. Т. 1. С. 150, 154.). Решением Политбюро ЦК ВКП(б) №П 24 /132 - ОП от 21 декабря 1940 года было утверждено совместное Постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О Таганрогском заводе № 31 НКАП». В нем, в частности, говорилось, что крупный и хорошо оснащенный завод, на котором работало 8600 рабочих и служащих (из них - 1200 инженерно-технических работников), не использует мощностей, так как дал всего 73 самолета в 1940 году. Было принято решение освободить завод от производства Су-2 с передачей оснастки на их изготовление заводу № 207, а также от производства морских самолетов МДР-6 с передачей оснастки, соответственно, на авиазавод № ЗО (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 31. Л. 24.) (11710,216).

29 января 1939 г. Г.М. Бериевым был подписан Отчет о завершении заводских испытаний машины Консолидейтед Модель 28.
Освоение производства модели 28-2 велось на авиационном заводе в Таганроге. Так как чертежи могли быть выданы только после 1 мая 1938 г., был заключен договор на прибытие 13 специалистов из США (в том числе - двух производственников и 11 конструкторов) для восстановления чертежей не дожидаясь официальных сроков получения (ГАРФ. Ф. 8418. On. 11. Д. 78. Л. 135-136.). 
Таганрогский завод собрал из американских деталей две машины (с американскими же двигателями Райт «Циклон»), а также выпустил 27 самолетов ГСТ, прекратив их выпуск в 1940 г. - для предприятия эта конструкция оказалась слишком сложной и трудоемкой в производстве (Панатов Г.С., Удалов К.Г. Иллюстрированная энциклопедия самолетов ТАНТК им. Г.М. Бериева. Т. 1. 1932-1945 гг. М., 1998. С.150, 154.) (25647).

29 января 1939 года врио начальника 23 п/р завода № 156 НКАП Братухин писал письмо № 296с в КО
Препровождаю для Вашего сведения эскизный проект экспериментального двухместного автожира А-10 и объяснительную записку к экспериментальному геликоптеру 11-ЭА-ПВ.
Приложение:
Эскизный проект – 9 листов
Фото (простых) – 18 штук
Фото (секретное) – 1 штука
Объяснительная записка 5 листов (3456, 34).
Объяснительная записка к экспериментальному геликоптеру 11-ЭА-ПВ (вариант с пропульсивным движением).
В целях более надежного хода летных исследований экспериментального геликоптера 11-ЭА и скорейшего получения практически ценных летных результатов на машине 11-ЭА, осуществляется вариант с пропульсивным движением (без тянущих винтов).
Общий вид машины 11-ЭА в этом варианте приложен ниже (смотри приложение № 1).
Изменения в основном выражаются в том, что вместо крыльев и тянущих (реверсивных) винтов на крыльях, на машину ставятся боковые фермы с легкими рулевыми винтами.
В этом упрощенном варианте машина 11-ЭА будет совершенно подобна по принципиальной схеме и управлению, экспериментальному геликоптеру 5ЭА (нашей конструкции), испытанному в период с 1933-36 г.г., имевшему 26 полетов, пробывшему в воздухе в общей сложности 4 часа и показавшему удовлетворительную управляемость и устойчивость. Поэтому имеется полная уверенность в том, что машина в этом варианте будет быстро освоена пилотом и может пройти летные испытания на всех режимах вертикального полета в 1939 году.
Экспериментальный геликоптер 11-ЭА-ПВ может представить практический интерес благодаря своим летным данным. Кроме того на нем возможно установить несколько мировых рекордов по классу подобных летательных аппаратов.
Основные данные
Мотор Кертиса Конкветор N=630 л.с.
Машина двухместная с двойным управлением
Полетный вес – 2280 кг
Вес конструкции – 1900 кг
Полезная нагрузка
Горючее и масло на 1 час 15 мин. летчик и наблюдатель) 380 кг.
II. Летные характеристики
Машина может висеть в воздухе на любой высоте до 3000 м.
Машина может поворачиваться в воздухе на одном месте на 360 градусов вокруг своей вертикальной оси.
Может иметь в воздухе задний ход.
Может вертикально подниматься вверх до высоты 3000 м.
Посадку можно производить вертикально с нулевой скоростью.
	
	С наблюдателем
	Без наблюдателя

	6. Избыточная тяга у земли
	
	1000 кг

	7. Статический потолок
	2750
	3000

	8. Скорость вертикального подъема у земли
	
	7 м/сек.

	9. Время подъема на высоту 1000 м
	
	3 мин.

	10. Горизонтальная скорость от 0 до 100-120 кг/час*
	
	


Горизонтальная максимальная скорость здесь дана ориентировочно, для увеличения а потребовались бы другие рулевые винты в варианте с тянущими винтами она должна по расчету достигать 200 км/час.
За исключением горизонтальной скорости все летные характеристики перекрывают данные, полученные на немецком геликоптере Фокке- Вульф W61 (Геликоптер Фокке-Вульф W61 на сегодняшний день держит все мировые рекорды).
Из нижеприведенной таблицы видно, что 11ЭА-ПВ имеет меньший полетный вес приходящийся на 1 л.с. чем геликоптер Фокке- Вульф W61, а поэтому он должен быть более грузоподъемным и иметь большие потолок и скорость подъема, чем немецкий геликоптер Фокке- Вульф W61.
Таблица
	
	11ЭА-ПВ
	Фокке- Вульф W61

	Полетный вес (без наблюдателя)
	2200
	950

	Мощность
	630
	160

	Мощность приходящаяся на несущий винт
	455
	140

	Удельный полетный вес приходящийся на 1 л.с. мощности на несущем винте
	4,84
	6,78

	Потолок статический
	3000
	

	Потолок динамический
	4000
	2439*


Зарегистрирован как мировой рекорд высоты.
III. Безопасность посадки 11ЭА-ПВ при остановившемся моторе:
В случае остановки мотора в воздухе необходимо угол установки лопастей ротора изменить с 10 градусов до 2 градусов, для чего в кабине у пилота имеется штурвал, 3 оборота которого дают требуемое изменение, кроме того на лопастях машины 11-ЭА осуществлена автоматическая регулировка шага; при взмахе лопастей вверх угол установки их уменьшается, поэтому если даже летчик замешкается с переводом шага штурвалом при остановке мотора, то это вызовет падение оборотов и подъем лопастей вверх, что приведет к уменьшению угла установки и поддержанию оборотов, т.е. обеспечит авторотацию ротора. Этот регулятор шага лопастей помимо указанного выше положительного свойства, увеличивает устойчивость лопастей и машины в полете.
IV. Затраты.
Для осуществления варианта 11 ЭА-ВП необходимо сделать только фермы "А" (смотри общий вид). Остальная материальная часть (редуктора, трансмиссия, мотор и др.) имеется в наличии (некоторые агрегаты в двойном количестве). Несущий винт будет в двух вариантах – один со стальным лонжероном и фанерным покрытием поверхности. Он уже изготовлен и в ближайшее время будет испытываться на специально построенном стенде.
Другой несущий винт цельнометаллической конструкции из дюраля спроектирован и сдан в производство.
Для подготовки машины в указанном выше варианте требуется включая затраты по производству металлических лопастей производственные затраты в объеме приблизительно 10000-12000 часов, причем необходимо эти работы форсировать с тем, чтобы иметь машину готовой к летным испытаниям с металлическими лопастями в июне 1939 года.
Так как последнее время на заводе 156 производственные работы для КБ по винтовым аппаратам (подразделения 23) или совсем не производились или производились без плана и сроков при наличии только производственных остатков от других работ, то требуется специальное указание НКАП по доводке экспериментального геликоптера 11ЭА-ПВ.
Эскизный проект экспериментального легкого двухместного автожира А-10 с мотором МВ-4 (Рено) 140 л.с.
Цель и этапы работы.
Конечной целью работы является получение легкого автожира, взлетающего без разбега.
Эта работа не может быть выполнена сразу и проводится последовательно, в 3 следующих этапа:
а) Постройка автожира А-10 в 2-х экземплярах с управлением наклоном головки ротора для отработки устойчивости и управляемости бескрылого автожира. Автожир в этом виде имеет мощный мехзапуск ротора, укороченный взлет и может быть применен в целом ряде областей, аналогично заграничным автожирам. Работа выполняется в 1939 году. В этом виде аппарат полностью доводится и может быть передан в серийную постройку для практического использования.
б) Постройка втулки ротора с управлением путем дифференциального изменения углов атаки лопастей и облет ее на существующем автожире С-30.
Работа выполняется в 1939 году, одновременно с предыдущей.
в) Модификация одного из экземпляров автожира А-10 под управление изменением углов атаки лопастей.
Мощный механический запуск автожира дает возможность получить взлет без разбега за счет накопленной кинетической энергии ротора, раскрученного при нулевом угле атаки.
В случае удачного проведения этой работы, автожир такого типа найдет себе самое широкое применение.
Работа намечена к выполнению в 1940 году.
II. Автожир А-10 в 1 варианте (см. чертеж № 10-0000-1е).
Проект сделан на основе опыта постройки и испытаний всех советских автожиров и испытания английского автожира С-30.
В основе проекта заложены результаты ряда теоретических и экспериментальных работ по вопросам устойчивости и управляемости бескрылого автожира (проведение в течение последних 1,5 лет), указавших недостатки наших прощлых конструкций, а также позволивших обобщить опыт эксплуатации всех советских и ряда заграничных автожиров.
Описание автожира
Автожир сконструирован двухместным, для целей применения и обучения.
Посадка людей выбрана рядом, так как эта схема дает преимущества в смысле веса автожира (экономится около 50 кг) и устойчивости в полете (сокращается дестабилизирующая длина носовой части фюзеляжа).
Автожир снабжен мощным механическим запуском ротора при старте, вследствие чего его разбег уменьшен на 30 % по сравнению с английским автожиром С-30. Этот мехзапуск рассчитан на взлет автожира без разбега во II варианте.
Диаметр ротора увеличен до 12 метров для обеспечения малых скоростей "висения" и парашютирования.
Хвостовое оперение выбрано на основании исследований моделей автожира с различными вариантами оперений, в аэродинамической трубе. Расчеты устойчивости и управляемости, сделанные на основе продувок моделей с работающим винтом и ротором и сравнение расчетов с результатами испытаний автожиров с натуру, позволяют гарантировать хорошую устойчивость и полную управляемость А-10 на всех режимах полета.
Размеры А-10 весьма малы: со сложенными лопастями (операция, занимающая 15 минут работы 2-х человек) автожир имеет габариты 3х3х7,7 при колее шасси 2,5 метра.
В таком виде он допускает хранение в небольшом помещении, палатке или сарае.
Автожир приспособлен для перевозки по шоссейным и железным дорогам без разборки.
Автожир снабжен мотором, находящимся в серийной постройке.
Запуск мотора производится из кабины летчика, подобно автомобилю.
Для целей удешевления постройки, материал конструкции применен смешанный (сталь, дерево, дюраль, обтяжка полотном).
Импортные материалы или детали не применяются.
Конструкция автожира предусматривает постановку радиостанции РСИ для двухсторонней связи и перспективного фотоаппарата АФА-27.
Нагрузки автожира
Экипаж 2 человека с парашютами – 177 кг
Запас горючего на 2,5 часа – 85 кг
Масло – 15 кг
Полезная нагрузка – 277 кг
Радиостанция РСИ – 48 кг
Перспективный фотоаппарат АФА-27 – 8,5 кг
В счет перегрузки – 56,% кг
Вес пустого – 566 кг
Нормальный полетный вес – 843 кг
С перегрузкой – 900 кг
Летные данные А-10 в 1 варианте с нормальной нагрузкой
Скорость максимальная – 160-165 км/час
Скорость минимальная по горизонтали без снижения – 40-45 км/час
Скорость парашютирования – 30-35 км/час
Скорость в момент приземления – 5-10 км/час
Потолок практический – 3500 м
Разбег в безветрие – 70 м
Разбег в безветрие без летнаба – 45 м
Разбег с двумя людьми при ветре 3 м/сек – 45 м
Разбег без летнаба – 25 м
Пробег при посадке во всех случаях – 0 м
III. Автожир А-10 во II варианте.
II вариант автожира будет сделан как модификация 1 варианта, на базе испытаний 1 варианта А-10, проведения ряда исследовательских и экспериментальных работ по новой системе управления и освоения новой втулки ротора на С-30 в полете. При этом наиболее трудоемкие агрегаты 1 варианта – фюзеляж с оборудованием, винтомоторная группа, механический запуск, шасси и кабан ротора остаются без изменения.
Изменяется в основном головка ротора.
Вопрос о необходимости изменения конструкции лопастей ротора и оперения будет решен после испытаний головки ротора на С-30 в 1939 году.
Автожир А-10 во II варианте может быть выпущен в 1940 году.
Летные данные А-10 во втором варианте.
Остаются без изменений, за исключением разбега, длина которого будет от 10 метров до нуля, в зависимости от нагрузки или ветра.
Величина пробега после посадки, как и в 1 варианте …………. 0 м.
IV. Применение автожира А-10 в первом варианте:
Автожир в 1 варианте может быть применен в целом ряде областей, везде где требуется полет на малой скорости, точная посадка, но нет большого аэродрома.
Некоторый опыт по применению автожиров в СССР накоплен при испытаниях автожира А-4 в ВВСУМ в Севастополе в 1934 году, при артиллерийских испытаниях автожиров А-7 и С-30 на ст. Фруктовая в 1936 году и при артиллерийских испытаниях автожира А-7 в г. Луга в 1938 году.
На основе этого опыта и знания действительных возможностей автожира, ниже даются применения автожира, ясные на сегодня.
Для связи.
Благодаря небольшому разбегу, нулевому пробегу и большому диапазону скоростей, автожир при войсковом штабе может служить в качестве воздушного автомобиля и применяться для связи между штабами, для переброски командного состава, для приема и передачи донесений вымпелами без посадки, для выбора артиллерийских позиций и дорог для передвижения войск и т.д.
Вполне возможна организация мелких пассажирских линий, как разветвление основных самолетных магистралей в районы, не имеющие больших аэродромов (пограничная полоса и малоосвоенные для самолета местности). При необходимости детального рассматривания местности или при полете в туманную погоду, полет безопасно может проводиться на малой высоте, без риска для жизни экипажа при вынужденной посадке.
В 1938 году был случай вынужденной посадки автожира А-7 в лес. При этом машина не скапотировала и экипаж не пострадал, хотя ротор был поломан о деревья (автожир сел вертикально).
В 1937 году был случай вынужденной посадки автожира А-8 в болотистое место. Автожир с нулевым пробегом, вполне благополучно, затем был вывезен и в этот день летал еще.
Для наблюдения с суши.
Автожир с успехом может заменить привязной аэростат, так как он обладает подвижностью, требует значительно меньшее количество обслуживающего персонала, представляет из себя меньшую мишень и обладает более продолжительным сроком службы.
Опыты, проведенные автором проекта в Севастополе в 1934 году позволяют утверждать, что крайне важным и совершенно необходимым является придать глаза береговым батареям, стреляющим за горизонт по невидимой с берега цели.
Даже такой маленький автожир как А-10, способен в этих условиях принести очень большую пользу и окупить себя в короткий срок, вследствие более удачного попадания снарядов.
При этом автожир может обслужить батарею работая с площадки, расположенной около нее, что очень важно для командования.
Точно также очень важно патрулирование берегов и просмотр морского дна.
При полете на малой скорости во время испытания А-4 в Севастополе в 1934 году, автор сам лично легко обнаруживал подводные лодки на глубине 30-50 метров.
Наблюдение за морским дном с самолета затруднительно (сильно устают глаза).
На автожире для наблюдения возможно применение оптики (бинокль, дальномер и прочее), что доказано испытаниями. Прием папхем не представляет никаких затруднений.
Вполне возможно применение автожира в научных экспедициях, для поисков и т.д., в чем уже не раз встречалась необходимость. В частности, автожир А-7 был послан в Арктику на ледоколе "Ермак" в экспедицию по снятию группы Папанина в 1938 году.
Для обслуживания морского флота с борта судов.
Автожир вполне способен подниматься и садиться на судно, оборудованное площадкой. При этом не нужна дорогостоящая автоматика громадных размеров. Для А-10 требуется настил размерами 70х20 метров.
Вследствие возможности складывать лопасти, автожир можно легко хранить на палубе или в трюме.
Помимо обслуживания военных судов, автожир может быть применен в Арктике для ледовой разведки, наблюдения за ходом рыбы, поисков и т.д.
Для фотосъемки различных объектов крупным планом с любой высоты, в том числе с малой. Малая скорость автожира позволяет производить фотосъемку с нормальной выдержкой, что доказано испытаниями автожиров А-4 и А-7. Конструкция автожира позволяет применение аппаратов с широкоугольными объективами, вследствие отсутствия крыльев и широкой колеи шасси.
V. Применение автожира А-10 во II варианте.
Все применения, указанные для 1 варианта остаются в силе.
Возможности применения автожира, взлетающего без разбега, расширяются. Добавляются следующие применения:
Связь, наблюдение и фотографирование в труднопроходимых, болотистых, лесных и горных местностях.
Эксплуатация автожира может производиться весной и осенью, в распутицу и слякоть, когда самолеты обычно не работают. Автожир в этом виде имеет большие преимущества перед самолетом, автомобилем, аэросанями и прочими видами транспорта, являясь вездеходом в полном смысле этого слова.
Полет в незнакомую местность и на чужую территорию не представляет особых трудностей пилоту, так как для взлета и посадки аэродром не нужен.
Сопровождение. Ввиду малых размеров автожир может быть перевозим на судне с небольшой взлетно-посадочной площадкой 50х20 метров, внутри бронепоезда, быть придан танковому соединению, коннице, артиллерии, пехоте и войскам различных других видов оружия и выполнять различные их поручения, как воздушный разведчик и связист.
Ниже даются фотографии легких иностранных автожиров (3456, 35-60).

29 января 1939 года врид начальника Штаба ВВС Лавров писал письмо начальнику ВВС Алкснису
Замечания по плану работ Гроховского:
Характерной особенностью плана работ является отсутствие целеустремленности в изобретении средств непосредственно обеспечивающих ВДС и ее действия.
Много предложений, которые не реализуются не доводятся.
Основная причина: отсутствие целеустремленности, доработки и проверки в процессе работы.
Заключение НИИ не расценивает плана в соответствии с тем, что нам надо и что из плана надо взять, а расценивать с технической точки зрения отдельные объекты. Это считаю неверным.
Нам надо:
Иметь средства сделанные под определенные типы самолетов для высадки:
а) технических десантов, высадка которых обеспечивает маневрирование частей и подразделений ВВС (аэродромные партии);
б) тактических десантов для боевых действий в оперативной глубине противника.
Эту задачу я считаю целесообразным решат следующим образом:
а) Установить, что нам нужен транспортный самолет, его примерные данные: радиус 500 км, грузоподъемность 2 тонны, крейсерская скорость – 170 км, способность носить на подвеске: форда, танкетку, батальонную пушку и парашютные системы боевого обеспечения десантного взвода.
До получения самолета решить, что людей возим на ТБ-3, грузы на ТБ3 и Тб1, очередное боепитание на Р-5.
б) Установить два комплекта п. д. снаряжения: для технического взвода и тактического взвода. Срочно изготовить по комплекту, отработать и внедрить в войска с правилами применения (использовав все что сделано и приемлемо).
в) Считать наиболее существенной проблемой буксировку методами чистой буксировки и методом спаривания крыла-планера с самолетом.
Последовательность: отработать буксировку одного планера (18) самолетом Р-5; отработать буксировку 2-3 планеров Р-5 (ТБ1).
Спарить с крылом планером И-5, Р-5, ТБ-1.
Эти работы поручить специально Гроховскому.
Предложить начальнику НИИ совместно с НУБП под руководством начальника Штаба ВВС составить точный план, взяв в основу эти предложения.
Из прочих работ Гроховского интересны:
а) экспериментирование с баллонами для вездеходных машин;
б) новое решение задачи безоткатное орудие (7439, 189-190).

29 января 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Отчет о работах второй конференции по авиационной броне, проведенной в НИИ ВВС 15-17 декабря 1938 года
Цель конференции
Обмен опытом по научно-исследовательским и опытным работам по авиационной броне, особенно в части работ по прозрачной броне.
Обсуждение и установление мероприятий необходимых для развития опытных и научно-исследовательских работ по созданию авиационной брони в разрезе новых требований и получения опытных образцов для испытаний из прозрачной брони.
Внесение изменений в методику и шкалу поражений авиационной брони на основе опыта полигонных испытаний за 1938 год.
Решения конференции
по состоянию научно-исследовательских и опытных работ
Конференция отмечает, что в области создания металлической брони заводами Ижорским, Подольским им. Орджоникидзе и ВИАМом за истекшее, сравнительно короткое время проделана значительная работа по освоению массового производства броневых изделий, по повышению пределов пулестойкости брони, а также в части теоретических изысканий по вопросам авиаброни.
В последней части большая работа проделана Ленинградским физико-техническим институтом (академик Иоффе А.Ф.).
Конференция считает необходимым отметить следующие конкретные работы, имеющие большое практическое значение:
По Ижорскому заводу:
а) Изыскание и освоение за короткое время в массовом производстве цементованной брони, принятой в настоящее время на снабжение ВВС.
б) Установление связи основных свойств стали с ее бронестойкостью.
в) Исследование тактических свойств брони, позволяющее правильно построить схему броневой защиты самолетов и установить типы брони.
По ВИАМу и Подольскому заводу:
а) Разработку и освоение в производстве цементованной стали марки Подольского завода, принятой на снабжение ВВС.
б) Проведение ВИАМом работ по исследованию брони с подцементацией (дюрированной) и по морозной обработке цементуемой авиаброни.
Теоретические изыскания Ленинградского физико-технического института (академик Иоффе А.Ф.), позволившие углубить общетеоретические работы по авиаброне и особенно в части создания прозрачной брони.
В области создания прозрачной авиаброни конференция считает необходимым отметить, что за весьма короткий срок (менее полугода), достигнуты серьезные результаты, определяющие основные направления работ 1939 года и дающие основание перейти в некоторых направлениях от лабораторных опытов к изготовлению опытных образцов..
В связи с организацией в системе НКОП Броневого института считать целесообразным сосредоточение в этом Институте координации всеми научно-исследовательскими и опытными работами по металлической авиаброне, выполняемыми другими научно-исследовательскими организациями в промышленности.
По металлической авиаброне:
Считать целесообразным отказаться от применения гомогенной брони в изготовлении броневых изделий на толщинах от 6 мм и выше в связи с наличием у этого типа брони пониженной пулестойкости на малых углах и по нормали по сравнению с цементованной броней.
Считать целесообразным отказаться от применения переменного проката в броневых спинках для самолетов впредь до специального исследования данного вопроса.
Считать необходимым поставить в срочном порядке работу по определению стандарта допусков для деталей из авиаброни.
Исполнитель – Броневой институт и Ижорский завод
Срок исполнения –1 апреля 1939 года
Подтвердить необходимость выполнения работы по определению влияния на пулестойкость авиаброни температурных изменений от + 50 градусов до – 60 градусов, принятой к выполнению ВИАМом на первой конференции в апреле 1938 года.
Исполнитель – ВИАМ – Подольский завод
Срок выполнения – 1 мая 1939 года
Считать необходимым постановку работ по изысканию способов сварки и клепки авиаброни, особо важных для применения ее в авиационных конструкциях. Поставить перед НКОП вопрос о чрезвычайной важности этой работы для ВВС и об обеспечении установленного для выполнения этой работы срока.
Исполнители: ВИАМ и Подольский завод, Броневой институт и Ижорский завод.
Срок выполнения 1 квартал 1939 года.
По прозрачной броне:
В качестве основных направлений работ 1939 года в области создания прозрачной брони считать:
а) Изыскание новых методов упрочнения прозрачных материалов с целью повышения их пулестойкости и изыскание новых материалов.
б) Освоение на базе лабораторных опытов образцов промышленного масштаба.
НИИ пластмасс и заводу К-4 изготовить опытные образцы козырьков из прозрачной брони для самолетов к 15 февраля 1939 года. По чертежам представленным НИИ ВВС и к тому же сроку изготовить образцы для полигонных испытаний.
ГОИ изготовить опытные образцы козырька для самолета в виде призмы конструкции Сеннова по размерам указанным НИИ ВВС к 15 февраля 1939 года и к тому же сроку провести полигонные испытания образцов.
В последнем исполнителем совместно с ГОИ является Броневой институт (Ижорский завод).
НИИ пластмасс и заводу К-4 изготовить экран из прозрачной брони для турельной установки МВ-3 по указаниям НИИ ВВС и на представленном им экземпляре турели. Срок 15 марта 1939 года. Срок предъявления на полигонные испытания 1 мая 1939 года.
Заводу № 167 (Рыжкову) форсировать работы по упрочнению прозрачных материалов по разработанному им методу и представить в НИИ ВВС опытные образцы диаметром 200 мм для проведения контрольных испытаний. Перед пулевыми испытаниями провести испытания в НИИ ВВС механических свойств на образцах, представляемых заводом № 167 не позднее 15 февраля 1939 года.
Срок контрольных испытаний не позднее 1 апреля 1939 года.
……………….
Считать целесообразным постановку работ по получению стеклянных пластин с сильными внутренними напряжениями путем сварки стекол с разными коэффициентами расширения.
Исполнитель: Государственный оптический институт. Срок – 1 июля 1939 года (4218).

29 января 1939 состоялся первый полет ракетного планера "объект 312" Е.С.Щетинкова с автоматом ГПС-3 (1136).

29 января 1939 на Софринском полигоне (2990) успешно совершила первый полет управляемая ракета С.П.К. 212 (2528) - это то же самое (2668) c ЖРД ОРМ-65 В.П.Глушко (2989).
По другим данным этот пуск был в марте 1939 и оказался неудачным (2990).

29 января в 1939 году начало летных испытаний первой управляемой крылатой ракеты дальнего действия РНИИ-212 (312) С.П.Королева и Е.С.Щетинкова с ЖРД ОРМ-65 В.П.Глушко и гироскопическим прибором стабилизации с тремя степенями свободы (15024).

29 января 1939 г. ракета 212 полетела полетела первый раз. Ее конструктор был, к сожалению, в это время уже арестован. При испытаниях на КР 212 вместо боевой части помещался центровочный груз и парашют. В соответствии с тактико-техническими требованиями предполагалось обеспечить круговое вероятное отклонение КР 212 около 1,33 км при дальности полета 80 км. Двигатель ОРМ-65 с тягой 1,47 кН обеспечивал скорость крылатой ракете до 280 м/с! Для середины 1930-х гг. это было даже очень неплохо.
В 1939 г. КР 212 запускали дважды. Ракету 212 планировалось применять как с наземных пусковых установок, так и с тяжелых бомбардировщиков. Для авиационой модификации КР 212 предполагалось перенести крыло из среднего в верхнее положение, а киль опустить под корпус. Однако ракета 212 так и осталась экспериментальной и испытывалась только с наземной пусковой установки. Причина неудач снова была в автоматике управления полетом. Когда разобрались с автоматикой, С.П. уже посадили...» (11686)

29 января 1939 года, удалось осуществить первый успешный испытательный пуск крылатой ракеты 301. Старт происходил следующим образом. Ракета размещалась на специальных салазках, установленных на рельсовом пути длиной 150 метров. Сначала включался и выходил на рабочий режим ЖРД. В это время ракета удерживалась на месте. Затем включались пороховые ускорители. Салазки разгонялись, и ракета взлетала.
В 1939 году были проведены всего два пуска. Заказчик терял к ракете интерес, так как вместо оговоренных заданием 50 километров дальность полета на испытаниях не превысила... 3 километров. Добиться устойчивого полета и надежной работы приборов управления не удалось. Громоздкая пусковая установка длиной 150 метров военных не устраивала.
Щетинков предпринял попытку создания на базе проекта 212 усовершенствованной ракеты под индексом 312. Но и эта попытка не привела к успеху. О достижении дальности в 50 километров не могло быть и речи. В 1940 году финансирование обоих проектов прекратилось (23510).

29 января и 8 марта 1939г два летных испытания ЖРД ОРМ-65 №2 конструкции В.П.Глушко в составе крылатой ракете 212 (11330).

Другие оборонные отрасли:

29 января 1939 г. постановлением Экономического совета при Совете Народных Комиссаров СССР было создано Особое конструкторское бюро (ОКБ-1). В 1960 г. переименовано в Особое конструкторское бюро по проектированию средств автоматизации и контроля и электроэрозионного оборудования (ОКБ СА). Приказом Министерства станкостроительной и инструментальной промышленности СССР от 20 февраля 1975 г. переименовано в Московское особое конструкторское бюро средств автоматизации и контроля и электроэрозионного оборудования (ОКБ СА) (12102).

Жизнь и внутренняя политика:

29 января 1939 был подписан акт о передаче дел НКВД от Ежова к Л.П.Б. и акт подписали также Андреев и Г.М.М. и в акте был раздел "Об извращении органами НКВД карательной политики Советского государства" (2388,70).

29 января 1939 г.
Докладная записка НКВД СССР о вредительстве в сельском хозяйстве по следственным материалам за 1936—1938 гг.
Препроводительная записка В.Н.Меркулова
№ 447/6 г. Москва 
ЦК ВКП(б) - т. Андрееву А.А.
Согласно Вашего задания при этом препровождается докладная записка о вредительстве в сельском хозяйстве Союза ССР за годы 1936 — 1938 по материалам следствия.
Заместитель Народного комиссара внутренних дел Союза ССР Меркулов.
Материалы следствия по делам вскрытых в течение 1937 и 1938 гг. антисоветских право-троцкистских организаций показывают, что вредительской деятельностью врагов народа в сельском хозяйстве были охвачены в той или иной степени основные звенья системы земельных органов, начиная от высших (Наркомзем СССР) и кончая низовыми. Право-троцкистские предатели в своей вредительской деятельности ставили задачу —подорвать экономическую мощь советского государства, создать недовольство среди трудящегося населения и этим облегчить интервенцию со стороны фашистских государств, при помощи которых они рассчитывали свергнуть Советскую власть и восстановить капитализм в нашей стране.
В этих целях враги народа пытались захватить в свои руки руководящую роль в земельных органах сверху донизу, широко развернуть диверсионно-вредительскую деятельность в сельском хозяйстве, не гнушаясь при этом никакими средствами и методами, не останавливаясь перед фальсификацией науки, извращением постановлений партии и правительства, административным нажимом и прямой провокацией.
Например, бывший зам. наркомзема СССР Гайстер на следствии показал: «Захватив основные руководящие должности в НКЗ СССР в свои руки, мы всю работу вели так, чтобы дезорганизовать работу МТС, разложить колхозы, подорвать сельское хозяйство в стране, вызвать недовольство колхозников партией и Советской властью и использовать это недовольство в борьбе против партии». Враг народа, бывший секретарь Калининского обкома ВКП(б) Михайлов своим сообщникам по вредительской деятельности давал такие указания: «Свержение существующего руководства страной может быть достигнуто только на базе недовольства населения деревни и города политикой партии и Советской власти. Вредительской работой, извращением линии партии и Советской власти надо добиться этого недовольства. Для этого вредительская деятельность должна охватить все сельскохозяйственные отрасли, включая сюда МТС, агротехнику, организацию труда в колхозах и т.д.». (Из показаний бывшего начальника Калининского облзу Алексеевскою. ) Используя свое руководящее положение в аппарате Наркомзема Союза ССР, враги народа с особым упорством и настойчивостью пытались подчинить своим целям и аппараты областных, краевых и районных земельных органов. Не имея никакой опоры в массах колхозного крестьянства и среди основной части преданных партии руководящих работников районного звена, враги народа пытались породить недовольство среди них путем извращения директив партии и правительства. Бывший главный агроном Ленинградского облзу Орлов на следствии 29 июня 1937 г. показал: «Вся практическая вредительская деятельность контрреволюционной организации, участником которой я являюсь, была направлена на срыв реализации директив партии и правительства по укреплению колхозов. Директивы эти доводились до низовых звеньев в искаженном вредительском виде, порождающем недовольство среди районных работников и широких масс колхозников. В то же время, в целях маскировки деятельности организаций, участники ее — я и другие, — создавали видимость борьбы за генеральную линию партии и требовали от районов безоговорочного выполнения наших вредительских заданий — так было с вопросом поднятия целины, с размещением льна и по другим вопросам. Всякие малейшие попытки протеста со стороны районных работников немедленно пресекались, принимались самые жесткие партийные и юридические санкции в отношении протестующих». Бывший заместитель заведующего Челябинского облзу Комаров на допросе 9 октября 1938 г. показал: «Бывая у Рындина — бывшего секретаря обкома ВКП(б), я получил от него установки, сводившиеся к провоцированию масс. Рындин говорил: «Надо жать, давить, никого не жалеть, озлоблять колхозников; если не будем жать и давить и не добьемся своих целей, — будем раздавлены мы». Я так и делал». В соответствии с такого рода «директивами» пытались действовать и враждебные элементы в низовых советских и хозяйственных органах. 
Циковский — бывший председатель сельсовета (Орджоникидзевский край) показал: «Задания Лоскутова (бывший секретарь райкома ВКП(б)), которые он мне давал неоднократно, сводились к тому, чтобы я, как председатель сельсовета, работу последнего направлял на создание массовых недовольств колхозников против Советской власти. Для этого всячески поощрять единоличников, не облагать единоличников госпоставками, не нажимать на взыскания налогов и сборов. В то же время жать на колхозников, переоблагать их».
Вредительство в сельском хозяйстве СССР проводилось по следующим основным направлениям.
1. Вредительство в планировании сельскохозяйственного производства
Используя самые разнообразные приемы, враги народа вредительски планировали посевные задания, срывали и запутывали севообороты в колхозах. 
Планы весеннего и озимого сева из года в год составлялись так, что они не укладывались в существующие севообороты. Бывший зам. начальника с/х отдела Госплана Месяцев показал: «По заданию Гайстера и Верменичева я составлял такие планы, которые задерживали переход колхозников на правильные севообороты. Осуществлялось это путем установления в плане повышенных проектировок по зерновым культурам в ряде краев и областей: Московская, Воронежская, Куйбышевская, Харьковская, Азово-Черноморский край и другие».
Бывший начальник планово-финансового отдела НКЗ Бурнашев показал: «Моя подрывная работа направлялась на срыв выполнения директивы ЦК ВКП(б) о переводе полеводства колхозов на правильные севообороты. Мы и в 1935, и в 1936 гг. внедряли вредительскую схему севооборотов расстрелянного ранее Вольфа». Бывший начальник Калининского облзу Алексеевский на следствии показал: «Вредительство в планировании посевных площадей заключалось в том, что к плану, который давался области Наркомземом СССР, прибавляли еще дополнительно 2 — 3% площади так называемый областной резерв. Такое произвольное увеличение плана посева вело к увеличению занятых паров, ухудшало предшественники под основные с/х культурами». Бывший второй секретарь Вологодского обкома ВКП(б) Люстров показал, что «начиная с 1934 г., по всем колхозам района спускались завышенные планы сева без учета наличия посевных площадей. В результате, колхозы были вынуждены производить посевы, нарушая установленный севооборот и сеять бессменно одну культуру несколько лет подряд, что вело к понижению урожайности». Вредители, пробравшиеся в аппараты земельных органов, в вредительских целях увеличивали посевную площадь под второстепенными культурами и уменьшали ее для основных культур, что, естественно, вело к нарушению правильного чередования. Схемы севооборотов составлялись без учета наличия соответствующих предшественников. 
Так, бывший старший агроном Иркутского облзу Левин показал: «По Братскому, Тайшетскому и другим районам области план посева пшеницы давался без учета имеющихся предшественников. В ряде районов, где ведущей культурой является пшеница, основная площадь посева отводилась под рожь, которая давала урожай значительно ниже, чем пшеница. Ячмень, как наиболее урожайная культура для данной области, планировался в ограниченных размерах. В отдельных районах, ввиду завышенности задания по вспашке паров, ряд колхозов вынуждены были распахивать под видом целины сенокосы и пастбища». Бывший начальник планового отдела Ростовского облзу Желдаков на допросе показал: «Благодаря вредительски составленных нами схем севооборотов, сокращался посев пшеницы на Кубани и увеличивался в менее урожайных зонах края — на востоке и севере. Таким образом, увеличивалась посевная площадь, но сокращался сбор пшеницы. Этим планом также предусматривалось снижение посева овощей вокруг городов: Ростова, Таганрога, Краснодара и других». В 1937 г. планово-финансовый отдел НКЗ был очищен от вредителей. Но на смену старым вредителям Чернов подобрал новых — из Научно-исследовательского института экономики сельского хозяйства. Эти новые вредители (Кладчиков, Телешек, Фролов) под видом «борьбы» с последствиями вредительства так усложнили решение вопросов в Наркомземе, что одно это уже обеспечивало им срыв мероприятий правительства. 
Телешек показал: «Планово-финансовый отдел под моим руководством планировал, если так можно выразиться, все — от комбайна до иголки. Что нами достигалось этим? 
Во-первых, мы усложняли продвижение отдельных вопросов. Во-вторых, мы создали такую практику в планировании, при которой планы отдельных работ или капиталовложений составлялись нами в отрыве от планов по средствам производства, по стройматериалам». Им удалось в 1938 г. нанести значительный ущерб сельскому хозяйству. 
Они: а) задержали открытие кредитов на I квартал 1938 г. по Орловской, Курской, Ивановской, Челябинской областям и Алтайскому краю; б) составив заниженные планы отчислений на ремонт с/х машин, сорвали в 1938 г. ремонт тракторов, комбайнов и других сложных сельскохозяйственных машин в МТС нечерноземной полосы и хлопковых районов; в) урезали штаты сторожей нефтебаз и пожарной охраны. Снизили ставки зарплаты счетным работникам. В результате на местах произошло массовое увольнение работников этих групп, чем было создано положение, способствующее росту пожаров, поджогов и хищений. Такое же положение вредители создали и в аппаратах областных земельных органов. 
Бывший агроном Воронежского облзу Маклецов на следствии показал: «Производственные управления облзу всячески тормозили дальнейшее развитие сельского хозяйства. Например: планирование производственных лимитов производилось в отраслевых управлениях облзу. Однако когда работы заканчивались, все материалы сосредотачивались в плановом отделе. Плановый отдел самостоятельно изменял эти лимиты, не считаясь с особенностями районов. Таким образом, работа производственных управлений проходила вхолостую, а районы получали задания, не соответствующие особенностям района. Должен сказать, что линия вредительской деятельности шла из центра — из НКЗ». Планирование капиталовложений проводилось так, что сельскохозяйственные машины планировались для одних районов, а средства на их приобретение — для других.
Бывший зам. начальника планово-финансового отдела НК Свиридова на следствии показала, что «одни МТС, имея наряд на с/х машины, но, не имея денег на их приобретение, не могли выкупить эти машины. Другие МТС имели деньги, но не имели наряда на с/х машины, тоже не могли их приобрести. Это приводило к срыву выполнения важнейших полевых работ, хотя различные с/х машины лежали на складах Сельхозснаба НКЗ». Вредительство проводилось и в планировании подготовки кадров (трактористов, комбайнеров, шоферов). Бывший заведующий сектором науки и кадров НКЗ СССР Щепкин показал: «В результате моей вредительской деятельности в области планирования страна за 1936—1937 гг. недополучила около 100 тыс. квалифицированных рабочих, нужных для с/х производства. Под напором мест, мы хотя и вынуждены были увеличивать количество подготовляемых кадров, но зато мы составляли прежние ассигнования на них. В результате образовался финансовый разрыв в сумме 50 млн руб., что привело к роспуску отдельных школ уже после 3 — 4 месяцев занятий и, естественно, к недовольству учащихся. Кадры выпускались крайне низкой квалификации. Мы рассчитывали так: страна недополучит около 100 тыс. чел. квалифицированных кадров, произойдет неизбежный простой уже занаряженных на село машин и будет посеяно недовольство в колхозах».
2. Вредительство в области механизации сельского хозяйства
Враги народа пытались дезорганизовать механизацию сельского хозяйства и дискредитировать ее в глазах колхозного крестьянства. Бывший начальник планово-финансового отдела НКЗ СССР 
Бурнашев показал: «Я ставил задачу дезорганизовать механизацию в полевых работах, снизить агротехнические преимущества механизации и этим путем подкрепить нашу борьбу за понижение урожайности колхозных полей. В этих целях я давал местам такие планы тракторных работ, которые вызвали затягивание сроков работы. Часть тракторных работ производилась с опозданием против предельно допустимых агротехнических сроков, установленных правительством, т.е. срывал выполнение данной правительством директивы об агротехнических сроках полевых работ». Они создавали разрыв между количеством тракторов и прицепных орудий. В 1936 г. сельское хозяйство недополучило по плану 18,8 тыс. плугов, в 1937 г. — 49,7 тыс. и в 1938 г. — 19,8 тыс. шт.
Бурнашев показал: «Реализация этих вредительских планов снабжения МТС орудиями и средствами производства нами производилась, в основном, через Госплан СССР. Мотивируя недостатком металла, Госплан резко сокращал как раз производство прицепных орудий, создавая этим диспропорцию в снабжении МТС тракторами и прицепными орудиями». Финансирование МТС было построено так, что они оказывались неплатежеспособными. На складах Сельхозбанка образовались запасы машин, а МТС, крайне нуждаясь в них, не могли выкупать. Вредители планировали стоимость машин ниже отпускных цен промышленности без учета расходов на транспортировку машин в МТС.
Гайстер показал: «Вредительским актом являлась принятая Верменичевым система подсчета суммы капитальных затрат в ценах 1935 г., а не в реальных ценах промышленности и транспорта. В результате в плане реальных работ на 1937 г. значится меньшая сумма средств, чем необходимо уплатить за выделенные промышленностью тракторы, автомашины и с/х машины». Распределение средств производства по республикам, краям и областям пересматривалось в Наркомземе в течение года по несколько раз. Местные зе-морганы вынуждены были, поэтому, пересматривать планы тракторных работ МТС. 
Свиридова — бывший зам. начальника планово-финансового отдела НКЗ СССР, показала: «На местах, в связи с недополучением тракторов, нарушались планы тракторных работ, МТС не выполняли договора, заключенные с колхозами. Естественно, что это приводило к дискредитации МТС». 
Особое место в системе вредительства занимала разработка вопросов о прицепном инвентаре к тракторам ЧТЗ. Гайстер по данному вопросу показал: «Внедрение тракторов ЧТЗ в сельское хозяйство началось без одновременного внедрения специально приспособленных для данной марки тракторов и прицепных орудий. ЧТЗ должны были поэтому работать с плугами и сеялками и др[угими] прицепами, приспособленными для маломощных колесных тракторов. Это снижало производительность трактора ЧТЗ, повышало себестоимость производимых им работ, повышало расход горючего и, главное, приводило к преждевременному износу прицепных орудий».
Вредителями из НКЗ давались большие заказы на конструктивно недоработанные машины.Производились ненужные затраты и срывалось внедрение в сельское хозяйство лучших машин и усовершенствований. В 1937 г. Нар-комземом было заказано 9,5 тыс. свеклокопателей на сумму 76 млн руб., причем первые же 43 свеклокопателя в работе оказались непригодны. На 10 млн руб. было заказано льнотрепальных машин системы Сергеева и Антонова, на 5 млн пенькотурбин — Всесоюзного научно-исследовательского института конопли. Все эти машины эффекта в работе не дали и забракованы. 
Количество тракторов, подлежащих ремонту, устанавливалось произвольно, в силу чего МТС ежегодно имели перерасход горючего по ремонту и с/х машин свыше 100 млн руб.Свиридова показала: «План капитального ремонта тракторов на 1937 г. мною был вредительски занижен. Отпуск средств на производство капитального ремонта тракторов Бурнашевым и мною был уменьшен, в связи с чем в капитальный ремонт не вошло около 15 тыс. тракторов». Бывший нарком земледелия Узбекской ССР Айметов Ш. показал следующее: «Ремонт тракторов по весенним работам был организован вредительски. Сначала мы дали преуменьшенную заявку на капитальный ремонт тракторов, по которой нам занарядили дефицитные планируемые материалы и средства. Из районов посылались телеграммы о нехватке запчастей. Под нажимом ЦК ВКП(б) УЗ пришлось подавать дополнительные заявки, посылать нарочных и пересылать запчасти даже на самолетах, что удорожало и задерживало ремонт. Значительное количество тракторов осталось к весенней посевной не отремонтированным и не участвовало в пахоте». Ремонтные мастерские, МТС и МТМ строились без учета возможности производить в них ремонт тракторов ЧТЗ. Гайстер на допросе показал:«Несмотря на огромное поступление челябинских тракторов во все концы страны, ранее построенные МТС по своему габариту не давали возможности производства ремонта ЧТЗ. Несмотря на катастрофическое положение с ремонтом тракторов ЧТЗ, мною и Галевиусом и на 1937 г. было выделено для приспособления существующих и строительство новых МТМ недостаточные суммы». Строящиеся МТМ из года в год не достраивались. Имеющиеся МТМ представляют довольно пеструю картину, как по хозяйственной их годности, так и по проектной мощности. Оборудование МТМ и ремзаводы весьма разнообразно, хозяйство их находится в изношенном состоянии. Станки не ремонтировались и потеряли нужный класс точности.
3. Вредительство в области сортового семеноводства
Вредителями из Наркомзема снимались с испытания высокосортные семена, внедрялись в производство низкоурожайные, подверженные всевозможным заболеваниям, сужалась сеть сортоиспытательных участков, была отменена апробация сортовых семян. Все это вместе взятое привело к запутыванию семенного дела. 
Чернов по этому вопросу показал: «После решения XVII партсъезда о распутывании дела семеноводства, я дал указание не только распутать семенное дело, но запутать его еще более, создавая видимое благополучие. На деле, росли сортовые посевы, но в этом деле важен не только рост сортовых посевов. Важен подбор сортов, приспособленных для каждого района по урожайности, морозостойкости, засуховыносливости, устойчивости против болезней, особенно против ржавчины, головни. В этом деле исключительную роль играет правильно поставленное сортоиспытание в госсортсети, но так как этим участком руководил участник организации Артемьев, сеть сортоиспытательных участков была уменьшена до 150 единиц. В результате госсортсеть запутала сортоиспытание до того, что средняя урожайность на участках иногда вдвое была ниже окружающих колхозов. При составлении в 1937 г. официального отчета по результатам сортоиспытания данные подтасовывались. Так, например, по данным сортоиспытательных участков в районах нечерноземной полосы, пшеница «Цезиум» считалась более устойчивой против пыльной головни. На самом же деле «Цезиум» в большей степени поражается пыльной головней. В то же время были сняты с испытания сорта «Кубанка», «Арнаутка», «Белоуска», «Сарроза», «Казанская» и другие, в общей сложности до 150 сортов, из которых до 20 сортов особо денных». О развале селекционной работы Чернов показал: «Сеть селекционных станций мною была доведена по Союзу до 8 единиц, тогда как по существу каждая область должна иметь свою селекционную станцию. В последние годы селекционные станции не вывели ни одного законченного по чистоте сорта, а перспективные сорта «кондер на фулькастер», «краснодарка» и др. были включены в производство с низкой сортовой чистотой. Элитные семена, выращенные селекционными станциями, развозились по всему Советскому Союзу; как, например, с Ивановской станции, находящейся на Украине, пшеница «Дюрабель» вывозилась во все районы нечерноземной полосы, а «Вятка» — на весь Советский Союз. В результате отсутствия контроля за элитой, последняя теряла свою ценность из-за неприспособленности к климатическим и иным местным условиям, а также засорялась другими сортами». В целях большей запутанности семенного дела в 1936 г. Чернов по договоренности с Мураловым отменил апробацию семенных посевов в поле, а для завуалирования этой преступной деятельности оставили апробацию сортовых посевов лишь в семеноводческих колхозах, что составляло одну шестую часть всех сортовых посевов. Это подтвердил в своих показаниях и Ищенко: «В 1936 г. Чернов совместно с Мураловым, Богословским и Клименко отменили апробацию сортовых посевов, заменив ее простой регистрацией. В результате этого вредительского акта было потеряно до 20 млн ц сортовых семян зерновых культур». Разрушая семенное дело, каждый участник организации правых по-своему проводил вредительскую деятельность. Так, по этому вопросу Богословский (бывший старший специалист по семеноводству) показал: «В марте 1936 г. по прямому поручению Муралова я производил выбраковку 74 сортов зерновых культур, из коих часть находилась в производстве. Кроме этого, сознательно задерживалось развитие посевов таких сортов, как «лютесценс 062», «саррубры», «эристроспермума 0841» и «тулуна 3A32». 
Клейнер (бывший председатель Комитета заготовок) в начале 1935 г. утвердил приказ о ценах и кондициях на сортовые семена, по которому должны приниматься последние в заготовительную кампанию. Этим приказом был установлен (вопреки протестам мест) такой порядок приемки и выплаты сортовых надбавок, что он не только не стимулировал колхозы к сдаче сортового зерна, но наоборот, вынуждал колхозы скрывать, что они привезли на заготпункт сортовые семена. Если колхоз сдавал сортовые семена, то расходы колхоза по дополнительной подработке семенного материала не покрывались получаемой сортовой надбавкой (в среднем 50 коп. на центнер), либо в огромном количестве случаев эти надбавки колхозам не выплачивались системой Заготзерно вообще. 
Известно, в результате действия этого приказа в заготовительную кампанию 1935 г. потеря сортовых семян выразилась в миллионах центнеров, а колхозам не выплачены значительные денежные суммы. Этот же приказ остался в действии и на 1936 г. В 1936 г. был определен план заготовок сортовых семян в Госстрахфонд в 6,5 млн ц. Однако, Есипов и Ямпольский, прикрываясь неурожаем в отдельных областях, снизили этот план до 4 млн ц, в то время, как это количество нужно было переложить на области с более высоким урожаем. В результате снижения плана деятельность сети Госсортфонда была дезорганизована и государство недополучило 2,5 млн ц сортовых семян. Вредительской деятельностью были охвачены и семеноводческие совхозы системы НКЗ СССР. Богословский показал: «Семеноводческие совхозы, находящиеся в ведении Главзерно (приблизительно 150 единиц) с посевной площадью до 500 тыс. га, в результате вредительства Ищенко, Клименко и Чучулина, в огромном большинстве являются худшими хозяйствами по сравнению с совхозами других систем. Низкая урожайность и плохое качество семенной продукции. Портится сортовое зерно и сдается на пункты Заготзерно, как рядовое». В результате вредительской деятельности в сортовых посевах, имеется сокращение фондов сортовых семян. Гайстер(бывший зам. наркомзема) показал: «В результате этого вредительского акта, проведенного нашей организацией при проверке складов «Заготозерно» в январе — феврале 1937 г., было установлено (в большом количестве областей), что количество отпущенного и наличного сортового зерна на складах Заготзерно значительно больше того количества, которое числилось принятым. Это имело место в Воронеже, Татарии и других областях». Враги народа использовали также и межрайонные перевозки сортовых семян. Конкретными фактами это подтвердилБогословский: «Проводимая правыми подрывная работа в значительной мере была направлена к уничтожению брони сортовых семян, например, в Воронежской обл. потребность в семенах ячменя выражалась в 125 тыс. ц. На пункты «Заготозерно» поступило 58 тыс. ц, заготовлено Госсортфондом 6 тыс. ц и вместо недостающего количества семян 61 тыс. ц было завезено 117 тыс. ц и дополнительно из АЧК завезли 7,5 тыс. ц южного сорта ячменя «круглик». Таким образом, в Воронежской обл. местные семенные ресурсы были использованы на кормовые и продовольственные нужды. Кроме того, семена завозились такие, которое не были приспособлены к местным климатическим и почвенным условиям. Такое же положение было и в Куйбышевской обл.». В порядке ликвидации последствий вредительства НКЗ в 1938 г. организовал 1632 райсемхоза. Но, намечая пункты под райсемхозы, НКЗ не учел предъявляемых требований к райсемхозу. В результате райсемхозы в большом количестве организованы неправильно. Так, например, в Алтайском крае райсемхоз «Борец труда» территориально расположен на самой окраине района, в силу чего ряд колхозов района для того, чтобы обменять семена в райсемхозе, должны ездить 150 — 200 км. Больше того, этот райсемхоз не будет полностью обеспечивать потребность колхозов.
Аналогичные факты имеют место в Крымской АССР. Райсемхоз «Райтер штерн» расположен не в центре обслуживаемой зоны. В этом райсемхозе большой процент посевной площади затрудняет обработку почвы и комбайновую уборку из-за наличия крупных камней. 
Бывший начальник Иркутского облзу Даниелян на следствии показал: «Решение ЦК о семенных участках нами сознательно игнорировалось. Разумов, Пахомов, Жилинский, Марецкий и я давали районам установки, что это решение ЦК в условиях Восточной Сибири невыполнимо, так как для сева, прополки, уборки и молотьбы отдельных участков в колхозах нашей области не хватит ни рабочих рук, ни сельскохозяйственных машин». Враги народа давали колхозам установку вывозить все сортовые семена в счет хлебопоставок. Колхозы оставались без посевного материала и были вынуждены производить посев рядовым зерном. Бывший председатель Платоновского райисполкома Тамбовской обл. Молодцов показал: «Осенью 1936 г. под видом выполнения государственных обязательств я и Анисимов дали указание всем колхозам о вывозе зерна, в том числе и семенных фондов в хлебопоставку. Этим мы умышленно сорвали осенний сев в 1936 г., допустив недосев около 2 тыс. га. При попытках уклониться от этого указания мы обвиняли председателей колхозов в антигосударственной деятельности, угрожали снятием с работы и отдачей под суд».
4. Вредительство в области землеустройства и севооборотов
Бывший нарком земледелия Чернов признал, что вредительство в области землеустройства и введения правильных севооборотов проводилось в системе земорганов по его заданию. Вся землеустроительная практика наших земорганов с 1929—1930 гг. и до последнего времени находилась в руках буржуазно-кулацкой профессуры типа Хауке и Маркевича и участников организаций правых — Яковлева, Чернова, Гайстера, Шулейкина и других. Они проповедовали взгляды на землеустройство как на мероприятие, не связанное с организацией сельскохозяйственного производства, задерживали перестройку теории и методики землеустройства, закрывали перспективу дальнейшего устройства земли внутри колхозов. 
Маркевич заявил в печати, что в связи с коллективизацией сельского хозяйства и организацией МТС проблема землеустройства снимается. Яковлев эту точку зрения узаконил и создал комиссию, на которую была возложена задача найти пути, раз и навсегда покончить с землеустройством. В результате были ликвидированы научно-исследовательские ячейки, закрыты землеустроительные факультеты при сельхозинститутах в Омске, Воронеже, Горках, на Украине. Старейший Московский институт землеустройства был выселен из своего помещения. Значительное вредительство в области землеустройства и севооборота было проведено непосредственно на местах. Это признали враги народа в своих показаниях на следствии. Бывший начальник Госсортфонда Берсенев показал: «Мы из года в год проводили вредительство в области планирования посевных площадей путем чрезмерного их завышения. Это не давало возможности организовать введение правильных севооборотов, в результате колхозам приходилось ряд лет сеять зерно по зерну, что катастрофически снижало урожайность. Так, например, по Горьковской обл. мы дали такое завышение задания, что даже при условии посева зерна по зерну оно было не выполнено за отсутствием свободных земель». Закрепление за колхозами земли на вечное пользование врагами народа умышленно срывалось. В актах, выданных колхозам, были внесены сведения о земельных площадях, относящиеся к 1930 — 1931 гг. Это привело к тому, что многие колхозы имеют меньшее количество земли, чем показано в государственных актах. Бывший главный инженер отдела землеустройства Свердловского облзу Сурин показал: «Выдача государственных актов колхозам мною проводилась вредительски, в результате чего часть посевных площадей в колхозах оказалась на территории других районов, причем отдельные колхозные постройки оказались на земле, принадлежащей другим колхозам. Такое положение имеет место в Еланском, Ирбитском, Чердынском и др. районах области».
5. Вредительство в области овощеводства
Вредительство в области овощеводства в системе НКЗ РСФСР было направлено на ликвидацию овощных совхозов, прилегающих к крупным промышленным центрам страны и на ухудшение снабжения рабочих этих районов. В результате вредительской деятельности враждебных элементов кривая сокращения овощесовхозов и площади посева в них представляется в следующем виде: в 1933 г. овощесовхозов было 79, а в 1938 г. осталось 62, посевная площадь в 1933 г. составляла 20,6 тыс. га, а к 1938 г. сократилась до 5,8 тыс. га, количество парников в 1933 г. было 425 т., а в 1938 г. — 298 т. 
Одновременно с этим из года в год снижалась и посевная площадь овощей по колхозно-крестьянскому сектору. Так, если в 1932 г. посевная площадь овощей составляла 990,5 га, то в 1938 г. она составляла только 631 тыс. га, т.е. снизилась на 39,7%. Посевная площадь бахчевых по колхозно-крестьян-скому сектору, начиная с 1928 г., снизилась с 568,5 тыс. га до 319 тыс. га — на 44%. Срывалось внедрение механизации по овощным совхозам. Срывались сроки уборки, овощи гибли. В 1934 г. погибло 10% занятых под овощи площадей в 1935 г. — 19%, в 1936 г. — 25%. По состоянию на 1 января 1938 г. по всему Союзу в овощекартофельных совхозах и МТС имеется тракторов 21 тыс. штук, а прицепных сельскохозяйственных машин к ним: сеялок — 399, культиваторов тракторных — 268, рассадо-посадочных машин — 216. Почти никаких мер не принималось против вредителей сельскохозяйственных растении и овощей. Заражение овощей бактериальным раком в южных производящих районах приняло угрожающие размеры. Так, в Крыму объем площадей, зараженных бактериальным раком, составляет 97%, в Мордовской АССР — 95%, в Сталинградской обл. — 62%, в Воронежской — 59% и т.д. Составление планов севооборотов плодоовощных совхозов было начато с 1931 — 1932 гг. и до сих пор не закончено — 220 совхозов планов не имеют. В 1937 г. Наркомземом РСФСР было законсервировано более 100 объектов строительства в овощных совхозах, сметная стоимость которых выражается в сумме 11 563 тыс. руб. (вложения в эти объекты составляли 4370 тыс. руб.). В числе законсервированных строительств имеются объекты готовности от 80 до 95%. Некоторые из них строятся по нескольку лет. Важнейший участок семеноводства по картофелю запутан до крайности. Наиболее ценные сорта семян картофеля были вытеснены из производства совершенно. Задерживается развитие овощного семеноводства в районах новостроек, в частности, в Восточной Сибири. План заготовки овощных семян на 1937 г. был составлен на 30% ниже имеющейся возможности. Задерживается продвижение сортовых семян овощей и картофеля на север и восток.
6. Вредительство в плодо-ягодном хозяйстве
С 1932 г. по 1936 г. погибло садов в переводе на сплошную площадь: семечковых — 12 025 га, или 35% к общей их площади, косточковых — 2059 га, или 56,2%, виноградников - 2603 га, или 48,3%. Закладка новых садов производилась на совершенно непригодных почвах и из недоброкачественных материалов, в том числе однолеток. В результате имеет место массовая гибель новых насаждений. В 1937 г. должно было вступить в эксплуатацию свыше 10 тыс. га новых садов, а фактически их вступило только около 5 тыс. га. 
Не меньшее по размерам вредительство проведено и в плодово-ягодном хозяйстве. Закладка новых ягодных плантаций проводилась на малопригодных почвах и не сортовым посадочным материалом. Начиная с 1931 г. по 1936 г., ягодника погибло 2532 га или 35,8% от общей площади. Оставшаяся площадь ягодников подлежит значительной выбраковке. Плодовые совхозы не обеспечены самыми необходимыми постройками для хранения продукции и предприятий для ее переработки, что приводит к большим потерям и гибели урожая. Почти все сады НКЗ РСФСР поражены вредителями и болезнями. В плодоовощном хозяйстве процветали вредительские теории о ненадобности ветрозащитных полос для молодых садов. Эти теории за последние 5 — 6 лет не только протаскивались в печати, но и применялись на практике. Поэтому сады, вступившие в пору плодоношения, обиваются ветрами и гибнут.
7. Вредительство в птицеводстве
Решение июньского пленума ЦК ВКП(б) 1934 г. об использовании птицесовхозов как базы для снабжения колхозов племенным молодняком птицы НКЗ РСФСР не выполнено. Племенное дело в совхозах запутано. До сих пор сами совхозы еще не заменили полностью беспородную и метисную птицу чистопородной. 
Водоплавающая птица и куры мясо-яичного направления, на которые предъявляется большой спрос колхозниками, вредительски ликвидировались. На 1 января 1932 г. водоплавающей птицы было 256 тыс. голов, а на 1 января 1937 г. осталось 51 тыс. Кур общепользовательных пород было на 1 января 1932 г. 60 тыс., а на 1 января 1937 г. осталось 10 тыс. 
Совхозы НКЗ РСФСР за 1937 г. продали колхозам и колхозникам 650 тыс. штук яиц и 218 тыс. суточных цыплят от больных кур. В птицесовхозах широко практиковалось очковтирательство и обман государства. Устанавливались двойные показатели (одни для получения средств от государства, другие для представления рапортов). В Кантемировском районе Воронежской обл. Наркомземом был ликвидирован единственный селекционный рассадник по местной птице. Мероприятия НКЗ по восстановлению поголовья птицы на 1938 г. свелись только к сдаче совхозам увеличенного плана поголовья птицы, а по существу в этой отрасли сельского хозяйства продолжается вредительство.
8. Вредительство в области животноводства
Участник антисоветской организации правых Муралов задачи вредительской и подрывной работы в области животноводства сформулировал так: «Центр правых дал прямую директиву о подрыве оборонной мощи СССР, для этой цели к началу и в ходе воины организация правых в Наркомземе должна нанести наиболее чувствительные удары по важнейшим отраслям животноводства — коневодству и рогатому скоту». 
(Из показаний Муралова.) В осуществление этих задач вредительская организация проводила подрывную деятельность в области коневодства по линии организации конзаво-дов в несоответствующих местах, срыва капитального строительства конских заводов, разбазаривания племенного фонда производителей, создания тяжелого финансового положения на конских заводах путем искусственного повышения себестоимости продаваемого молодняка и срыва поставки конского ремонта частям Красной Армии. 
О вредительстве в коневодстве свидетельствуют следующие факты: Для строительства конских заводов в 1936 г. была составлена (и в данный момент действует) «Инструкция по составлению планов организационно-хозяйственного устройства конзаводов». Эта инструкция содержит в себе указания на то, что при составлении оргпланов вопросы племенной работы, подбора маток, производителей, методики селекции, рентабельности и себестоимости не включать. Составленные на основе этой инструкции планы организационно-хозяйственного устройства конзаводов не отражают основных задач развития коневодства в целом. Места, избранные для строительства конезаводов, в ряде случаев не соответствуют условиям для развития коневодства. Отдельные заводы построены на территории с затрудненным сообщением (завод N° 100 в Киргизской ССР) или на территории, не обеспечивающей кормовой базы, на раздробленной территории, что лишало возможности машинной обработки земли. В результате этого 6 заводов уже ликвидированы, часть подлежит ликвидации или коренной реорганизации. Вредительская практика в организации новых конезаводов приводила к преступному расходованию огромных государственных средств, вызывала большие отходы поголовья, низкий процент дельной продукции, распыляла и замораживала средства, Существовала практика умышленного распыления государственных средств и строительных материалов. В результате начатое с 1936 г. строительство по большинству заводов до настоящего времени не закончено. 
В 1936 г. вредителям удалось разбазарить 16,2 тыс. голов племенных лошадей, мотивируя это перегруженностью заводов, что не соответствовало действительности. В 1937 г. таким же путем вредители добились разрешения на реализацию 2 тыс. племенных жеребцов-производителей из государственных заводских конюшен. Фактически же ими было продано на 5 тыс. голов больше, чем было разрешено. Указанной распродажей племенных лошадей нанесен ущерб производству оборонных лошадей, распылен лучший фонд государственных конепроизводителей и ликвидировано в связи с этим 17 лучших в Союзе государственных заводских конюшен. Экспертная комиссия установила наличие вредительства в области планирования и финансирования коневодства. В течение 1936—1937 гг. сводный промфинплан конзаводов никем не утверждался. Этим вредительским актом промфинпланы конзаводов были превращены в безответственный документ, не подвергающийся финансовому контролю. 
Эта вредительская система планирования дезориентировала заводы, подорвала их финансовое хозяйство (к концу 1938 г. по подавляющему большинству конезаводов арестованы текущие счета) и это привело к огромной задолженности по заработной плате рабочим, срыву строительства и по существу парализовало всю производственную деятельность конезаводов. Предварительная сумма убытка за 1938 г., по данным планово-финансового сектора Главконупра, выразится в 29 162 тыс. руб. Продукция табунно-ремонтных конных заводов, дающих лошадь в РККА, крайне низкая. Как правило, свыше 50% лошадей, представляемых конзаво-дами ремонтным комиссиям для сдачи в РККА, бракуются как не отвечающие установленным стандартам. В большинстве табуно-ремонтных конзаво-дов условия выращивания молодняка организованы так, что улучшенный молодняк выращивается в примитивных условиях, часто без соответствующей подкормки, в холодных помещениях. Этим создается большой процент лошадей негодных для РККА. Например, конзавод № 78 за пять лет сдал в РККА только 5 лошадей. В области колхозного коневодства вредительская деятельность была направлена на массовый вывод из строя поголовья рабочих лошадей. Особенно большой урон коневодству враги народа нанесли в районах, поставляющих конский состав для Красной Армии. 
Так, бывший начальник ветеринарного управления НКЗ Мордовской АССР Часовников показал: «В ряде районов Мордовской АССР в результате вредительской деятельности было выведено из строя до 80% всего состава поголовья лошадей. Только за 1937 г. по Мордовии пало свыше 18 тыс. голов лошадей. Уничтожение конского поголовья имело то актуальное значение, что МАССР является одним из основных поставщиков артиллерийской лошади для Красной Армии. Под видом инфекционной анемии ставились фиктивные карантины. Используя фиктивный карантин, удалось сорвать поставку артиллерийских лошадей для Красной Армии в 1934 г. полностью, а в последующие годы — в очень значительной части от получаемых нарядов. В результате вредительской деятельности нам удалось сорвать пополнение конского состава армии на 3,5 тыс. — 4 тыс. артиллерийских лошадей». 
В результате подрывной деятельности врагов народа за 1936—1937 гг. по Смоленской обл., поголовье коня сократилось на 16,8 тыс: голов, по Калининской обл. — на 500 голов и в Псковском погранокруге Ленинградской обл. на 10% всего поголовья. В области продуктового животноводства значительное вредительство проводилось в завозе породного скота. Под видом племенного скота завозили беспородный скот с крайне низкими племенными качествами и в значительной степени зараженный инфекционными заболеваниями. Бывший зам. заведующего Дальне-Восточного крайзо Темкин Е.М. показал: «На протяжении ряда лет в ДВК для улучшения местного скота из центральных областей СССР мною завозился племенной скот по своему качеству не соответствующий назначению, так что колхозы отказывались его принимать. Скот размещался по колхозам принудительно и, таким образом, сознательно срывались мероприятия по улучшению местной, породы. Завозимый скот, зараженный бруцеллезом и другими инфекционными заболеваниями без обработки поступал на племрассадники и колхозы, заражая здоровое поголовье, что приводило к огромной гибели скота». Бывший агроном животноводческого управления Свердловского облзо Ваппа показал: «За период 1934 — 1935 гг. и 1937 г. на Урал по решению правительства было завезено около 37 тыс. годов племенного скота, крупного молодняка, свиней и овец — всего на сумму не меньше 18 млн руб. Распределение этого породистого скота по районам области производили Кабаков и Осипов. Не имея до 1938 г. специального плана районирования пород по крупному рогатому скоту, скот 4 — 5 разных пород завозился в одни районы и в колхозы, что приводило к вымиранию наилучших пород». Искусственное осеменение в животноводстве как наиболее эффективный метод использования производителей высокопродуктовых пород вредители всячески срывали, а в ряде случаев стремились использовывать его с целью массового распространения эпизоотических заболеваний среди поголовья скота. Бывший старший зоотехник Хлевинского района Воронежской обл. Пономарев М.К. показал: «Искусственное осеменение скота мною сознательно срывалось. Покрытие маток производилось не племенными производителями. Помещение для пункта искусственного осеменения мною было подобрано вредительски. Сам пункт находился за рекою, а моста для перегона скота не было. В результате работа пункта искусственного осеменения была сорвана». 
Бывший секретарь Константиновского райкома ВКП(б) Ростовской обл. Рект показал: «В 1936 г., в период искусственного осеменения овцепоголо-вья, бараны колхозов всего района были сведены в один колхоз им. Калинина, члены нашей к/р группы Минаков и Чупринин не производили противочесоточной купки баранов, несмотря на то, что часть из них была заражена чесоткой, В результате все бараны заражены чесоткой, а когда их снова направили по колхозам, то чесоткой было заражено почти все овцепоголовье района». Одним из крупных вредительских актов является кастрация племенных баранчиков. Эта форма вредительства принимала широкие размеры и наносила большой вред делу метизации. Такое же положение имело место с племенными производителями отечественных высокосортных пород свиней. Планы породного районирования умышленно составлялись так, что акклиматизированный скот в северных районах заменялся скотом, непригодным для сурового климата. Бывший начальник планового отдела Ростовского облзо Желдаковпоказал: «На востоке и севере вредительски была проведена замена красно-немецкого скота на сементальский скот, менее продуктивный и менее выносливый в суровом климате. 
Такое же вредительство было проведено и по овцеводству, лучшая овца «Рамбуль» была заменена менее ценной «Прекос». Колхозам, у которых отсутствовала кормовая база, спускались завышенные планы развития животноводства. Бывший секретарь Острогожского райкома ВКП(б) Воронежской обл. Алферов Т.И. 9 января 1937 г. показал: «Стремясь формально расширить план развития животноводства, я вредительски планировал это так, что колхозы, у которых совершенно отсутствовала или была недостаточной кормовая база, иди отсутствовали помещения, получали завышенные планы развития животноводства. В результате как прирост, так и само поголовье скота, особенно свиное, колхозы освоить не могли». Бывший секретарь Талдомского РК ВКП(б) Московской обл. Кирьянов показал: «Анисимов и Булатов умышленно составляли завышенные планы развития животноводства. Колхозы этих планов выполнить не могли. Участник нашей организации уполкомзаг Степной на основе этих планов доводил задания по мясопоставкам. В результате колхозы вынуждены были сдавать на мясопоставки племенной скот из МТФ и СТФ и ликвидировать их». Вредительство проводилось также по линии срыва кормовой базы. Прикрываясь лозунгом о необходимости разрешения зерновой проблемы, внедрялась «теория» о невозможности расширения площади посева трав и кормовых культур. Бывший агроном Псковского окрзу Пономаренко 30 июня 1937 г. показал: «Участниками контрреволюционной вредительской организации в целях вредительства внедрялась теория невозможности расширения посева кормовых трав и кормовых культур, поэтому колхозы ежегодно оставались без грубых и сочных кормов. Бывший агроном Ростовского облзо Андреев показал: «В 1936 г. я принял участие в разработке вредительского трехлетнего плана. План предусматривал переход колхозов на травопольные севообороты путем дополнительной распашки свыше 2 млн га новых земель, главным образом, сенокосов и выпасов. Частичное осуществление этого плана сказалось в 1937 г. в районах Егорлыкском, Мечетинском и ряде других, где были распаханы выпасы для скота». Вредительство в животноводстве имело поддержку в среде врагов, пробравшихся в научно-исследовательские учреждения. Участник организации правых Ермаков Г.Е. — бывший начальник животноводческого управления НКЗ СССР по этому поводу показал: «Яковлев мне сказал — в своей практической работе исходить из принципов вредительского препятствования разработке научных актуальных тем, могущих в той или иной форме улучшить постановку работы в области животноводства и, во-вторых, проводить вредительские разработки тем, могущих нанести вред делу животноводства». Путем разработки ряда «научных» тем как по вопросам кормления, селекции, метизации и т.д. вредители пытались «обосновать» вредительскую практику: «Одной из форм вредительства по уничтожению лучших племенных животных являлась разработанная теория летальных генов»» 
Сущность этой теории заключалась в том, чтобы проверить производителей на «летальные гены» путем родственного разведения. Эта теория вела к вырождению лучших пород, получению уродов и срыву племенного дела». Профессор Ильин на протяжении 7 лет разрабатывал тему «Искусственная линька у тонкорунных овец и избирательная линька у грубошерстных овец». На разработку этой темы за 7 лет израсходовано несколько десятков тысяч рублей. В итоге оказалось, что применение методов, рекомендованных профессором Ильиным, вызывает отравление, ведет овец к оголению и заболеваниям.
9. Вредительство в области ветеринарии
Вредительство в области ветеринарии достигалось путем создания условий для широкого распространения эпизоотических заболеваний. В этих целях вредителями, орудовавшими в Наркомземе СССР, был разработан целый ряд инструкций, прямо направленный на распространение инфекционных заболеваний скота. 
Организатор вредительства в области ветеринарии, бывший начальник Главного ветеринарного управления НКЗ СССРГинзбург показал, что им была разработана инструкция, согласно которой овцы и бараны — производители, перебрасываемые из одного хозяйства в другое, обрабатываются на бруцеллез не тем хозяйством, куда они перебрасываются, и которое наиболее заинтересовано в такой обработке, а хозяйством, сдающим этот скот. Эта инструкция дала вредителям возможность завезти вместе с овцами бруцеллез, например, из Омской обл. в Башкирскую АССР. Другая инструкция, разработанная в 1937 г., запрещала проверять на бруцеллез скот, перегоняемый в другое хозяйство в том случае, если это хозяйство подвергалось плановой проверке. Вредительский смысл этой инструкции заключался в том, что в ней отсутствовало указание о сроке, допустимом между плановой проверкой и выпуском скота. Это обстоятельство привело к тому, что скот перебрасывался из хозяйств, явно неблагополучных по бруцеллезу, только на том основании, что эти хозяйства когда-то подвергались плановой проверке. (Из показаний Беленького). Наукой установлено, что животное, переболевшее ящуром, способно после выздоровления распространять это заболевание в течение трех месяцев. Инструкцией НКЗ СССР все же разрешалось производить внутриобластные переброски переболевшего ящуром скота по истечении срока всего в 21 день. Таким образом, образовывались постоянные ящурные очаги. Например, в 1936 г. таким путем ящур был завезен из Московской, Воронежской областей, из АЧК и Башкирской АССР на Украину, где в короткий срок было заражено ящуром до 40 тыс. голов. (Из показаний Гинзбурга и Беленького.) Такие эпизоотии, как стригущий лишай, глистные заболевания и т.п., несмотря на их инфекционность, просто игнорировались, и скот, пораженный ими, совершенно беспрепятственно перевозился из одной местности в другую. Подвижной состав и пункты погрузки и разгрузки скота умышленно превращались в рассадника всевозможных инфекций.Участник организации правых в НКЗ СССР Беленький показал: «Сеть дезопромывочных пунктов на транспорте была крайне малочисленна, несмотря на то, что правительство отпускало достаточно средств на строительство и оборудование ветеринарных пунктов на железной дороге. Эта сеть находится в самом антисанитарном состоянии. Промывка, очистка и дезинфекция вагонов производится в антисанитарных условиях и не достигает цели. В большинстве случаев вагоны из под заразного скота совсем не дезинфекцировались. Отсутствие надлежащей канализации для сточных вод при промывке вагонов заражало территорию станций». Другой участник этой же организации, Недачин, дополняя Беленького, показал: «Мы умышленно не форсировали строительство дезинфекционно-промывочных станций на железных дорогах, за исключением таких крупных узлов, как Москва, Ленинград, Харьков, Тбилиси) и, таким образом, зараженные вагоны дезинфекции не подвергались. Карантинных площадок на выгрузочных станциях не отводилось и не строилось. 
Порядка и правил обязательных исследований при погрузке на заразные болезни не вводилось, требования ограничивались лишь проверкой документов ветврачей с мест отправки животных, что не гарантировало недопуск к перевозке скота инфекционно-больного. Благодаря этому, отмечалось масса случаев заражения скота в пути и привоза инфекционно-больного скота, что неоднократно отмечалось актами и статистикой». К перевозке по железной дороге допускался явно инфекционный скот. 
По распоряжению Гинзбурга, эшелон коз, больных оспой, был отправлен в вагонах с Северного Кавказа в Новосибирск. Под видом метизации проводилось также широкое распространение заболеваний среди здорового скота. Зараженный племенной скот из племрассадников умышленно перебрасывался во многие колхозы республик и областей без надлежащего осмотра. Бывший начальник Ветеринарного управления Курского облзу Лисицын показал: «Основным источником, откуда исходила болезнь «бруцеллез» являлись племсовхозы, в которых племенной скот заражался нами бруцеллезом и под видом увеличения племенного поголовья направлялся в колхозные животноводческие фермы, в которых бруцеллез переносился на здоровый колхозный скот». В целях широкого распространения эпизоотии и срыва планов метизации широко практиковались закупка за границей скота инфекционно-больного и негодного для племенных целей. 
Участник антисоветской организации правых в НКЗ СССРЭпштейн показал: «Цылько и Гинзбург на протяжении ряда лет настойчиво требовали снижения ветеринарных условий при закупке скота за границей. Цылько и председатель Разноимпорта Во лик требовали проведения за границей однократного исследования на бруцеллез вместо двукратного. Эти вредительские директивы по линии Разноимпорта фактически развязали руки организации правых в Главветуправлении в деле беспрепятственного завоза из-за границы в СССР скота с разными, в том числе и заразными, заболеваниями. Гинзбург в августе 1936 г. дал распоряжение Восточно-Сибирскому облзу, Наркомзему Бурято-Монгольской АССР и земельному управлению Дальне-Восточного края о пропуске из МНР 600 — 800 голов скота с заразным заболеванием повального воспаления легких. Этот скот был предназначен для нужд Дальстроя. Этим способом нашей организации удалось вызвать вспышку повалки среди скота в Восточной Сибири». В 1938 г. Главветуправлением НКЗ СССР было разрешено ввести из МНР около 6 тыс. верблюдов, положительно реагирующих на бруцеллез. 
В ряде республик и областей вредительство достигалось путем неправильного диагностирования врачами ветбаклабораторий инфекционных заболеваний. В результате проводившейся умышленно-ложной диагностики развертывались неправильные противоэпизоотические мероприятия, посредством которых заболевание скота не уменьшалось, а еще шире распространялась. Во многих случаях при проведении диагностики инфекционные заболевания совершенно укрывались. Бывший заведующий бактериологической лабораторией в г. Красноуфим-ске Свердловской обл. Алексеев показал: «В колхозе "Красная Заря" начался падеж скота от сибирской язвы. Я же при участии ветфельдшера Приемщи-кова, производившего исследование павшей коровы, поставили диагноз, что корова пала от заболевания пиротонитом. Через несколько дней падеж скота в этом колхозе усилился и по моему рецепту начали делать скоту прививки путем вспрыскивания сыворотки большими дозами. В результате этих прививок животные погибали через 20 — 30 минут. Мне удалось вводить в заблуждение участковых ветеринарных работников неправильной диагностикой, отвлекать внимание от ликвидации основных заразных заболеваний скота, создавая тем самым возможность распространения инфекции и наносить огромный материальный ущерб колхозам». Ряд фактов свидетельствуют о заражении скота живыми культурами остроинфекционных заболеваний. Например, в Челябинской обл. немецкий диверсант Казанский выращивал чистую культуру сибирской язвы, бруцеллеза, повалки и подбрасывал пробирки с этими культурами в партии биопрепарата, рассылаемого для прививок скоту. При этом особое предпочтение делалось бруцеллезу как инфекции, опасной для людей. 
Казанский по этому поводу показал: «Германская разведка требует принять меры к распространению заразных болезней среди людей. Я особенно настаивал на распространении бруцеллезного скота по колхозам и рабочим поселкам, указывая, что этим мы добьемся массового заражения колхозников и рабочих, которые будут употреблять молочные продукты этого скота». Путем организации активных прививок в благополучных районах создавалась искусственно вспышка эпизоотии. При таких прививках всегда возможны случаи перебаливания некоторых животных в острой форме и распространения этой инфекции на другой скот. Таким способом в Западной Сибири вредителем Лелеп была вызвана вспышка чумы свиней. Противо-сибироязвенные сыворотки изготовленные из крови лошадей, больных инфекционной анемией, сохраняют в себе вирус этой инфекции. Следствием установлено, что вредители используя это обстоятельство, заражали инфекционной анемией продуцентов биофабрик (лошади, из крови которых изготовляются лечебные сыворотки), и инфекционная анемия через противо-сибироязвенные прививки распространялась на животных в ряде областей Союза. Для более успешного выполнения этой диверсии вредителями была ликвидирована система государственного контроля за выпуском биопродукции. 
Вредители умышленно портили изготовленные лечебные и диагностические средства, в результате чего последние теряли лечебное свойство. Бывший заведующий Тамбовской ветбаклабораторией Журавлев показал: «На облвет-складе проводилась широкая вредительская работа. Присылаемая в районы для борьбы с эпизоотическими заболеваниями животных вакцина, в подавляющем большинстве случаев имела крайне ограниченные сроки годности. Рожистые вакцины, присланные в ветучастки Тамбовской зоны 1 мая 1938 г., имели срок по 8 мая того же года, т.е. 8 дней вместо требуемых 60 дней, вакцины «МК» (против эмфизиматочного тарбункула) присылались со сроками годности на 15 — 20 дней вместо минимального срока и 120 дней». Бывший заведующий заготовками и сбытом Дальветсклада г. Хабаровска Самсонович В.Е. показал: «Я в 1936 г. привел в негодное состояние большое количество сыворотки против сибирской язвы, чумы и сентицилина овец. Я задержал эту сыворотку длительное время в складе, отчего она потеряла свое начальное свойство и для использования оказалась непригодной». Снабжение животноводческих хозяйств биопрепаратами и лечебными средствами умышленно срывалось. Планы по приобретению лечебных средств составлялись заниженными. Бывший зам. начальника Ветуправления НКЗ Украинской ССРКозарев показал: «По Винницкой обл. Дубровин вместо 11 — 12 тыс. л противочумной сыворотки запланировал 5 тыс. и поэтому в 1936 г. резкий недостаток сыворотки привел к значительному распространению чумы свиней по Винницкой и Киевской областям. В связи с этим заболеванием падеж свиней на Украине в 1936 г. повысился в сравнении с 1935 г. почти в два с половиной раза». О вредительстве в области научной разработки методов и средств борьбы с эпизоотиями участник организации правыхБояршинов показал: «Гинзбург (б[удучи] начальником Главветуправлепия НКЗ СССР) и Цылько (будучи зам. наркомзема) поставили задачу: всячески задерживать и срывать научную работу в вопросах изучения диагностики и новых методов борьбы с эпизоотиями. Вследствие этого до сих пор не разработаны диагностика, метод лечения и предохранительные прививки таких видов болезней как инфекционная анемия лошадей, паро-туберкулез, бруцеллез, ихтерогемогдобинурея, менингит и т.п.». О практическом выполнении этой вредительской установки свидетельствует факт умышленной ликвидации бывшим вредительским руководством Наркомзема — Эпштейном1* — Научно-исследовательского ящурного института. Важнейшие научные изыскания в области борьбы с эпизоотиями вредителями умышленно срывались или передавались за границу. 
Участник шпионской диверсионной организации в г. Казани Окишев показал: «В Германии бруцеллез свирепствует уже 50 лет, а методов диагностики и лечения их учеными до сих пор не найдено, т.к. капиталистическая система хозяйства не дает возможностей для экспериментирования в широком масштабе. Наша организация должна использовать условия Советского Союза, найти радикальный метод борьбы с бруцеллезом и передать его Германии, скрыв от советской науки». Этот же Окишев сознался в том, что он и другие научные сотрудники Казанского ветинститута скрыли от советской науки и передали немецкой разведке следующие свои научно-исследовательские работы: 1. Метод диагностики бруцеллеза, более усовершенный в сравнении с действующим методом; 2. Метод выращивания здорового молодняка в бруцеллезных хозяйствах; 3. Метод иннактивации иммунных сывороток с различными консервантами и без консервантов; 4. Метод лечения менингита солеными растворами; 5. Метод борьбы со стерилитеток кобыл. Появление инфекционной анемии, до того в СССР не наблюдавшейся, вредителями всячески засекречивалось. Вследствие этого ветеринарные работники долгое время принимали это заболевание за менингит, не принималось никаких мер к карантинированию неблагополучных хозяйств, к разработке методов борьбы с этим заболеванием. Коневодству страны этим вредительским актом нанесен огромный ущерб. 
Широкому распространению эпизоотии способствовало вредительство в деле карантинирования неблагополучных хозяйств. Карантины в местах возникновения эпизоотии или не ставились совсем, или не достигали цели. Вместе с этим, вредители широко практиковали наложение карантинов на благополучные хозяйства, чем вызывали массовый убой скота, тормозили воспроизводство поголовья и выполнение важнейших с/хозяйственных работ; так, например: Лицисын А,А. — бывший начальник Ветуправления Курского облзу на допросе показал: «Пользуясь чрезвычайно трудным диагностированием инфекционной анемии, нами умышленно карантировались благоприятные пункты по инфекционной анемии, в особенности это практиковалось в период полевых работ в колхозах. Карантирование благоприятных хозяйств по инфекционной анемии рассчитывалось на выведение в период полевых работ огромного количества рабочих лошадей из строя, тем самым срывались полевые работы и колхозу наносился большой убыток».
10. Вредительство в совхозах
Вредительская работа в центральном аппарате Наркомата совхозов проводилась, главным образом, по линии ликвидации совхозов под предлогом нерентабельности и отреза земель колхозам, путанного планирования и финансирования, срыва составления перспективных планов оргхозустройства совхозов, срыва повышения урожайности и умышленного уничтожения скота. Под видом выполнения решения партии и правительства об отрезках земли колхозам враги народа ликвидировали ряд совхозов, расположенных на плодородных землях и имеющих крепкую производственную базу, а в ряде других совхозов были отрезаны лучшие земли. В течение 1936, 1937 и 1938 гг. в результате вредительской деятельности было ликвидировано 477 совхозов. 
Как правило, 6 месяцев в году совхозы работали без плана, так как первоначальные годовые задания менялись по несколько раз. Материальные и финансовые планы составлялись таким образом, что ни по времени их составления, ни по содержанию они не совпадали. В результате этого в совхозах либо не хватало денег на оплату полученных тракторов и машин, либо деньги для этой цели переводились не вовремя. Крайне необходимые совхозам строительные материалы, металлы и другие фонды не выкупались с баз из-за отсутствия средств. Планируя размещение отпускаемых средств по совхозам, враги народа умышленно перефинансировали отдельные совхозы и недофинансировали те совхозы, которые находились в крайне тяжелом положении. Работа по составлению организационно-хозяйственных планов Наркоматом совхозов ведется в течение 4 лет. На это дело затрачено 7165 тыс. руб. Однако реальных результатов нет. Планы, как правило, составляются на основе недоброкачественных материалов и, в конце концов, бракуются как негодные. Отдельным совхозам устанавливались размеры посевных площадей, выходящие за рамки правильного севооборота. Такая вредительская практика проведена по подавляющему большинству совхозов Азово-Черноморского края.
План хлебосдачи по каждому совхозу составлялся с таким расчетом, что многие совхозы сдавали весь урожай государству и оставались без семян, а другие совхозы имели излишки сверх плана хлебосдачи. В ряде совхозов семенной материал не обновлялся в течение ряда лет, вследствие чего качество его снизилось. Отпускаемые средства на строительство совхозных построек умышленно не осваивались. Так, в 1936 г. освоено было 69%, в 1937 г. — 70% отпущенных средств, в 1938 г. — 70%. Себестоимость строительства значительно превышает плановые ассигнования. Многие совхозы до сих пор переживают исключительную напряженность как с жилыми так и с производственными постройками. 
Значительное вредительство было проведено в животноводчестве совхозов. В Крымской АССР в овцесовхозе «Каракуль» диверсионная группа привела к гибели 4,5 тыс. каракулевых овец. В Саратовской обл., в овцесовхозе «Октябрьский» вредительской деятельностью уничтожено 6 тыс. овец. В Омской обл., в свиносовхозе диверсионно-вредительской организацией уничтожено 6,4 тыс. голов свиней и 204 головы крупного рогатого скота. Аналогичное вредительство было проведено в большом количестве совхозов других областей, краев и республик. Умышленно создавалась скученность скота, содержание его в не отепленных скотных дворах, свинарниках, кошарах и даже под открытым небом, что приводило к массовому падежу. Например, в 1936 г. процент падежа телят и поросят достигал в среднем по Наркомсовхозов 20 — 26%, а в отдельных совхозах доходил до 50 — 60%.
11. Вредительство в области руководства колхозами
Враги народа одной из задач своей враждебной деятельности в сельском хозяйстве ставили развал колхозов, пытаясь этим путем дискредитировать колхозную систему. Бывший зам. наркомзема СССР Гайстер показал: «Наиболее существенным в извращении перестройки Наркомзема СССР явилось то, что из ведения производственных управлений фактически оказалось изъято и никому специально не поручено руководство колхозами и контроль за выполнением колхозного устава. В полной запущенности оказались вопросы денежного хозяйства колхозов и забота о поднятии размеров денежных выдач колхозникам на трудодень». Телешек показал: «Научно-исследовательский колхозный институт, созданный специально для оказания помощи колхозному строительству, никакой практической помощи колхозам не дал, т.к. разрабатывал отвлеченные теоретические вопросы без увязки их с практическими вопросами колхозного строительства». 
Вредительские установки из Наркомзема СССР претворялись в жизнь периферийными группами право-троцкистских предателей. Бывший заместитель начальника Калининского облзу Макушин показал: «Организуя сознательно контрреволюционный саботаж и проваливая мероприятия партии, мы преследовали цель разрушения колхозного строя, мешая организационно-хозяйственному укреплению колхозов и созданию зажиточной жизни колхозников». Враждебные элементы, пробравшиеся на руководящие посты в земельные органы, проводили большую подрывную работу по линии нарушения устава сельскохозяйственной артели, умышленной засоренности руководящего состава в колхозах, запутывания учета и отчетности в колхозах. Засоренность руководящего состава в колхозах антисоветскими элементами имеет место в ряде краев и областей. 
Например, в проверенных 255 колхозах по 14 районам Челябинской обл. выявлено 674 человека кулаков и белогвардейцев, занимающих руководящие должности в колхозах. Наркомзем СССР отсутствием оперативности в своей работе тормозил налаживание учета и отчетности в колхозах. В начале 1938 г. Наркомземом СССР был отменен счетный план по колхозному учету как вредительский, а новый план не был дан. В июне 1938 г. Наркомзем вновь разрешил колхозам пользоваться старым планом. Колхозы, в ожидании нового счетного плана, в течение 5 — 6 месяцев учет и отчетность не вели и денежные средства в колхозах расходовались без всякого учета.
12. Вредительство в области ирригационного хозяйства
В Наркомземе Союза нет единого центра, который руководил бы всеми вопросами орошения, обводнения и водоснабжения сельскохозяйственного производства. Затягивая окончание строительства одних объектов, вредители вводили в строительство новые объекты, распыляли средства, а затем консервировали строительство. Проект Энгельсской оросительной системы составлен вредительски, на которую затрачено 6 млн руб. С постройкой на Волге Камы-шинского узла Энгельсская система будет затоплена. 
Слабо внедряется механизация в отдельные процессы ирригационно-мели-оративных и гидротехнических работ. В каждую РЭС засылаются разной марки экскаваторы, чем сознательно создается разносерийность, незаменяемость частей при поломке экскаваторов. Квалифицированная рабочая сила также не может быть взаимосменяема. Поэтому эксплуатация экскаваторов не дает необходимой производительности. Завоз экскаваторов не увязывается с топливными ресурсами района. Где много дров и угля, туда засылают дизельные экскаваторы, где много жидкого топлива, туда завозятся топливные экскаваторы. Запасные части для экскаваторов направляются и заказываются заводам без учета и запроса мест. Изготовленные запчасти заводом МОРЭЗ на 200 тыс. руб. лежат на складе, и РЭС их не требует. Склад экскаваторного треста затоварен импортными и отечественными запчастями с 1935 г., которые трудно установить, к какой они марке экскаваторов подходят.
13. Вредительство в строительстве Всесоюзной сельскохозяйственной выставки
На Всесоюзной сельскохозяйственной выставке практическая деятельность врагов народа проводилась по линии вредительского планирования строительства, внутреннего оформления сооружений выставки и растранжиривания государственных средств. Бывший главный архитектор Олтаржевский показал: «Одним из первых вредительских заданий, которое мне было дано Короста-шевским, заключалось в том, чтобы я планировал и строил выставку не архитектурную, а сельскохозяйственную. А отсюда, как вывод — свести к минимуму архитектурную часть выставки, ограничившись лишь самым элементарным архитектурным оформлением». Розен показал: «Я заведомо знал, что проекты и чертежи павильонов составлены вредительски, непригодны и вызывают преждевременное разрушение зданий, я по этим чертежам производил строительство павильонов». 
Размещение животноводческих павильонов и постройка карантинных помещений произведена без учета элементарных санитарных правил. Столовые и рестораны расположены рядом со свиноводческими павильонами. Коросташевский показал: «Я видел, что павильоны ни в какой степени не будут отвечать требованиям сохранения поголовья. Карантинные помещения для скота были возведены вблизи совхозных зданий («Отрадное»), животные, в которых были поражены разными эпизоотическими заболеваниями. Эти условия благоприятствовали заражению скота эпизоотией». 
Олтаржевский показал: «Розен С.М., будучи главным инженером, осуществлял, дополнял и углублял вредительство в ходе самого строительства. Он умышленно нарушал технические нормы при закладке фундаментов. Розен распорядился закладывать фундаменты на 1,3—1,5 м, что привело к неравномерному оседанию, перекосам и разрушению зданий». 
Коросташевский и Радунский умышленно срывали составление тематических планов, выхолащивали их политическое содержание, срывали показатели достижений социалистического сельского хозяйства. Коросташевский показал: «Сущность вредительства в составлении тематических планов заключалась в том, чтобы выхолостить из плана политическое содержание и скрыть достижения социалистического сельского хозяйства. Например, в павильоне «Свекла» показано, что урожайность свеклы по сравнению с 1913 г. упала, несмотря на отдельные рекорды». Кадры выставки комплектовались за счет провинившихся скомпрометированных и социально-чуждых элементов. Умышленно создавались тяжелые бытовые условия для рабочих. Новое руководство Всесоюзной сельскохозяйственной выставки (тт. Цицин и Усиевич) по-настоящему не взялись за ликвидацию последствий вредительства на ВСХВ. Генеральный план размещения сооружений Всесоюзной с/х выставки до сих пор отсутствует, что вносит путаницу в строительство выставки. Отсутствуют проекты и чертежи на возводимые сооружения. Не утверждены тематические планы по всем павильонам выставки, вследствие чего приостановлено внутреннее оформление выставки. Колхозы и до сих пор не имеют четких указаний в отношении отбора экспонатов на выставку. Имеются данные предполагать, что Зооветотдел не будет готов ко дню открытия выставки, так как тематический план павильона «Животноводства» до сих пор не утвержден. Карантинное хозяйство не готово к приемке животных, хотя осталось только два месяца до того времени, как животные должны поступать на карантин.
За начальника 4 отдела ГЭУ НКВД СССР лейтенант государственной безопасности Семенов.
РГАСПИ. Ф. 477. On. 1. Д. 72. Л. 28-79. Подлинник (12087).

За рубежом:

29 января 1939 года был облетан первый опытный «Норт Америкен» NA-40. Он имел много дефектов, а его летные данные были ниже, чем у DB-7. Фирма в то время находилась в сложном финансовом положении, поправить которое мог только большой военный заказ. Чтобы не упустить шанс, главный конструктор самолета Джон Этвуд срочно переделал машину, установив вместо явно слабых моторов R-1830-S6C3-G по 1100 л.с. на взлете двухрядные Райт R-2600-A71-3 «Дабл Циклон» (1500 л.с. на взлете и 1275 л.с. на высоте 3658 м). С ними скорость дошла до 500 км/ч, и доработанный самолет NA-40B, который успел сделать всего несколько полетов на заводе, сдали на Государственные испытания. Итог спешки был закономерен: в полете на имитацию отказа мотора воздушный винт «КертиссЭлектрик» вместо флюгирования вышел на режим авторотации, пилот не смог удержать машину в горизонте и был вынужден отдать экипажу приказ покинуть аварийный самолет.
Однако это не закрыло машине путь в серию: на заводе «Норт Америкен» в Инглвуде (городской аэропорт Лос-Анжелеса) заложили установочную серию — на 24-х самолетах, получивших обозначение В-25, широким фронтом пошла отработка технологии, на них «боролись» с плохой устойчивостью, отрабатывали силовую установку и шасси. В итоге появилась модификация с протектированными баками, броней для экипажа и комплектным вооружением. Но оборона оказалась слабоватой — по одному 12,7-мм пулемету в носовой, хвостовой и нижней люковой установках с узкими секторами обстрела. Потому выпуск В-25А был ограничен — всего 40 машин. Следующая версия получила две электрифицированных турели фирмы «Бендикс», обитаемую верхнюю и дистанционно-управляемую выдвижную нижнюю, в каждой — по два крупнокалиберных ствола (22856).

29 января 1939- Карл Боде побил мировой рекорд высоты среди вертолетов, подняв вертолет Focke-Wulf Fw 61 на высоту 3427 метров (11 243 фута). Это последний официальный рекорд, установленный немецким вертолетом, произведенным до 1945 года (20796).

29 января 1939 года на втором серийном вертолете ФВ62 им была достигнута рекордная высота - 3 427 м, превысившая на 988 м рекорд Э. Рольфса, установленный в 1937 году. В 1937 году Генрих Фокке вместе с пилотом Гердом Ахгелисом образовал фирму «Фокке-Ахгелис», специализировавшуюся на разработке вертолетов. Вскоре фирма приступила к разработке новой машины двухвинтовой поперечной схемы Ра 223. Вертолет Ра 223 «вырос» из вертолета ФВ61, но отличался от него большими размерами и грузоподъемностью. Ра 223 имел один поршневой двигатель, размещенный в центральной части фюзеляжа самолет-ного типа, большую, хорошо остекленную шестиместную кабину в носовой части. Высотный ПД ВММ «Фафнир» мощностью 1000 л.с. обеспечивал через трансмиссию работу двух трехлопастных несущих винтов диаметром 12 м, установленных на ферменных пилонах. Первый опытный вертолет Ра 223 прошел 100-часовые испытания на привязи в 1939 году. Первый полет (летчик Карл Боде) вертолета состоялся 12 июня 1940 года. В том же 1940 году, 26 и 28 октября, в испытательном центре Люфтваффе вертолет (взлетная масса его составляла 3705 кг, а масса полезной нагрузки — 1284 кг), пилотируемый Карлом Боде, показал рекордную скорость 1 82 км/ч и высоту полета 7090 м. Однако эти результаты не были зарегистрированы как мировые рекорды, время для этого было неподходящее — в Европе уже шли военные действия, началась Вторая мировая война (11401).

30 января в 1939 году седьмой серийный многоцелевой гидроплан «NC.471-01» прототип «Фармана» «F.470» поднялся в воздух. 17 декабря 1939 г. французское адмиралтейство порекомендовало министерству авиации прекратить работы по этому варианту. На 2 мая 1940 года было изготовлено 24 самолета этого типа. Дальнейшая судьба этих машин остается загадкой, хотя известно, что 14 «NC.470» перешли в руки немцев в ноябре 1942 г. Часть из них была переделана под колесное шасси (15025).

30 января 1939 изобретатель баскетбола Джеймс Несмитт заявил, что эта игра развивается не в том направлении, которого он хотел, и становится грубой (4962).

30 января 1939 А.Гитлер пригрозил евреям в своей речи в Рейхстаге (1797).

30 января 1939 А.Гитлер потребовал возврата колоний Японии и Италии (2100).

Авиапромышленность:

31 января 1939 года был подписан протокол, дело № 21 с/ч ОКБ по п. 1 – программы приемо-сдаточных испытаний (отстрел в тире завода) для передачи на гос. испытания в НИИ ВВС самолета С.В.И. ЦКБ-54 (войсковая серия машин № 391606 и 391607) (7626, 144-147).

31 января 1939 г. был подписан протокол, по пункту № 1 программы приемо-сдаточных испытаний (отстрел в тире завода) для передачи на госиспытания в НИИ ВВС самолетов ЦКБ-54. Как обычно бывает с новой техникой, испытания несколько затянулись. По пункту № 2 программы самолет № 391606 облетали 27 февраля 1939 года. В экипаж входили: летчик - комбриг В.К. Коккинаки; носовая пушечная установка - военпред завода воентехник 2 ранга М.А. Кутьин; задняя пушечная установка и бортовые пулеметные установки: военпред завода военинженер 2 ранга А.Ф. Косаренко и ведущий инженер самолета ЦКБ-54 конструктор ОКБ В.А. Федоров. Судя по сохранившимся протоколам испытаний, закрепленных экипажей не было. Так, самолет № 391607 7 марта 1939 года облетывала команда в составе: летчик - комбриг В.К. Коккинаки; носовая пушечная установка ведущий инженер самолета ЦКБ- 54 конструктор ОКБ В.А. Федоров; задняя пушечная установка и бортовые пулеметные установки: - военпред завода военинженер 2 ранга А.Ф. Косаренко и ОТК завода - конструктор ЛИС Д.П. Тимаков.
Результаты и оценки по обеим машинам были схожие: «Носовая пушечная установка. Испытание производилось в условиях зимнего обмундирования. Условия работы удобны и возможна работа с установкой в зимних рукавицах. Небольшое задувание в кабину имеется только внизу у турельного кольца. Вращение установки, как по вертикали, так и по горизонтали нормальное.
Задняя пушечная установка. Испытание производилось в условиях зимнего обмундирования. Условия работы удобны и возможна работа с установкой в зимних рукавицах. Вращение турели, как по вертикали, так и по горизонтали нормальное...
Бортовые пулеметные установки. Работа с бортовых пулеметных установок удобна как с правой, так и с левой. Задуваний в кабину через отверстия выходов пулеметов нет.
По самолету. Особых отклонений от норм самолета ДБ-3 по летным данным нет. Испытания установок велись на следующих скоростях:
210/220 км/час, 240/250 км/час, 270-280 км/час, 290-310/350 км/час на высоте 1500 м».
Замечаний выявили немного. Хотя смену патронных ящиков с пустого на полный и мешка со звеньями на пустой в полете удалось выполнить, установка запасного ящика с патронами на турель была затруднительна и неудобна из-за большого веса (27 кг) и тесноты в кабине. Причем, замки крепления на машине № 391607 оказались удобнее, чем на самолете № 391606. На задней пушечной установке при переходе со скоростей полета 220-240 км/час на 290-310 км/час требовалась регулировка вертикальной компенсации. Стопор походного положения в полете на самолете № 391607 отказывал из-за неверной установки турели на самолете (24327).

31 января 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев 1 февраля 1939 года утвердили Отчет испытания самолета СБ № 1/83 с 2М-103 с перегрузочными вариантами полетных весов (дополнение к отчету гос. испытаний самолета СБ № 1/83).
Цель испытаний
Определить возможность полетов самолета СБ с перегрузочным полетным весом до 7750 кг (полные баки горючего 1600 литров и бомбовая нагрузка 3 ФАБ-500 – общим весом 1500 кг).
Определить летные характеристики и взлетно-посадочные свойства самолета с этим весом.
Дать оценку в отношении техники пилотирования на взлете, подъеме, посадке и горизонтальном полете на полной мощности моторов с полетным весом для взлета в 7750 кг и для посадки в 6500 кг.
Дать тактическую оценку самолету с увеличенной мощностью бомбардировочного вооружения в 2-3 раза (4 ФАБ-250 общим весом 1000 кг или 3 ФАБ-500 общим весом – 1500 кг).
Испытания в полете с перегрузочнымивариантами весов проводились 27-28 сентября 1938 года на самолете СБ № 1/83 у которого кроме нормального бомбардировочного оборудования дополнительно установлены два замка ДЕР-19 – на 4 нервюрах центроплана для подвески бомб под плоскостью самолета 2 ФАБ-250 или 2 ФАБ-500 кг или 2ВАП-500.
На самолете установлено 2 мотора М-103 мощностью по 960 л.с. каждый, на расчетной высоте 4000 м и винты ВИШ-2.
Заключение
считать возможным допускать в строевых частях полеты на самолете СБ с полетным весом в 7750 кг (полные баки горючего и 1500 кг бомб) как перегрузочный вариант. Вес самолета при посадке ограничить в 6500 кг (4252).

31 января 1939
Сов.секретно,
Ц К В К П (б) товарищу СТАЛИНУ И.В.
На 19 января 1939 года на аэродроме завода № 22 скопилось 175 самолетов из-за отсутствия летной погоды во второй половине декабря и первые тринадцать дней января месяца.
На аэродроме завода может быть установлено 152 самолета СБ и при такой загрузке аэродрома возможно обслуживание самолетов, подготовка их к облету и самый облет.
Восемьдесят самолетов СБ устанавливаются на аэродроме совершенно свободно.
Из числа самолетов, находящихся на аэродроме - тридцат: заряжены бензином по 1200 литров каждый и семьдесят з пределах 300-900 литров.
13 января, в результате небрежности обслуживающего персонала аэродрома, имела место незначительная поломка двух самолетов. Из них - № 13/107 в настоящее время находится в полной исправности, а на № 4/107 для гарантии будет сменен мотор.
Наличный парк самолетов на сегодня по своему состоящий к отлету характеризуется следующим образом:
1. Облетано и готово к отправке летом	59
2. Подготовлено к облету	92
3. В стадии доводки к облету ( выпуск текущего месяца )	22
4. Опытных остающихся на заводе	2
Всего	175
Тов. Беоия правильно поставил вопрос о ненормальной загрузке аэродрома завода № 22.
Ддя разгрузки аэродрома и для упорядочения дела с отправкой самолетов с аэродрома завода в дальнейшем нами и УВВС приняты следующие меры:
1. Намечен к использованию аэродром завода № 84, на который в каждый летный день будут перегоняться летом самолеты с аэродрома завода № 22. Там они будут сдаваться экипажам и отправляться по маршрутам в воинские части.
2. Тов. Локтионовым для этой же цели предоставлены военные аэродромы.
В летные дни 14 и 16 января заводом было облетано 40 самолетов и отправлено по назначению 24. Таким образом все имеющиеся на заводе самолеты и предстоящий выпуск в январе, при наличии летной погоды и бензина, будут облетаны и отправлены на военные аэродромы в несколько дней.
ПРИЛОЖЕНИЕ: письмо НКВД СССР № 222/б от 17.1-39 г. на 2 лист.
( М.Каганович) (3783,49).

31 января 1939 было подготовлено письмо:
По вопросу постройки самолета "100" докладываю:
Данные эскизного проекта скоростного самолета, предложенные Особым техническим бюро при НКВД заслуживают большого внимания.
Необходимые технические кадры в количествах, указанных в проекте постановления, для изготовления рабочих чертежей могут быть предоставлены. Постройку данного самолета, считаю правильным передать заводу N 156, где она будет обеспечена производственной базой и всеми необходимыми материалами, полуфабрикатами, приборами и оборудованием.
Приложение: проект постановления.
Постановление ЦК ВКП(б).
По самолету "100" (высотный истребитель).
Для обеспечения выпуска самолета "100" (высотный истребитель) с двумя моторами М-105 с турбокомпрессорами - ЦК ВКП(б) постановляет:
1. Обязать наркома Авиапрома предоставить для развертывания конструкторских работ и постройки как самолета в целом, так и отдельных опытных агрегатов, завод N 156 с соответствующими помещениями для конструкторского бюро и постройки машины, необходимыми кадрами опытных квалифицированных рабочих и технического персонала, а также необходимым оборудованием с возможностью полного производства всех работ по самолету на заводе, не позднее 1 марта с.г.
2. Для пополнения состава авиационной группы НКВД - предложить наркому Авиапрома выделить и прикомандировать, не позднее 15 февраля с.г., к конструкторскому бюро НКВД - 50 человек инженерно-технических работников самолето-конструкторской специальности (инженеров 10 человек, ст. конструкторов 15 человек и мл. конструкторов - 25 человек).
3. Обязать НКВД (Особое техническое бюро) спроектировать и передать НКАП (заводу N 156) чертежи для изготовления скоростного самолета "100", не позднее 1 июня 1939 года.
4. Поручить Берия и М.М.К. в десятидневный срок представить план мероприятий, обеспечивающий выпуск первого экземпляра самолета к 1 октября 1939 года, второго экземпляра к 1 января 1940 года (1355,69).

31 января 1939 г. самолет «№22» А.С.Я. привезли на аэродром К 5 февраля устранили оставшиеся недочеты, провели гонку двигателей, после чего летчик-испытатель Юлиан Пионтковский выполнил ряд рулений и несколько небольших подлетов (25185). 

31 января 1939 года в Ногинске на НИПАВ закончились испытания И-16 № 115 (Так в отчете НИПАВ. Вероятно, имели в виду серийный № 1721115). К сожалению, отчет по испытаниям не снабдили фотографиями. На этой машине тестировали новую систему перезарядки крыльевых пушек. На всех пушечных И-16 и И-17 использовался механический принцип перезарядки ШВАК, шток перезарядки на затыльнике пушки перемещался тросовой проводкой, связанной либо с цилиндром пневмоперезарядки, либо с ручкой механической перезарядки в кабине пилота. В 1938 году ЦКБ-2 совместно с НИИ-20 разработало принципиально новую систему. Перемещение штока механическим воздействием заменили подачей на поршень штока сжатого воздуха. По идее, это позволяло повысить надежность и упростить конструкцию системы за счет ликвидации тросовой проводки. Регулятор перезарядки размещался непосредственно на пушке, причем ЦКБ-2 пришлось последовательно разработать три его варианта, пока не удалось довести живучесть с 50 до 1500 выстрелов. Работу регулятора обеспечивал блок редукционных электропневмоклапанов конструкции НИИ-20, управлявшийся кнопкой в пилотской кабине. Сжатый воздух под давлением в 120 атмосфер подавался из отдельного баллона емкостью 5 литров. На самолете установили пушки с серийными номерами 199 и 200.
Всего за время испытаний было израсходовано 7563 снаряда, из них в воздухе - 833. Было выполнено 704 перезарядки на земле и 56 - в полете. Конструкция регулятора перезарядки оказалась неудачной. Его запорный клапан достаточно быстро начинал пропускать пороховые газы из-за образования нагара и окалины на шарике клапана, что приводило к засорению пневмосистемы продуктами горения. Кроме того, блок клапанов оказался очень чувствителен к низким температурам. В трех случаях после морозной ночи с температурами до -27 градусов Цельсия оба блока отказывали, и их работоспособность удавалось восстановить только после переборки. В финале испытаний были выполнены два полета на высоту свыше 7000 метров, где температура доходила до -48 градусов Цельсия. Первый полет прошел успешно - при шести перезарядках расстреляли весь боекомплект, а во втором после пяти перезарядок оба блока отказали, да так, что и после переборки на земле их работоспособность восстановить не удалось, и они уехали на ремонт в НИИ-20. На этом испытания завершились. Хотя количество отказов из-за неперезарядок в целом оказалось заметно меньше, чем по вине самих установок и особенно пушек №№ 199 и 200 ранних партий выпуска, в НИПАВ посчитали, что система пневмопере- зарядки испытаний не выдержала и рекомендована для установки на боевые самолеты быть не может (19883).

31 января 1939 года было подготовлено Заключение комиссии, назначенной народным комиссаром Авиационной промышленности, для установления прочности, объема расчета и статиспытаний самолета БОК-15
Председатель комиссии: начальник ЦАГИ Шульженко
Члены: Герой Сов. Союза Громов, Герой Сов. Союза Байдуков,
начальник 3-го отд. ЦАГИ Шишкин, начальник подразделения
завода N 156 Беляев, начальник подразделения завода N 156
Сухой, гл. конструктор завода N 39 Ильюшин, пом. начальника
НИИ ВВС Петров и ст. инженер при наркоме Залипаев.
Комиссия работала с 29 по 30 января 1939 г. включительно и установила:
1. Основной коэффициент перегрузки при вылете машины, равный 3-м при полетном весе 13500 кг выбран правильно и минимально необходим из условий "болтанки", а именно из условий попадания на максимальной скорости у земли 240 км/час в восходящий поток воздуха 10 м в секунду, при чем коэффициент запаса прочности равен по расчетам 1,5.
2. Вместе с тем комиссия считает необходимым довести коэффициент перегрузки до величины 3,5 с тем, чтобы повысить коэффициент запаса прочности до 1,8, к чему имеется возможность при незначительном утяжелении самолета (80-100 кг) без удлинения срока выпуска машины.
3. Предварительные расчеты на прочность имеются.
Комиссия считает необходимым произвести КБ-29 исполнительный расчет по окончательным рабочим чертежам всей машины с введением дополнительных расчетов по промежуточным весам 8 и 10 тонн с составлением графика прочности по времени полета и расчетом крыла на случай LВк (отклонение элеронов на планировании) с коэффициентом эксплуатационной перегрузки 1,67.
4. Комиссия считает, что окончательным критерием прочности машины должны являться результаты статических испытаний всех основных силовых частей самолета с соответствующей документацией. Статиспытание провести в ЦАГИ.
5. Комиссия считает целесообразным в качестве постоянного консультанта по данной машине назначить П.О. Сухого (2601,18).

31 января 1939 вышло постановление КО N 27сс "Об организации производства протектированных бензобаков".

31 января 1939 года секретарь КО Сафонов писал письмо № 653/ко в НКАП Кагановичу М.М., начальнику 17 Главка Лебедеву.
Препровождаю для принятия решения письмо начальника 17 Главка Лебедева о переводе Майзеля и его работ на один из авиазаводов.
Приложение: № 320с от 25 января 1939 года на 1 листе (3441, 11).

31 января 1939 была подготовлена:
ВЫПИСКА ИЗ ПРОЕКТА ПОСТАНОВЛЕНИЯ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ приСНК СССР
В целях обеспечения утвержденной программы заводам НКАП Комитет Обороны ПОСТАНОВЛЯЕТ:
...18. Обязать Народный Комиссариат Внутренних Дел обеспечить изготовленае в 1939 г. Московской Сокольнической Трудколлонией для заводов НКАП"а 1.250.000 штук кожаных манжет и прокладок по техническим условиям заводов НКАП"а, с контролем кож. сырья.
Выписка верна (9898).

31 января 1939 г. завершилось проектирование БЧ модели 496 (это был заказ УВВС РККА) для оснащения БЕТАБ-400ДС в ленфилиале НИИ-24 НКБ по теме 593. Боеприпасы планировали использовать для бомбометания с пикирования по фортсооружениям. Их проникающая способность составляла 2.5 м железобстона. 14 февраля рабочие чертежи поступили на завод №172 для изготовления опытных образцов. Несмотря на множество недостатков, отмеченных на испытаниях, военные потребовали изготовить к марту 1940 г. установочную партию БЕТАБ-400ДС в 50 штук, а во 2-м квартале - серию из 750 штук для войсковых испытаний (11402).

31 января 1939 г. Решение Военного совета ВВС РККА о повышении уровня химической подготовки ВВС РККА. Принято решение, что в тактико-технические требования на новые самолеты должно включаться и химическое вооружение, а при испытании самолетов одновременно необходимо испытывать и их химическое оборудование. Решено добиваться выделения для нужд ВВС специального склада опытного хранения химического вооружения, а также создания трех новых снаряжательных баз химического оружия, в том числе двух в европейской части страны и одной на Дальнем Востоке. Принято решение о постановке перед правительством вопроса о расширении производственной базы как по химическому вооружению, так и по выпуску ОВ. Решено также поставить перед Генеральным Штабом РККА вопрос о закрепления за ВВС участка земли 80×80 км2 для организации специального авиационного химического полигона для проведения опытов и учений по применению БХВ авиацией с различных высот при всевозможных метеоусловиях (выливания СОВ с больших высот, бомбометания химавиабомб большого калибра с высот более 500 метров, пуска волн НОВ, учебно-боевой подготовки химизированных авиационных полков). Для авиахимполигона выбран участок в районе Уральска (Казахстан) (17133).

Другие оборонные отрасли:

31 января 1939 года комиссией был произведен осмотр 45-мм казематной установки ОКБ-43 ДОТ-1. Конструкция установки оказалась недоработанной, но ее все же допустили до испытаний (3861).

31 января 1939 г. комиссия осмотрела ДОТ-1 Кондакова с 45-мм танковой пушкой. Конструкция установки оказалась недоработанной, но ее все же допустили до испытаний. С 1 по 8 февраля 1939 г. были проведены испытания ДОТ-1 стрельбой и подрыв у амбразуры 203-мм фугасного снаряда.
9 февраля 1939 г. комиссия осмотрела ДОТ-4 и, несмотря на недоработки, допустила ее до испытаний. Испытания ДОТ-4 велись с 9 по 14 февраля 1939 г. по той же программе, что и ДОТ-1.
По заключению комиссии ДОТ-4 в тактическом отношении превосходил ДОТ-1 из-за наличия пулемета. Комиссия рекомендовала ДОТ-4 к принятию на вооружение.
Производство ДОТ-4 было поручено заводу № 8 (единственному изготовителю 45-мм танковых пушек). Броневые короба и ряд других деталей делал Ижорский завод. По плану завод № 8 должен был начать сдачу пушек в октябре 1939 г., но фактически начал сдачу в ноябре, а к 1 января 1940 г. на заводе скопилось 324 уже сданные пушки. Первые 173 установки были вывезены в части и склады в январе 1940 г.
В первом квартале 1940 г. завод № 8 должен был сдать 400 установок ДОТ-4, однако он сдал в январе 1940 г. — 90 установок и в феврале — 29, а дальше, по крайней мере до ноября 1940 г., больше ничего не делал.
Всего в 1940 г. для капонирных установок было заказано 500 45-мм пушек, а в 1941 г. планировалось заказать 1700.
На 26 июня 1940 г. в войска было отгружено 307 установок ДОТ-4 изготовления 1939 г. и 103, изготовленные в 1940 г. Из них в Каменец-Подольском укрепрайоне было установлено 12 систем, в Гродно — 24, в Осовце — 24, в Брест-Литовске — 24, во Владивостоке — 55 и т. д.
Установки ДОТ-4 успешно применялись в Великой Отечественной войне и долгие годы оставались на вооружении.
Установка была оснащена 45-мм танковой пушкой обр. 1934 года, спаренной с 7,62-мм пулеметом ДС с оптическим прицелом КТ-1. Пушка танковая штатная с усиленной люлькой. Пулемет ДС крепился на верхнем станке пушки справа. Шаровой наконечник надульника служил центром вращения пулемета. Шар служил для крепления качающейся части установки. Крепление установки с орудием осуществлено посредством двух шаров: шара бронировки и шара, ввернутого в воротник амбразуры короба. Уравновешивающий механизм пружинный. Подъемный и поворотный механизмы пушки секторного типа. Установка имела сиденье с ножным спуском.
При монтаже установки воротник с коробом заделывался в бетон заранее, до монтажа всей установки. При заделке короба его козырек служил опорной площадкой для роликов нижнего станка.
Данные установки ДОТ-4 
Калибр орудия, мм — 45
Угол ВН, град — −12; +12
Угол ГН, град — 60
Высота линии огня от пола каземата, мм — 1475
Длина амбразурного короба в собранном виде, мм — 1000
Раствор воротника (высотах ширина), мм — 465 х 720
Раствор короба (высотах ширина), мм — 765 х 1360
Вес ствола орудия с затвором, кгм — 113
Вес орудия с противооткатными устройствами, кг — 138
Вес амбразурного короба, кг — 1545
Вес бронещита, кг — 31
Вес шара, кг — 105
Вес прижимного щита, кг — 96
Вес верхнего станка, кг — 97
Вес нижнего станка, кг — 140
Вес всей собранной установки, кг — 2364
При стрельбе снарядом О-240 с начальной скоростью 335 м/с под углом 1151 дальность составляла 3000 м (12705).

31 января 1939 г. комиссия осмотрела ДОТ-1 Кондакова с 45-мм танковой пушкой. Конструкция установки оказалась недоработанной, но ее все же допустили до испытаний. С 1 по 8 февраля 1939 г. были проведены испытания ДОТ-1 стрельбой и подрыв у амбразуры 203-мм фугасного снаряда (25437).

31 января 1939 года была подготовлена справка:
Завод № 2 НКВ – Ковров (9174)

Армия:

С 31 января по 5 февраля 1939 г. инспектировался 51-й авиаполк АОН-2. Боевая подготовка его оказалась неудовлетворительной (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 342. Л. 127). По результатам инспектирования 14 февраля 1939 г. был издан приказ НКО № 046 (24968).

За рубежом:

31 января в 1939 году первый полёт прототип истребителя «САО.200» (компания «SNCAO», Франция). «САО.200» получил 860-сильный двигатель «Hispano-Suiza» «12Y-31», увеличенное по площади оперение и небольшие шайбы на стабилизаторах (15026).

31 января 1939 - Первый полёт прототип истребителя САО.200 (компания SNCAO, Франция). Однако в серию пошел его конкурент Dewoitine D.520.
Судьба единственного образца САО.200 сложилась весьма оригинально. В мае 1940 года истребитель передали эскадрильи GC I/145 "Warsawa" в которой воевали польские лётчики. Эта часть в начале года получила легкие истребители CR.714C.1 и на них же провела серию боёв с немцами сбив 8 (или 12) самолётов противника при потере 12 своих истребителей. Что касается САО.200, то этот самолёт решили использовать в боевых условиях не от хорошей жизни. По некоторым данным командир эскадрильи GC I/145 (и одновременно шеф-пилот SNCAO) M.Demazieres сбил на нем 5 мая 1940 года бомбардировщик Не-111. Судя по всему это был первый и последний боевой вылет САО.200. Осенью того же года немцы реквизировали прототип и вывезли в Германию для испытаний, после завершения которых истребитель разобрали на металл (22638).

Авиапромышленность:

К концу января 1939 г. был готов лишь макет будущего штурмовика С.В.И., но уже тогда было ясно, что мощности АМ-34ФРН для БШ-2 не хватит, и машину решили оборудовать новым двигателем АМ-35 (12-цилиндровым жидкостного охлаждения мощностью 1350 л.с.). Откорректировали и проектный состав вооружения, стрелковое (до пяти ШКАСов, в т.ч. один турельный) – осталось тем же, но усилив бомбовое (до 400 кг). В отличие от германских пикировщиков, которые несли бомбы исключительно на внешней подвеске, на БШ-2 основная бомбовая нагрузка размещалась главным образом во внутренних отсеках — так проще было обеспечить загрузку малокалиберными бомбами, считавшуюся основной для штурмовика (21241).

В конце января 1939 г. макетная комиссия ПГУ и НИИ ВВС осмотрела макеты самолета БШ конструктора Ильюшина и самолета ИС-1 конструкторов Шевченко и Никитина и приняла положительное заключение, которое позднее утвердит командующий ВВС, командарм 2-го ранга Локтионов (25105).

В конце января 1939 года на утверждение ВВС представлен эскизный проект ближнего скоростного бомбардировочного самолета "С" конструктора Архангельского (7721).

В конце января 1939 г. ВИТ-2 вновь оказался на аэродроме. С 9 по 26 февраля 1939 г. проводился новый этап вторичных госиспытаний. Летали Стефановский и Нюхтиков. После 12 полетов удалось прийти к следующему заключению:
“а) Управление самолетом по легкости стало, как на СБ.
б) Вибраций хвоста на сверхмаксимальной скорости (порядка 650 км/ч) нет.
в) Вибрации хвоста при полете с выпущенными щитками и шасси значительно уменьшились.
г) Полет на одном моторе полностью обеспечен”.
Достигнутая максимальная скорость (у земли 446 км/ч и на высоте 4600 м - 500 км/ч) не отражала всех возможностей самолета, так как во время испытаний хвостовое колесо не убиралось, а моторы имели частоту вращения винтов на 100 об/мин меньше заявленных, т.е. недодавали мощности.
Летчики отмечали: “Взлет прост... Посадка проста. Самолет мало несется над землей, легко садится на три точки... Пилотирование нормальное... Вибраций хвоста нет”.
Вместе с тем, были замечены перегрев масла, течь бензобаков, отсутствие жесткой фиксации радиаторов в заданном положении, небольшой запас поперечной устойчивости на вираже (10667).

В конце января 1939 испытания Иванова Н.Н.П. продолжили. У земли самолет развивал максимальную скорость 406 км/ч, на высоте 4500 м -430 км/ч. В дальнейшем Поликарпов планировал установить на нем мотор М-88, что было предусмотрено еще в 1936 г. (10667).

В конце января 1939 г. ВИТ-2 вновь оказался на аэродроме. С 9 по 26 февраля 1939 г. проводился новый этап вторичных госиспытаний. Летали Стефановский и Нюхтиков. После 12 полетов удалось прийти к следующему заключению:
«а) Управление самолетом по легкости стало как на СБ. 
б) Вибраций хвоста на сверхмаксимальной скорости (порядка 650 км/ч) нет. 
в) Вибрации хвоста при полете с выпущенными щитками и шасси значительно уменьшились. 
г) Полет на одном моторе полностью обеспечен». 
Достигнутая максимальная скорость (у земли 446 км/ч и на высоте 4600 м — 500 км/ч) не отражала всех возможностей самолета, так как во время испытаний хвостовое колесо не убиралось, а недоведенные моторы имели частоту вращения винтов на 100 об/мин меньше заявленных, т. е. недодавали мощности.
Летчики отмечали: «Взлет прост… Посадка проста. Самолет мало несется над землей, легко садится на три точки… Пилотирование нормальное… Вибраций хвоста нет». 
Однако имелись и некоторые дефекты: перегрев масла, течь бензобаков, отсутствие жесткой фиксации радиаторов в заданном положении, небольшой запас поперечной устойчивости на вираже.
Летчики (кроме Стефановского и Нюхтикова на ВИТ-2 летал и Филин) дали высокую оценку самолету (25035).

В конце января 1939 г. испытания первого Иванова Н.Н.П. были продолжены. У земли самолет развивал максимальную скорость 406 км/ч, на высоте 4500 м — 430 км/ч. В дальнейшем Поликарпов планировал установить на нем мотор М-88, что было предусмотрено еще в 1936 г. (25035).

В конце января 1939 начальник НИПАВ ВВС РККА полковник Г.М.Шевченко утвердил программу испытаний однопланочных РО-82, которые установили на истребителе И-16 №253, принадлежащем НИИ-3 НКОП, и в январе-феврале она была полностью выполнена. От военлетов требовалось проверить соответствие орудий предъявленным ТТТ, определить точность стрельбы и преимущество однопланочных РО перед двупланочными, а также возможность стрельбы в полете снарядами с пиропатронами, заряженными не в тарели, а в пиропистолет.
Как обычно, РС отстреляли сначала на земле, затем в горизонтальном полете и с пикирования. В дополнение выполнили программу пилотажа с полным боекомплектом. Конструктивные новшества отразились в ужесточенных требованиях к технике безопасности. Перед заряжанием снаряды требовалось размешать на «красной линейке» - в 100 м от самолета и 50 м в стороне, а заменять крыльчатки на АГДТ - не ближе 20-30 м от разложенных РС. Перед посадкой самолета с неизрасходованными РС пилот должен был еще раз проконтролировать — отключено ли питание пульта ЭСБР-Зп (включать его можно было только на боевом курсе) и цепи питания РО, а после приземления отвернуть в сторону от людей и сооружений. При работающем двигателе техник самолета разряжал иропистолеты, после чего пилот выруливает на линейку.

В конце января 1939 г. был предъявлен на заводские испытания двухмоторный самолет "N 22" (Б-22, конструктор Яковлев) с двигателями М-103 (конструктор В.Я.Климов) (24105).

В конце января 1939 г. завод опытных конструкций в Тушино (планеростроение ОСОАВИАХИМ) после ареста конструктора В.К. Грибовского закрыли. Существовала версия (тиражируемая, правда без каких либо доказательств ), что Грибовский был арестован после того, как представил на испытания построенный двухмоторный учебный самолет Г-28. А.С.Яковлев усмотрел в этом, повторение его конструкции Я-17 и обратился в ноябре 1938 г. с письмом в ЦК, обвинив Грибовского во вредительстве (24105).

На конец января 1939 года, связь НИИ-3 (РНИИ) с родственными научными учреждениями заграницей отсутствовала по той причине, что научные достижения в области реактивного движения в капиталистических странах, также как и у нас, были засекречены. Научных командировок заграницу не было. Использование заграничного опыта проводилось исключительно через иностранную периодическую печать и весьма ограниченно по той причине, что туда поникали лишь обрывочные сведения общего характера, по которым было весьма трудно судить даже об общем направлении ведущихся научных изысканий в области реактивного движения, не говоря уже о перенесении иностранного опыта в Институт. Вообще говоря, специалисты Института проводили свою научную работу исключительно на базе своих собственных достижений и опыта [Письмо Исх. А 705сс от 19.10.1935 г. от ДИРЕКТОРА РНИИ И.КЛЕЙМЕНОВА в Ц К ВКП/б/, ОТДЕЛ Н А У К И тов. Г О Р О Х О В У.  Подлинник. 17.10.1935 г. // Архив ГНЦ ФГУП "Центр Келдыша". Инв. 97. Оп. 1. Ед. хр. по описи 1. Л. 140,141.], но и изучали появлявшуюся информацию из заграницы со специалистами смежных организаций [Письмо Исх. № 530с от 20.06.1938 г. от ДИРЕКТОРА НИИ № 3 СЛОНИМЕРА НАЧАЛЬНИКУ ПРОТИВОВОЗДУШНОЙ ОБОРОНЫ РККА. Подлинник // Архив ГНЦ ФГУП "Центр Келдыша". Инв. 235. Оп. 1. Ед. хр. по описи 9. Л. 53.] (19771).

Жизнь и внутренняя политика:

Конец января 1939 г. в январе, прошла всесоюзная перепись населения СССР. Официальная цифра составила 170,6 млн. человек. Городское население составило 33%.Приказом N181 наркома НКО была объявлена благодарность СНК СССР всем военнослужащим, которые принимали участие в переписи населения (11641).

В конце января 1939 г. прошла всесоюзная перепись населения СССР. Официальная цифра составила 170,6 млн. человек. Городское население составило 33%. Приказом N181 наркома НКО была объявлена благодарность СНК СССР всем военнослужащим, которые принимали участие в переписи населения (24105).

За рубежом:

В конце января 1939 г. опытный экземпляр Р-38 начал летать, а первые боевые P-38D запустили в серию в июле 1941 г. По-настоящему боеспособный вариант Р-38Е приняли к серийному производству осенью 1941 г. и, начиная с конца 1941 г., самолёт успешно применялся в войне с Японией. Его важным положительным качеством стала относительно большая дальность полёта. С лета 1942 г. Р-38 стали применять, хотя и не совсем успешно, на Европейском и Североафриканском театрах военных действий. В 1943 г. их стали использовать в районе Средиземноморья (15828).

Авиапромышленность:

В январе 1939 г. в Кремле прошло совещание, посвященное проблемам модернизации ВВС. В том числе обсуждалось и положение с совершенствованием ДБ-3. Ильюшин выступил с докладом, обрисовывающим основные пути решения поставленных перед его ОКБ задач. Однако, судя по-всему, планы модернизации основного дальнего бомбардировщика изложенные главным конструктором, не удовлетворили ни военных, ни высшее политическое руководство страны (7494).

В январе 1939-го в Кремле прошло совещание, посвященное проблемам модернизации ВВС. В том числе обсуждалось положение с совершенствованием ДБ-3. Ильюшин выступил с докладом, обрисовывающим основные пути решения поставленных перед его конструкторским бюро задач (10734,49).

В январе 1939 в Кремле, в Овальном зале состоялось представительное совещание КБ, промышленности и ВВС (61,139). А.И.Филин пытался на этом совещании добиться продолжения серии ТБ-7 (АНТ-42), но не сумел и потом и--за того, что спорил с И.В.С. оказался врагом народа (61,160).
Есть точное подтверждение, что это было в мае 1939 и не ясно, было ли это на самом деле в январе.
В президиуме И.В.Сталин, В.С.Молотов, К.Е.Ворошилов. Вел Молотов, И.В.Сталин опять не сидел, а ходил. С.В.Ильюшин выступил одним из первых. Говорил о ДБ-3Ф, об инициативе в проектировании нового двухмоторного бомбардировщика и о разработке ЦКБ-55 или как говорил С.В.И. "летающего танка". Штурмовик не заинтересовал и основные вопросы были по ДБ-3Ф (24,137).
На совещании особое внимание уделялось истребителям и фронтовым пикирующим бомбардировщикам. На создание истребителей дали 8-9 месяцев, на бомбардировщик - год.
Пожалуй поэтому Л.П.Берия согласился с А.Н.Туполевым и снял задание на четырехмоторный пикирующий.
Заказ на истребитель получили все и П.О.С. и, наверное, С.В.И. - высотного перехватчика (84,53).
И.В.С. спросил: а как с секретностью в ЦАГИ. Кто директор - ответили - М.Н.Шульженко (74,130).
Присутствовали представители ВВС, участвовавшие в боях в Испании, Китае, на Хасане (24,137).
С.В.И. - решил ускорить проектирование штурмовика.
Вскоре вышло два постановления:
- о реконструкции существующих и строительство новых авиазаводов;
- о развитие авиамоторных предприятий (24,138).

В январе 1939-го в Кремле прошло совещание, посвященное проблемам модернизации ВВС. В том числе обсуждалось положение с совершенствованием ДБ-3. Ильюшин выступил с докладом, обрисовывающим основные пути решения поставленных перед его конструкторским бюро задач (12021).

В январе 1939 года под председательством В.М. Молотова и с участием И.В. Сталина прошло совещание высших руководителей авиационной промышлености и Военно-Воздушных сил. Вопрос о модернизации ДБ-3 в повестке дня стоял одним из первых. Доклад Ильюшина на совещании в полной мере отражал концепцию модернизации бомбардировщика ДБ-3Ф. Однако вскоре ОКБ получило измененный вариант задания, в котором от ДБ-3Ф требовали уже скорости 485 км/ч на высоте 7000 метров. Параллельно откорректировали требования по оборудованию и вооружению. Кроме этого, доработанное задание предусматривало создание двух вариантов машины: цельнометаллического ДБ-3Ф и ДБ-3ФД с деревянным фюзеляжем. По конструкции самолет ДБ-3Ф значительно отличался от предшественника. Практически эта была новая машина. Потребовалась новая оснастка и приспособления, новые технологические процессы и т.д.
В 1938 году коллектив ОКБ Ильюшина, продолжая работы по совершенствованию ДБ-3, приступил к созданию еще одной более глубокой модификации этой машины – самолета ДБ-3Ф (ЦКБ-30Ф). Внешне новый самолет отличался от предыдущих модификаций более плавными обводами носовой части фюзеляжа. Наиболее существенные изменения были внесены в конструкцию планера самолета, прежде всего в конструкцию его крыла, топливной системы и шасси. Самолет ДБ-3, спроектированный в соответствии с технологическими требованиями первой половины 30-х годов (с использованием в его конструкции большого количества стальных труб, гнутых листовых деталей и мелких сварочных узлов, нуждавшихся при сборке и подгонке «по месту», и применением внутренней клепки «вслепую»), уже не удовлетворял технологическим требованиям, характерным для крупносерийного производства, организованного на основе использования плазово-шаблонного метода. Поэтому конструкция планера ДБ-3Ф была изменена. Трубчатые лонжероны крыла заменили стальными тавровыми профилями. Изготовление нервюр и шпангоутов фюзеляжа и других силовых элементов предполагалось методом штамповки без ручной доводки и подгонки «по месту», а все каркасные сборочные работы - с помощью открытой двухсторонней клепки, что резко снижало трудоемкость и повышало качество изготовления планера. Несущие герметичные баки в консолях крыла ДБ-3Ф были заменены обычными мягкими протектированными топливными баками с заполнением свободного объема нейтральным газом. Упростилась кинематическая схема уборки колес основных опор. Простой подкос одношарнирной схемы заменил сложную четырехшарнирную схему складывания подкоса амортизационных стоек шасси. Были также поставлены колеса большего диаметра с более мощными тормозами. На новую машину поставили двигатели М-88 с воздушными винтами изменяемого шага ВИШ-23Т. Они имели больший диаметр (3,4 м), чем старые ВИШ-3 (3,25 м). Двигатели М-88 закрыли новыми капотами «типа Ф», плотно прилегающими, с выштамповкой над клапанными коробками, хорошо обтекаемой формы. Капоты имели управляемую гидроприводом юбку для регулирования охлаждения. Максимальная скорость ДБ-3Ф на высоте 6000 метров - 450-470 км/ч, а предельная дальность – 4000 километров (с 1000 кг бомб). Оборонительное вооружение машины усилили установкой на верхней турели пулемета типа «Ультра ШКАС», обладавшего скорострельностью 4000 выстрелов в минуту. Новым в составе пилотажно-навигационного оборудования стал автопилот АВП-12, обеспечивающий стабилизацию курса, крена и тангажа самолета. Максимальное внимание было уделено улучшению динамики самолета и повышению качества отделки. Эти и другие новшества делали бомбардировщик более скоростным и высотным, а так же менее уязвимым при атаках противника (Новожилов Г.В.и др. Из истории советской авиации. Самолеты ОКБ имени С.В. Ильюшина. М.: Машиностроение, 1985). Постройка опытного образца и запуск ДБ-3Ф в серийное производство на заводе 39 были запланированы на 1939 год. В отчете завода за 1938 год, в разделе «Состояние технологии» отмечается, что в отличие от 1937 года: «на все виды работ: изготовление деталей, детальная, агрегатная и окончательная сборка – действовала технология, отражающая фактическое состояние производственных процессов сообразно наличным оборудованию и оснастке; эта действующая технология зафиксирована в картах технологического процесса.
Вместе с тем на заводе имеется в разработанном виде и перспективная технология, намечающая основное направление производства по проведении реконструкции завода в целях его ориентации на серийное самолетостроение. Заказы на оборудование и оснастку производились в расчете на эту усовершенствованную технологию.
По содержанию действующей технологии отмечается следующее:
а) по механической обработке – с пополнением парка оборудования механического цеха советскими и импортными станками: револьверными, автоматами, фрезерными и др., представилась возможность провести более четкое распределение обработки деталей по группам станков.
б) по кузнечным работам – существующая кузница позволяла производить детали свободной ковки всего на двух малых молотах. Основную массу поковок получали со стороны. В настоящее время запущена в строй новая кузница.
в) по холодной штамповке – максимальная мощность прессов 110-120 тонн. Из-за этого штамповка больших деталей производилась на стороне (завод № 81). На протяжении года были освоены пластинчатые быстро-сменные штампы с универсальными корпусами и работа на падающем молоте.
г) по сборочным работам – в агрегатно-сборочных цехах произведено строгое деление заготовительных операций, детальной и общестапельной сборки. Процесс сборки фюзеляжа переведен на три стапеля: носовой и хвостовой части, и общесборочный (сборка со средней частью). Внестапельные работы по фюзеляжу переведены на поточно-стендовую работу по сменным заданиям. Такой распорядок работ расширил фронт производства фюзеляжного цеха (№ 5), позволил досрочно выполнить годовой план и получить переходящее Красное знамя по заводу.
Изготовление и сборка баков, оперения и крыльев улучшилась только введением новых стапелей и количественным увеличением оснастки.
д) общая сборка переведена на поточно-стендовую систему с планированием по сменным заданиям.
е) применением лакокрасочных покрытий усовершенствована технология антикоррозийных и отделочных работ и уже со II-го квартала самолеты выпускались целиком окрашенными.
В порядке дальнейшего развития и внедрения более высокой технологии предстоит:
1) по механической обработке – освоение быстроходных револьверных станков и автоматов, применение накатки резьбы и фасонной протяжки отверстий.
2) освоить точечную сварку дюралюминия.
3) распространить поточно-стендовую сборку на все агрегатные цеха с одновременной механизацией работ на стендах.
4) по заготовительным работам:
а) с организацией кузнечно-прессового цеха запустить фасонную горячую штамповку черных и цветных металлов.
б) внедрить холодную штамповку на гидравлических и эксцентриковых прессах и поставить штамповку на падающих молотах.
в) централизовать и рационализировать раскрой материалов в специальной раскроечной мастерской, оборудованной быстроходными фрезерными станками для вырезки пакетов листового материала и специальными гибочными станками.
На 1939 год заводу № 39 имени Менжинского, Первое Главное управление нового Наркомата утверждает программу сдачи самолетов в количестве 320 единиц, из них (Отчет о работе завода № 39 им. Менжинского за 1939 год по основной деятельности. Центральный архив ИАЗ, дело № 16, лист 90.):
– ДБ-3 (сухопутных)– 160;
– ДБ-3Т (торпедоносцев) – 100;
– ДБ-3Ф – 60.
Поставленный на серийное производство бомбардировщик ДБ-3 подвергался постоянным усовершенствованиям. В 1939 году эти машины комплектовались доведенными к тому времени двигателями М-87. Было введено протектирование центральных баков. Пневмогидравлическую систему управления шасси и щитками (ненадежно и медленно работавшую в зимние морозы) заменили на чисто пневматическую, внедрили убирающиеся в полете лыжи, поставили бронеспинку на кресло пилота и изменили фонарь его кабины. Крыло бомбардировщика стали делать с двумя разъемами, что облегчило перевозку по железной дороге. ДБ-3 получили новые костыльные колеса увеличенного диаметра, новые электрогенераторы, усовершенствованные бомбовые прицелы ОПБ-24М, зеркала заднего вида.
При поступлении бомбардировщиков в авиационные части, зачастую обнаруживались производственные и конструктивные дефекты. Постутупали жалобы на трещины и плохую клепку баков, слабые подкосы шасси, существовали проблемы с бомбовым вооружением. Отмечался значительный процент небоеспособных машин по причине быстрой выработки моторесурса. Нередко машины с недоделками сдавали по гарантийным письмам, обещая устранить их в частях. На заводе в то время был организован эксплуатационно-ремонтный отдел и заводские бригады выезжали в части для устранения недоделок и дефектов. В 1939 году заводом было построено и сдано 207 сухопутных ДБ-3 и 72 торпедоносца ДБ-3Т - всего 279 машин (Отчет о работе завода № 39 им. Менжинского за 1939 год по основной деятельности. Центральный архив ИАЗ, дело № 16, лист 95) (15223).

В январе 1939 конструктора, доводившего Сталь-7, З.Б.Цинципера и летчиков перелета 28 августа 1938 и 6 октября 1938 на 2360 км и 3800 км, пригласили в Кремль, на спец. заседание, на котором доложили о Сталь-7 и тут то и был поставлен вопрос о ДБ. Цинципер сказал, что такой вариант был предусмотрен и он готов к апрелю представить проект. Тогда-то и разрешили международный рекорд дальности в 5000 км на Сталь-7. Решение об организации в системе Аэрофлота ОКБ приняли чуть позже. Туда вошли сотрудники группы Д.С.Максимова и СНИИ ГВФ. Зам. начальника Аэрофлота М.Ф.Картушев и утвердил В.Г.Ермолаева руководителем ОКБ, а М.В.Орлова - замом. Р.Л.Бартини - консультировал (4,276).
Не очень ясно, как Р.Л.Бартини консультировал - из ЦКБ-29 что-ли?
Конструкторы-оружейники Г.М.Можаровский и В.И.Веневидов разработали установку для стрельбы вниз-вперед с автоматическим поворотом с изменяющейся угловой скоростью вслед за смещающимся относительно самолета объектом атаки. Конструкторская бригада Г.М.Можаровского и В.И.Веневидова в январе 1939 была переведена на завод авиавооружения 32 НКАП и преобразована в самостоятельное ОКБ. Это позволило в конце 1940 разработать макет вышеупомянутой установки. Пушечная очередь должна была полоснуть по цели в обратном направлении (от перелета к недолету). Конструкторам удалось связать прицел с оружием простой механической связью и электроприводом, отклоняющем оружие (58).

В январе 1939 года Ценципера вызвали в Кремль. Он доложил о рекордах, добился разрешения на международные полеты, но главным итогом совещания было решение — бомбардировщик на базе С-7 все же строить. Однако Ценциперу дело не доверили, назначив нового Главного конструктора. Им стал В.Г. Ермолаев. КБ-89 было усилено за счет группы Максимова из СНИИ ГВФ, безуспешно пытавшейся проектировать свой пассажирский самолет. В марте 89-й завод переподчинили НКАП, присвоив ему новый номер — 240. Соответственно, и проектируемый дальний бомбардировщик назвали ДБ-240. Однако передача в систему авиапрома, начавшись еще в конце 1938 года, затянулась до лета и фактически была узаконена лишь постановлением Комитета Обороны (КО) №227сс «О производстве опытного самолета ДБ-240» от 29.07.39 г. (22933).

В январе 1939 г. 3.Б. Ценципер, летчики Н. П. Шебанов, В. А. Матвеев были приглашены на специальное заседание в Наркомат авиационной промышленности, на котором они доложили свои соображения о самолете "Сталь-7". На совещании неожиданно для приглашенных был поставлен вопрос о возможности превращения пассажирского самолета в дальний бомбардировщик. Видимо, за перелетами Шебанова следили на "высшем" уровне. Быстро сориентировавшись в обстановке, Ценципер заявил, что вариант дальнего бомбардировщика предусмотрен и учтен в конструкции "Сталь-7" и что в апреле может быть представлен его эскизный проект. Он взял на себя огромную ответственность, тем более, что высказывался без согласования позиций с главным конструктором В.Г. Ермолаевым. В.Г. Ермолаев, после окончания в 1931 г. МГУ, работал ведущим инженером по строительству самолета "Сталь-7". В 1939 г., после ареста Р.Л. Бартини, его назначили главным конструктором ОКБ. Репрессированный Р.Л. Бартини помогал Ермолаеву уже в качестве подчиненного, когда его привозили по ночам из тюрьмы для консультаций (12037).

В январе 1939 г. предложение Ценципера было одобрено СНК, и ЦКБ ГВФ получило задание разработать дальний бомбардировщик на базе самолета С-7 2М-100А.
Конструктор З.Б. Ценципер, возглавив КБ-ЗОК ГВФ (в составе: Н.В.Синельников, Т.К. Сверчевский, М.В.Орлов, В.В.Смирнов, В.Г.Ермолаев), направил записку наркому НКАП Кагановичу, в которой предлагал в течении 2-3 месяцев подготовить проект дальнего бомбардировщика с дальностью 5000км (цифра была реальная), на базе самолета "Сталь-7".Картушева, Ценципера и Ермолаева (был парторгом ЗОК) пригласили на заседание Политбюро.После продолжительной беседы приглашенных со Сталиным, было принято решение организовать ОКБ в структуре СНИИ при заводе N240 ГУ ГВФ. Директор ЗОК ГВФ М.П. Озимов выделил необходимые помещения и материалы. По согласованию с НКАП, замначальника Аэрофлота М.Ф. Картушев подписал приказ о назначении начальником ОКБ-240 Ермолаева, заместителем - Орлова (24105). 

В январе 1939 г. в СНИИ ГВФ коллективом бывшего ОКБ Бартини под руководством З.Б. Ценципера, а затем В.Г. Ермолаева начато проектирование ДБ-240 2М-106. Весной 1939 г. на базе самолетной группы СНИИ ГВФ под руководством В.Г. Ермолаева было сформировано ОКБ-240 НКАП. Проектируемый самолет получил обозначение ДБ-240 («дальний бомбардировщик разработки ОКБ-240»).
Первоначально предполагалось внести в конструкцию планера по возможности наименьшие изменения относительно технического облика самолета «Сталь-7» с сохранением однокилевой компоновки с фюзеляжем сравнительно большого сечения. Но для применения моторов достаточной мощности, улучшения условий работы экипажа бомбардировщика, установки и расширения секторов обстрела оборонительных огневых установок, а также приспособления к размещению измененного состава экипажа и оборудования компоновка планера была полностью переделана:
- сделаны новые мотоустановки с перспективными 12-цилиндровыми V-образными двигателями жидкостного охлаждения М-106 конструкции КБ-26 В.Я. Климова (той же схемы, что и М-100, но по сравнению с ними мощность стала больше в 1,6 раза, но вес и длина двигателей также увеличились – в 1,2 раза, обеспечивающей наддув мотора центробежный нагнетатель приводился в действие не зубчатой передачей, а гидравлической муфтой, что обеспечило плавную подстройку оборотов ПЦН под режим работы мотора и высоту полета, как это делалось в то время на немецких авиамоторах);
- у моторов М-106 была значительно выше теплоотдача, потому была сделана новая система охлаждения с увеличенными радиаторами;
- крыло при равной площади имеет в 1,1 раза меньшие размах и относительное удлинение;
- фюзеляж при сходной форме сечения имеет новую компоновку и меньший мидель;
- сделано новое двухкилевое оперение с меньшими габаритными размерами, относительной площадью и массой;
- изменения остальных систем – сообразно вышеуказанным изменениям и назначению самолета.
С этими изменениями самолет хотя и сохранил ряд ключевых решений С-7 (крыло типа «обратная чайка», стыкуемое с фюзеляжем «треугольного» сечения, ферменная конструкция многих силовых узлов) превратился в совершенно новую конструкцию (23581).

В январе 1939 г ЦКБ ГВФ (центральное конструкторское бюро гражданского воздушного флота) получило задание спроектировать дальний бомбардировщик на базе самолета С-7 2М-100А.
Началось все с совещания у И. в. Сталина в начале 1939, на которое вызвали руководителей ЦКБ ГВФВ. Он очень интересовался возможностью сделать на базе пассажирского С-7 дальний бомбардировщик. Ермолаев выступил очень убедительно. Уустным распоряжением Сталина его назначили Главным конструктором ОКБ-89 (25443).

В январе 1939 г. начиналась разработка дальнего бомбардировщика Ермолаев ДБ-240 под двигатели М-106 В.Я. Климова мощностью по 1350 л.с. на взлете и такой же номинальной на высоте 2000 м. Однако при рассмотрении эскизного проекта и натурного макета самолета, которое началось 20 августа 1939 г., от Главного конструктора Ермолаева потребовали применить двигатели, уже находящиеся в серийном производстве. Проработав вариант с опытными Y-образными М-120 (также КБ-26 Климова – по 1800 л.с. на взлете, номинальная на высоте 6000 м – 1500…1700 л.с.), он окончательно выбрал выдержавшие Государственные испытания и запускаемые в серию М-105 со взлетной мощностью 1100 л.с. и номинальной 1050 л.с. на высоте 4000 м при крейсерском расходе топлива 0,288 кг/л.с.*ч на II границе высотности. Они не вполне соответствовали размерности и весу самолета, что и подтвердили испытания первого опытного образца ДБ-240, и Ермолаев не оставлял надежды заменить их, однако единственным вариантом оказался АМ-35А разработки КБ-24 А.А. Микулина, который установили на доработанный первый опытный ДБ-240, а второй укомплектовали форсированными вариант АМ-37. Однако в серийное производство дальний бомбардировщик ДБ-240, получивший обозначение Ер-2, пошел с двигателями М-105. И именно их недостаточная мощность, по мнению Главного конструктора ОКБ-240 Владимира Григорьевича Ермолаева, и стала причиной недостаточных летных качеств серийного Ер-2. В вопросах дальнейшего совершенствования самолета он сосредоточился в первую очередь именно на силовой установке (25739).

В январе 1939 года опытный экземпляр двухмоторного многоцелевого «самолета 22» без вооружения вывели на аэродром. Уже в первых полетах, несмотря на различные дефекты конструкции, скорость достигла свыше 500 км/час. В контрольном полете была достигнута скорость свыше 560 км/час, что на 100 с лишним км/час превышало скорость основного советского серийного бомбардировщика СБ. Самолет принял участие в воздушном параде 1 мая 1939 года (Медведь А. Н, Хазанов Д.Б. «Бумажный тигр» ВВС РККА // Авиация и время. 1996. № 4. С. 3-4.).
Вскоре после парада поступило распоряжение о проведении госиспытаний в НИИ ВВС, которые начались 29 мая. На самолете по-прежнему отсутствовало вооружение и спецоборудование, и в предъявленном виде машина не представляла практической ценности. Поэтому на опытном заводе ОКБ собралась макетная комиссия во главе с И.Ф. Петровым, которая выдала рекомендации по переделке «самолета 22» в «полноценный бомбардировщик». Радикальная перекомпоновка, связанная с переносом кабины и бомбоотсека, привела к увеличению полетной массы машины, ухудшению остойчивости и уменьшению дальности полета. Совершенно другая возможность - переделка машины в разведчик, при которой самолет оказался бы свободен от значительной части этих недостатков, - осталась неосуществленной. Вскрылись разные проблемы, в том числе потеря скорости более чем на 20 км/час по сравнению с «самолетом 22», а также такой большой сдвиг центровки назад в случае внутренней подвески четырех 100-килограммовых бомб, что без бомб под крылом пилотирование становилось просто невозможным. Решение о серийном строительстве самолета на заводе № 1 было принято еще весной 1939 года. В марте 1940 года был предъявлен на испытания первый серийный ББ-22. Авторы статьи об этом самолете, А.Н. Медведь и Д.Б. Хазанов, указывают на явную недобросовестность завода-изготовителя, отмечая, что производственное исполнение машины оказалось настолько плохим, что ее максимальная скорость на расчетной высоте 5000 м снизилась до 515 км/час. По мнению авторов, руководство завода (директор ПА Воронин) наплевательски отнеслось к машине А.С. Яковлева, ставшего в январе 1940 года заместителем наркома авиационной промышленности по опытному самолетостроению. Возможно, руководство слишком привыкло к спокойной жизни, наладив крупносерийный выпуск истребителей И-15, а позднее И-153. Вероятно, завод был занят подготовкой к производству новейшего истребителя И-2 00 (будущего МиГ-1). Возможно, причиной был крохотный для завода объем заказа - всего 242 машины. Изготовив 81 машину, завод № 1 перешел на производство истребителя И-200, а производство ББ-22 по указанию НКАП передали на завод № 81 им. В.М. Молотова в Тушино. Чтобы спасти машину, сформированное на заводе КБ-70 во главе с Л.П. Курбалой разрабатывало ее серийную модификацию с моторами М-105. Для директора предприятия Н.В. Климовицкого постройка ББ-22 объявлялась наиболее важным заданием 1940 года - объем заказа составлял 300 машин. Начавшееся производство наглядно выявило слабости отечественного авиапрома. Впрочем, отнюдь не всегда это касалось завода-изготовителя. Так, стекло для кабины экипажа из-за отсутствия в стране прозрачного высококачественного орг-стекла пришлось изготавливать из цветного целлулоида (Медведь А. Н, Хазанов Д.Б. «Бумажный тигр» ВВС РККА // Авиация и время. 1996. № 4. С. 5-8.).
В ходе производства новой машины случались и инциденты. Так, 7 сентября 1940 года, во время дополнительных заводских испытаний произошла авария ББ-22 № 7033 производства завода № 81. В результате неправильно проведенной посадки самолет был поврежден и сгорел, экипаж остался невредим. Виновником происшествия был признан военный летчик майор Бакин (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-217. Оп. 1 -6. Д. 26. Л. 15.).
Уже в октябре 1940 года на заводские испытания вышел самолет, на котором, в отличие от машин завода № 1, удалось впервые добиться улучшения характеристик по сравнению с предшественниками. Самолет стал легче, возросла скорость полета, бомболюки стали нормально открываться на всех режимах полета, самолет мог сравнительно нормально лететь на одном моторе по прямой. В том же месяце на заводе начался серийный выпуск ББ-22 бис с моторами М-105 с максимальной скоростью 533 км/час и дальностью полета 1100 км на скорости 90% от максимальной (у ББ-22 на наивыгоднейшей скорости она не превышала 900 км). В ноябре 1940 года состоялось совместное совещание руководства ВВС и НКАП под председательством начальника ГУ ВВС РККА генерал-лейтенанта П.В. Рычагова по вопросу устранения дефектов ББ-22. Из 12 дефектов большинство сочли вполне устранимыми и требующими только времени. Никакого трагизма в оценке ситуации с производством на совещании не прозвучало - шел обычный процесс доводки машины (Медведь А. Н., Хазанов Д.Б. Указ. соч. С. 8-10.).
Постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О программе выпуска самолетов и авиамоторов в 1941 году» предусматривало выпуск 1300 бомбардировщиков Як-4 (Так в соответствии с распоряжением НКАП стал именоваться ББ-22 бис, а ББ-22, соответственно, был переименован в Як-2.), причем пик производства - 490 машин - приходился на IV квартал, а в I квартале 1942 года должно было быть выпущено уже 575 машин (941 год. Документы. Кн. 1.Июнь 1940 года - март 1941 года. М, 1998. С. 441-442.). По общему планируемому объему выпуска Як-4 уступал только двухмоторному пикирующему бомбардировщику ПБ-100 (Пе-2). Но ситуация резко изменилась в связи с новыми обстоятельствами: головной серийный экземпляр Пе-2 по всем параметрам превосходил Як-4. Решением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 25 / 34 - ОП от 8 января 1941 года было утверждено постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О программе завода № 125 им. Сталина НКАП на 1941 год». В нем, в частности, предписывалось во изменение постановления СНК СССР и ЦК ВКП(б) № 24б6-109бсс от 7 декабря 1940 года «О программе выпуска самолетов и авиамоторов в 1941 году», утвержденного решением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 23 / 142 - ОП от 7 декабря 1940 года, отменить производство самолетов Як-4. Вместо них в 1941 году предписывалось изготовить 250 Пе-2 (РГАСПИ.Ф. 17. Оп. 162. Д. 31. Л. 65-66.).
Согласно мнению исследователей В. Перова и О. Растренина, «принятие на вооружение ВВС КА самолета ББ-22 в варианте бомбардировщика является грубейшей ошибкой УВВС, НКАП и Комитета Обороны», так как «реальной боевой ценности он не представлял, но сил и средств на его внедрение в серийное производство и освоение в боевых частях было затрачено немало» (Перов В.И., Растренин О.В. Неизвестный Ар-2 // Авиация и космонавтика вчера, сегодня, завтра. 2003. №7. С. 22.).
Необходимо вкратце коснуться истории истребительного варианта ББ-22. Медведь и Хазанов сообщают, что ОКБ № 115 сосредоточило усилия на разработке истребительного варианта машины под индексом И-29: «Работы по нему продолжались даже после прекращения серийного выпуска Як-4... Всю весну 1941 года в сводках по опытному строительству этот истребитель упоминается, как проходящий заводские испытания... Даже начавшаяся война не привела к отказу от И-29» (Медведь А. Н., Хазанов Д.Б. Указ. соч. С. 7.).
Однако не совсем понятно, как это могло происходить на практике. Согласно архивным документам, 28 апреля 1941 года вышел приказ наркома авиапромышленности № 386 ее «О прекращении работ по опытным самолетам 1939-го и 1940 годов». Пунктом 1 раздела «о» предписывалось прекратить постройку модификации «самолета ББ-22 в варианте одноместного истребителя сопровождения с двумя моторами М-105 конструктора тов. Яковлева», работы над которым были начаты в соответствии с приказом НКАП № б74сс от 29 ноября 1940 года, а пунктом 2 раздела «а» сам приказ НКАП № б74сс был отменен (Самарский филиал РГАНТД.Ф.Р-712. Оп. 1-6. Д. 1.Л. 22.) (11710,428).

В январе 1939 Запущен в серийное производство штурмовик ХАИ-52 (10674).

В январе 1939 ХАИ-52 согласно плану НКАП запустили в серию на 135 вместо Р-10 и в постройке войсковой серии из 10 машин принял участие и харьковский завод "Серп и молот". Хотели выпустить в августе-сентябре 1939 (1462,29).

В январе 1939 г. ХАИ-52 решили запустить в серию еще до начала не то, что Государственных, но и заводских испытаний – проект понравился руководству страны (несмотря на то, что конструктор – враг народа!).
Машина по конструкции почти не отличалась от предшественника – ХАИ-51. Правда, лонжероны были выполнены из кавказского бамбука. Так же предусматривалась установка более мощного двигателя – М-63 в 930 л.с. с винтом ВИШ-28. Весьма мощным проектировалось вооружение – 7 пулеметов: 4 крыльевых, 2 синхронных и 1 оборонительный. В дополнение к внутренним узлам подвески бомб задумывались еще и подкрыльевые с замками Дер-31 (24247).

До января 1939 года продолжались предварительные испытания «Ш-тандема». Достигнутые на самолете характеристики оценивались как весьма неплохие и в целом соответствовали предъявлявшимся тактико-техническим требованиям. Так, скорость «тандема» у земли составляла 406 км/ч, на высоте 4250 м – 488 км/ч.
Дальнейшее продолжение работ по «Ш-тандему» включало в себя испытания двухместного варианта самолета с оборудованным на нем фонарем-башней (18995).

В январе 1939 г., согласно имеющимся документам, в полный рост возник вопрос о заказе серийных установок СПБ. В первой половине года вопрос практического разрешения не получил, небольшой группой Вахмистрова только разрабатывались чертежи для серийного производства (20364).

В январе 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин январь 1939 года утвердили Заключение по эскизному проекту самолета ДР – дальний разведчик конструкции Поликарпова завод № 156
Назначение самолета
Самолет предназначен для обеспечения разведки на всю глубину расположения сил противника как днем, так и ночью.
Краткое описание самолета
Самолет металлической конструкции. Схема – двухмоторный низкоплан с разнесенным вертикальным оперением. В конструкции будут применены: штамповка, открытая клепка и лишь в небольших размерах сварка.
Два мотора М-88 воздушного охлаждения …………
Шасси убирающееся, одностоечное с масляно-пневматической амортизацией.
Вооружение самолета:
а) Передняя установка с конусом обстрела 50 градусов под 1 пулемет Шкас и запасом патрон в 1000 штук;
б) Хвостовая установка под Швак 20 штук с 250 патронами и углами обстрела по горизонту 180 градусов в задней полусфере и по вертикали 90-10 градусов, управляемую дистанционно посредством двух штурвалов.
Сравнение тактико-технических требований эскизного проекта и предложений по письму от 13 августа 1938 года
	
	По эскизному проекту
	Предложения в письме от 13.08.38 
	По тактико-техническим требованиям


А. Летные данные
	Максимальная скорость в км/час
	534 на высоте 7000 м, 499 – на 5000 м 
	500-540 на высоте 4500-5000 м
	600 на 5000-6000 м

	Посадочная скорость в км/час
	114-120
	-
	110-120

	Потолок практический в м 
	11000
	-
	10000

	Дальность на 0,9 макс.
	1660
	1800
	2500

	Дальность на 0,9 макс. с перегрузкой
	2540
	2500
	3000


Примечание:
Дальность по проекту на 0,75 макс. равна 2000 км и соответственно с перегрузкой – 3100 км.
Длина пробега по эскизному проекту – 237 м и длина разбега 260 м.
Б. Вооружение
	Передняя огневая точка
	1 пулемет Шкас 7,62 мм, конус обстрела 50 градусов, патрон 1000 штук
	2 пулемета Шкас 7,62 мм с дистанционным управлением, патрон 1000 штук
	1 пулемет Шкас 7,62 мм, патрон 1000 штук

	Верхняя задняя огневая точка
	1 пушка Швак 20 мм или 2 пулемета Шкас (на дублере), снарядов 250 штук
	1 пушка Швак 20 мм с дистанционным управлением или 1 пушка Швак 20 мм с непосредственным управлением, снарядов 250 штук
	

	Люковая установка
	Нет
	2 пулемета Шкас, патрон 1000 штук
	1 пулемет Шкас 7,62 мм, патрон 750 штук

	Неподвижное оружие
	Нет
	2 пушки Швак, снарядов 180 штук
	2 пушки Швак 20 мм, снарядов 180 штук


Заключение:
1. Эскизный проект с данными отступлениями от тактико-технических требований утвержден быть не может (4203,6-14).

В январе 1939 года машину СЗ-3 в разобранном виде перевезли по железной дороге в Евпаторию. К испытаниям приступили 3 февраля 1939 года (11849).

В январе 1939 г. в НИИ ВВС была направлена пояснительная записка к эскизному проекту БСБ, в которой говорилось: “...Вследствие полной размерной и аэродинамической идентичности дальнего разведчика и ближнего скоростного бомбардировщика, в данном проекте мы не даем аэродинамического расчета, геометрических чертежей, схем обзора..., так как они совершенно одинаковы с ДР, эскизный проект которого представлен ранее”. Внутри фюзеляжа размещалось до 800 кг бомб, под фюзеляжем можно было подвесить еще одну бомбу весом 1000 кг или под центропланом две по 500 кг. Нормальная дальность полета составляла 1060 км, на наивыгоднейшем режиме - 1700 км. Высоту 5000 м БСБ мог набрать за 7,6 мин, у земли он развивал скорость 414 км/ч, на высоте 9000 м - 496 км/ч. Первое время разработкой БСБ занимался В.Д.Яро-вицкий, помощник главного конструктора и начальник КБ-7. Потом по разным причинам он оставил КБ и руководство этими работами перешло к Сигаеву и Жемчужину. В заключении по эскизному проекту, подписанном начальником НИИ ВВС Филиным, написано, что указанный в технических требованиях люковый пулемет отсутствует. Там же, настаивая на выполнении явно завышенного требования по скорости, констатировалось:
“1. Эскизный проект с данными отступлениями от тактико-технических требований утвержден быть не может.
2. Потребовать установку легкосъемной задней люковой огневой точки и установку осветительных приборов.
3. Вопрос о постройке самолета со скоростью на 66 км/ч меньше по сравнению с тактико-техническими требованиями решить на макетной комиссии” (10667).

В январе 1939 был построен первый опытный самолет 22 А.С.Я., замысел которого зародился в начале 1938 (369,51).

В январе 1939 на аэродром вывели опытный самолет 22 без вооружения и фотооборудования (1081,3).

В январе 1939 г. первый опытный образец "самолета № 22" вывели на аэродром. На нем отсутствовало вооружение, поэтому считать его "истребителем" или "бомбардировщиком" было затруднительно. Вероятно, машина все- таки тяготела к варианту "разведчик", хотя и фотооборудования на ней также не имелось. Во всяком случае, сам Яковлев в книге воспоминаний "Цель жизни", рассказывая о "самолете № 22", назвал его "разведчик и ближний бомбардировщик". Впоследствии по степени важности эти два назначения поменялись местами (11991).

В январе 1939 г. первый опытный образец «самолета № 22» вывели на аэродром. На нем отсутствовало вооружение, поэтому считать его «истребителем» или «бомбардировщиком» было затруднительно. Вероятно, машина все-таки тяготела к варианту «разведчик», хотя и фотооборудования на ней также не имелось. Во всяком случае, сам Яковлев в книге воспоминаний «Цель жизни», рассказывая о «самолете № 22», назвал его «разведчик и ближний бомбардировщик». Впоследствии по степени важности эти два назначения поменялись местами (11214).

В январе 1939 года Военный Совет ВВС РККА в связи с возникшими сомнениями в правильности расчетов и выполнении ТТТ при проектировании В.К.Таировым истребителя ОКО-6 и учитывая «особую важность данного типа самолета для вооружения ВВС» постановил просить НКОП дать задание: «...Конструктору т. Сухому спроектировать 2-х моторный одноместный истребительный самолет с моторами М-105...» Сведений о работе над этим проектом не обнаружено.
В 30-е годы стало очевидным, что переход к монопланной схеме, снижение лобового сопротивления за счет улучшения аэродинамики самолета, увеличение удельной нагрузки на крыло, повышение удельной мощности двигателей, позволили приблизить скорости двухмоторных самолетов к скоростям одномоторных истребителей. Кроме того, имея значительно большую дальность, большую боевую нагрузку, такой самолет переходил в разряд многоцелевых и мог выполнять функции дальнего истребителя сопровождения, разведчика и бомбардировщика. На рубеже 30-х - 40-х годов задания на такие самолеты получили главные конструкторы Н.Н.Поликарпов, В.К.Таиров, А.И.Микоян, П.Д.Грушин, В.М.Петляков, А.С.Яковлев и другие.
В начале октября 1940 года П.О.Сухой направил на рассмотрение в вышестоящие инстанции эскизный проект одноместного двухмоторного истребителя с моторами АМ-37. Основное назначение истребителя - оборона пунктов, т.е. уничтожение бомбардировщиков противника, пытающихся наносить удары по особо важным тыловым объектам: крупным административным центрам, железнодорожным узлам, портам, стратегическим промышленным предприятиям.
8 НИИ ВВС дали сравнительно высокую оценку инициативному проекту ИОП 2АМ-37, отметив реальность его воплощения, но оригинальную основную идею - создание эффективного истребителя-перехватчика, все же не сумели понять. В заключении было отмечено: «...Учитывая большой опыт т. Сухого в конструировании самолетов типа «двухмоторный бомбардировщик» и то, что по этому типу новых самолетов на 1941 год никому из конструкторов разработать и построить не предложено, считать целесообразным поручить т. Сухому разработку и постройку опытного двухмоторного среднего бомбардировщика» (11754).

В январе 1939 года, учитывая «особую важность данного типа самолета для вооружения ВВС», Военный Совет ВВС РККА постановил просить НКОП дать задание:
«...Конструктору т. Сухому спроектировать 2-х моторный одноместный истребительный самолет с моторами М-105...»
Сведений о работе над этим проектом не обнаружено (15578).

В январе 1939 в КБ Болховитинова на заводе 84 закончилась проработка рабочих чертежей самолета С применительно к технологии 84 завода, которая шла с сентября 1938 (1192,16).

В январе 1939 г. приказом по заводу № 84 Ивана Петровича Мосолова назначили ведущим инженером по самолету ДС-3, а по проектам самолетов ПС-84А – В.И.Павлова и ПС-84К(И) – Б.П.Крайнюка. В декабре 1939 г. Мосолов перешел на работу в 11 -й Главк на должность начальника сектора Опытного отдела.
После ухода Сенькова он занимает должность главного конструктора завода N° 84 – в период до середины 1947 г. Затем вместе с Яруниным опять переходит в 11-й Главк (24271).

В январе 1939 года, учитывая «особую важность данного типа самолета для вооружения ВВС», Военный Совет ВВС РККА постановил просить НКОП дать задание:
«…Конструктору т. Сухому спроектировать 2-х моторный одноместный истребительный самолет с моторами М-105…» (25264).

В январе 1939 начались работы над И-153 c установкой подвесных топливных баков Н.Н.П. в срок, соответствующий плану. Вскоре работы были закончены и 50 и 100 л баки были приняты к серийному производству (2095).

В январе 1939 начались работы Н.Н.П. над И-15бис c М62 в срок, соответствующий плану. Потом попал в серию (2095).

С января 1939 г. начались испытания И-15В (заказ 415В) с высотным мотором Райт «Циклон» F-7, винтом изменяемого шага ВИШ-26 и двумя турбокомпрессорами ТК-1 (1938 г.). На нём установили гермокабину конструкции Н.Н. Поликарпова, без кольца. Герметизация достигалась прижимом крышки фонаря к окантовке с резиновым валикоми имели главной целью отработку конструкции основных систем, так как самолёт серийно уже давно не строился... (15805).

С января 1939 г. начались испытания И-15В (заказ 415В) с высотным мотором Р.Ц. F-7, винтом изменяемого шага ВИШ-26 и двумя турбокомпрессорами ТК-1 и имели своей главной целью отработку конструкции основных систем, так как самолет серийно уже давно не строился.
На нем И-15В была установлена гермокабина конструкции Н. Н. Поликарпова, без кольца. Герметизация достигалась прижимом крышки фонаря к окантовке с резиновым валиком (25035).

В январе 1939 г. в составе 49-го иап на аэродроме Кресты базировались 16 ИП-1. Указывалось, что их предполагается сдать в ремонт и заменить истребителями И-16. В указанный период два ИП-1 находились в НИИПАВ (Ногинск), 12 ИП-1 в НИИ ВВС, еще 9 находились в резерве (15742).

В январе 1939 г. предполагалось построить три экземпляра И-16 тип 40 с двигателем М-63Р или М-64. Максимальная скорость по расчетам составляла 540 км/ч, поэтому высказывалось мнение, что И-180 не нужен.
Установкой М-63Р и М-64 летом 1940 г. занимался М.М. Пашинин. Предполагалось передвинуть крыло вперед на 70 мм, мотораму укоротить на 65 мм, провести изменение шасси и усиления элементов конструкции. В августе 1940 г. было решено, что для установки М-64 потребуются значительные конструктивные изменения, поэтому продолжение работ признали нерациональным. Истинной причиной явился отказ от М-64, далее решили развивать двухрядные звездообразные двигатели (25415).

В январе 1939 на заводе 156 начались работы над И-16 М-25ВТК Н.Н.П. в срок, соответствующий плану (2095).

С января 1939 г. были развернуты работы над вторым опытным И-180, который имел отличия от погибшей машины. Размах крыла увеличили до 10,09 метра - соответственно увеличилась и площадь. На самолете установили вооружение, состоящее из двух крыльевых и двух синхронных пулеметов ШКАС. И-180-2 был оснащен двигателем М-87А, развивающим максимальную мощность 1000 л.с. Ведущим инженером по самолету назначили А.ГТростянского, ему же предстояло руководить внедрением машины в серийное производство (9979).

С января 1939 Н.Н.П. проектировал второй экземпляр И-180 (228,125).

Второй опытный И-180, работы по которому были развернуты с января 1939 года, имел отличия от погибшей машины. Размах крыла был увеличен до 10,09 метра, соответственно увеличилась площадь крыла. На самолете установили вооружение, состоящее из двух крыльевых и двух синхронных пулеметов ШКАС. И-180-2 был оснащен двигателем М-87А, развивавшим максимальную мощность 1000 л. с. (3203,12).

С января 1939 г. были развернуты работы по второму опытному И-180, который имел заметные отличия от погибшей машины. Размах крыла у него увеличили до 10,09 м — соответственно увеличилась площадь крыла. На самолете установили вооружение, состоящее из двух крыльевых и двух синхронных пулеметов ШКАС. И-180-2 был оснащен двигателем М-87А, развивающим максимальную мощность 1000 л.с. Ведущим инженером по самолету назначили А.Г.Тростянского, ему же предстояло руководить внедрением истребителя в серийное производство (24927).

В январе 1939 г. до переезда КБ на завод в связи с перегрузкой завода № 156 на заводе № 1 началась постройка И-190 (15804). При переезде ряд работ, входивших в план 1939 г. завода № 156, в план завода № 1 не вошли. Так, прекратились опытные работы по самолётам линии И-17. Сами опытные работы велись в цехе № 28, который находился не в полном подчинении Главного конструктора, а под опекой многих, что особенно сказалось при выделении КБ Микояна (15804).

В январе 1939 г., согласно постановления НКОП (1938 г) завод N21 начал строительство самолета И-190 (конструктор Поликарпов). Самолет повторял схему и размеры самолета И-153, с рядом улучшений в конструкции (24105).

В январе 1939 г. в пояснительной записке по проектам ДР и БСБ, направленной в НИИ ВВС, говорилось:
«…Вследствие полной размерной и аэродинамической идентичности дальнего разведчика и ближнего скоростного бомбардировщика, в данном проекте мы не даем аэродинамического расчета, геометрических чертежей, схем обзора…, так как они совершенно одинаковы с ДР, эскизный проект которого представлен ранее». 
Внутри фюзеляжа размещалось до 800 кг бомб, под фюзеляжем можно было подвесить еще одну бомбу весом 1000 кг или под центропланом две по 500 кг.
Нормальная дальность полета составляла 1060 км, на наивыгоднейшем режиме — 1700 км. Высоту 5000 м БСБ мог набрать за 7,6 мин. Скорости соответствовали скоростям разведчика ДР.
В заключении по эскизному проекту, подписанном начальником НИИ ВВС Филиным, было отмечено, что указанный в технических требованиях люковый пулемет отсутствует. Там же, настаивая на выполнении явно завышенного требования по скорости (600 км/ч), говорилось:
«1. Эскизный проект с данными отступлениями от тактико-технических требований утвержден быть не может. 
2. Потребовать установку легкосъемной задней люковой огневой точки и установку осветительных приборов. 
3. Вопрос о постройке самолета со скоростью на 66 км/ч меньше по сравнению с тактико-техническими требованиями решить на макетной комиссии» (25035). 

В январе 1939 было закончено проектирование истребителя И-28 Яценко - с задержкой из-за отпусков лета 1938 (1833).

В январе 1939 года конструкторская группа летчика испытателя майора Шевченко закончила разработку предварительного проекта и постройку макета самолета истребителя особой конструкции с убирающимся в полете нижним крылом, начатые в сентябре 1938 года (7744, 61-62).

В январе 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член Военсовета дивизионный комиссар Овчинкин писали письмо наркому обороны Ворошилову
В период с сентября 1938 года по январь 1939 года конструкторской группой летчика испытателя майора Шевченок разработан предварительный проект и построен макет самолета истребителя особой конструкции с убирающимся в полете нижним крылом.
………….
Шевченко обещает на базе опытных самолетных мастерских Московского авиатехникума построить опытный образец в двух экземплярах в течение 5-6 месяцев.
…………….(7744, 61-62).

В январе 1939 г. начальник Аэрофлота Молоков писал наркому оборонной промышленности Кагановичу М. М.:
«Ссылка т. Сенькова на то, что везде предпочитается 12-14-местный самолет 21-местному не совсем точна (…) и является отголоском на ДС-2, возможно такой же неудачный, как наш ПС-35…» (19196).

В январе 1939 г. Чижевский последний раз в качестве руководителя докладывает о состоянии работ, а через месяц его арестовали. Временно начальником КБ-29 был назначен Николай Никитович Каштанов. В марте 1939 г. начальником КБ-29 назначили П.Н. Голубкова (до этого директор авиазавода №21), а Каштанов стал главным конструктором. В этот период в Подлипки перевели с московского завода №1 группу А.Я. Щербакова, автора герметических кабин для истребителей И-15 и И-153. После этого КБ-29 стали называть опытной организацией по проектированию и постройке самолетов с гермокабинами. План деятельности конструкторского бюро на 1939 г. включал в себя следующие задания:
Доводка двух самолетов типа АНТ-25 (так засекретили БОК-15).
Модификация двух серийных ДБ-3.
Оборудование гермокабин на И-15 и И-16.
Малая войсковая серия самолетов ДБ-3, И-15, И-16 с гермокабинами.
В марте 1939 г. работы, проводимые КБ-29 по тематике БОК, указываются более обстоятельно:
Доработки высотного самолета БОК-1.
Новое шасси для самолета БОК-5.
Зимний вариант БОК-7 (установка лыжного шасси).
Доводка спецоборудования (вооружения) БОК-11.
Изготовление нового крыла БОК-15.
Разработка эскизного проекта БОК-17 на основе ДБ-3
В соответствии с указанными планами проектные и производственные работы велись до конца 1939 года. Затем КБ-29 переименовали в авиазавод №289 НКАП (директор П.Н. Голубков), а работы по гермокабинам вновь стали именоваться тематикой бригады «БОК» (20363).

В январе 1939 г. в полный рост возник вопрос о заказе серийных установок СПБ. В первой половине года вопрос практического разрешения не получил, небольшой группой Вахмистрова только разрабатывались чертежи для серийного производства (23378).

В январе 1939 г. заместитель начальника НИИ ВВС бригадный инженер Петров, который являлся основным испытателем БОКов, вместе с Нестеренко посетил авиазавод №35 в Смоленске. По мнению Петрова, БОК-7 можно было подготовить к перелету за месяц.
Однако более внимательное рассмотрение вопроса показало, что для такого перелета требовались значительные усовершенствования: установка дополнительных бензобаков, второе управление, усиление конструкции. Возможно, требовалось изготовить новое крыло. То есть требовалось произвести много новых работ, которые не позволили бы решить на БОК-7 те задачи, для которых он первоначально создавался. По этой и многим другим причинам от перелета отказались. Как оказалось, правильно, ибо опытный БОК-7 принес много проблем при летных испытаниях. Впрочем, он все равно был включен в программу дальних перелетов (20363).

В январе 1939 г. Не-111, доставленный из Испании и испытанный в НИИ ВВС все еще числился за НИИ ВВС, но весной его перевезли в Москву, на завод № 156. Там машину разобрали, сделали эскизы основных узлов. Интересна оценка, данная немецкому бомбардировщику нашими специалистами. Они выделили два основных фактора, повлиявших на его конструкцию. Наличие пассажирского варианта привело к увеличению диаметра фюзеляжа. Это дало как плюс в виде простора кабин и наличия прохода в бомбоотсеке, так и минус — увеличение лобового сопротивления и веса самолета. Другой особенностью «хейнкеля» сочли сознательное обеспечение удобства эксплуатации даже за счет возрастания веса. Например, крыло делилось на несколько секций. Это утяжелило машину, но облегчило ее транспортировку и ремонт. Немцы предусмотрели много лючков и съемных панелей, сделали удобным доступ к узлам и агрегатам. ВНИИ ВВС отмечали: «Эксплуатация самолета чрезвычайно проста...»
Производственное выполнение самолета заслужило высокую оценку. Например, удивила очень гладкая поверхность обшивки — у нас постоянно мучились с «хлопунами», выступавшими то внутрь, то наружу. Немцы полностью перешли на заклепки с потайной головкой. Это дополнительно снижало аэродинамическое сопротивление самолета. Создатели «хейнкеля» явно ориентировались на современное массовое производство, широко используя литье и штамповку, поузловую сборку. Немцы сознательно ограничили набор профилей, везде, где можно, осуществляли унификацию. Профиля применялись только открытого типа — менее жесткие, но удобные при сборке. Клепка была только открытой, позволявшей механизацию процесса. У нас на ДБ-3 Б заводы мучались с внутренней клепкой замкнутых профилей, возможной только с применением довольно неудобных приспособлений.
Из внутреннего оборудования, как и в НИИ ВВС, особый интерес вызвали отличный аккумулятор, система внутренней связи, фара и генератор (который был легче нашего на 3 кг и был способен выдавать мощность даже на малых оборотах). Результатом изучения Не 111 В-1 стал ряд элементов электрооборудования, производство которых наладили на наших предприятиях. Генератор «Бош» отдали заводу имени Лепсе, который использовал часть его решений в новом генераторе ГС-1500. Регулирующие коробки РК примерно на три четверти копировали немецкий образец. Самолетное переговорное устройство СПУ-Збис, ставшее позже стандартным на наших бомбардировщиках, - полный аналог того, что стояло на «самолете 31». Для отечественных изделий «содрали» целый ряд стандартных элементов — клеммы и разъемы, лампочки подсветки, реостаты, предохранители. На всех новых советских бомбардировщиках стали требовать установки электрической сирены — внутреннего сигнала тревоги.
На заводе № 156 с С-31 сняли моторы, которые 25 мая 1939 г. передали для изучения в ЦИАМ. Больше «самолет 31» не летал (24186).

В январе 1939 года на заводе № 18 началось внедрение технологии пневмогидроклепки (19822).

В январе 1939 г. прошел заводские испытания АМ-35 с мощностью 1130 л. с. у земли и 1200 л. с. на 4500 м. В то же время мотор АМ-34ФРН был снят с производства (3845).

В январе 1939 г. на моторостроительном заводе №24 прошел заводские испытания авиационный двигатель АМ-35, разработанный на этом предприятии под руководством А.А. Микулина. Они подтвердили возможность длительного поддержания мощности 1130 л. с. у земли и 1200 л.с. на 4500 м согласно проекту. Под этот двигатель теперь строился и штурмовик Ильюшин ЦКБ-55 (25643).

В январе 1939 г. подготовили техническое задание на мотор М-95 — 27-цилиндровую трехрядную «звезду». Ее проектирование сильно затянулось, и лишь в 1942 г. подготовили общую компоновку двигателя. В документах упоминается еще двигатель 4М, но никаких подробностей о нем не известно (11852).

В январе 1939 удовлетворительно прошел гос. испытания М-63 (2596,11).

В январе 1939 г. АН-1Р был передан ЦИАМ для доработки. Предполагалось серийное производство АН-1Р на заводе № 82, но затем решили делать более позднюю модификацию — АН-1РТК (11852).

В январе 1939 г. была предъявлена на государственные испытания модификация АН-1РТК с взлетной мощностью 1200 л.с. и 1000 л.с. на высоте 6000 м с турбокомпрессором.
В апреле 1939 г. Проводили исследования двигателя АН-1РТК в высотных условиях на специальном стенде в горах Памира, где был подтвержден удельный расход топлива 160 г/(л.с./ч) (25039).

В январе 1939 г. ВВС было выдано техническое задание на создание мотора ПБ мощностью 850/900 л.с. и весом 420 кг. В марте 1937 г. в мастерских НИИ собрали отсек ПБ, а в апреле начали испытывать на стенде. Получили мощность 83,4 л.с. (при степени сжатия 7,23). С учетом результатов эксперимента был подготовлен уточненный проект ПБ, в котором степень сжатия подняли до 7,3, мощность до 820/900 л.с. и вес до 400 кг, предусмотрев редуктор. Предлагали выпустить на заводе № 24 опытную партию из пяти двигателей. В сентябре 1935 г. руководство НИИ ВВС приняло решение изготовить четырехцилиндровый отсек ПБ для проверки работоспособности схемы. В июле 1935 г. работавшие в НИИ ВВС военинженеры П.Н. Павлючук и И.Ф. Буров предложили необычную компоновку авиамотора с двумя коленвалами и двумя двухрядными блоками цилиндров. Блоки располагались У-образно. Каждый из коленвалов вращался шатунами одного ряда цилиндров левого блока и одного — правого. При этом каждая пара цилиндров в блоке имела общую камеру сгорания. ПБ (МОТОР ПАВЛЮЧУКА—БУРОВА). Проектные параметры ПБ: 24-цилиндровый, двойной У-образный, четырехтактный, жидкостного охлаждения, безредукторный, диаметр цилиндра/ ход поршня 90/100 мм, объем 15,45 л, мощность 600 л.с., степень сжатия 7,0, вес 290 кг. Его начали делать в 1936 г. с помощью завода № 24, используя детали от моторов М-11, М-17 и М-22. Реально опытный образец ПБ в целом построен не был. Конструкторами предлагались также варианты сдвоенного ПБ общей мощностью 1700 л.с., дизеля и двухтактного мотора на его базе (11852).

До января 1939 г. велись испытания на стенде четырехцилиндровых двигателя МВ-4 мощностью 140 л.с. За два последующих года удалось изготовить еще несколько МВ-4, однако широкого применения они не получили. В большинстве случаев используемые на советских самолетах двигатели мощностью 140 л.с. являлись французскими образцами (15564).

В январе 1939 г., стараясь преодолеть отставание от фирмы «Райт» в отношении совершенствования «Циклона», подготовили новый договор о технической помощи на общую сумму 900 тысяч долларов. По этому договору фирма обязывалась предоставить документацию на модификации серий G100 и G200, а также двухрядный звездообразный двигатель R-2600. Сами представители компании предложили включить в документ новый мощный двигатель R-3350, но этот пункт был заблокирован военным министерством США. Договор подписали. Он начал действовать с 29 марта 1939 г. В Америку выехала группа советских инженеров для приемки документации. В сентябре дополнительно хотели приобрести образцы моторов: G205A — четыре штуки, G205B — шесть и R-2600-A5D — десять (потом заказ урезали до четырех). Но ни один из них не получили. Работы задержало введение «морального эмбарго» в перид советско-финской войны. С 26 декабря советских специалистов перестали пускать в цеха завода «Райт». Но уже 8 февраля 1940 г. первая партия чертежей отправилась в СССР на борту парохода «Маяковский». К 3 августа завершили приемку всей документации по G100. Впоследствии ее активно использовали в процессе совершенствования двигателей М-62 и М-63. Договор с «Райт» действовал до мая 1941 г., когда американцы приостановили его действие на год. За это время советская сторона уплатила фирме 169 000 долларов. В 1942 г. договор продлили, но чисто формально. До конца войны он так и оставался в приостановленном состоянии (20442).

В январе 1939 г., стараясь преодолеть отставание от фирмы «Райт» в отношении совершенствования «Циклона», подготовили новый договор о технической помощи на общую сумму 900 тысяч долларов. По этому договору фирма обязывалась предоставить документацию на модификации серий G100 и G200, а также двухрядный звездообразный двигатель R-2600. Сами представители компании предложили включить в документ новый мощный двигатель R-3350, но этот пункт был заблокирован военным министерством США. Договор подписали. Он начал действовать с 29 марта 1939 г. В Америку выехала группа советских инженеров для приемки документации. В сентябре дополнительно хотели приобрести образцы моторов: G205A — четыре штуки, G205B — шесть и R-2600-A5D — десять (потом заказ урезали до четырех). Но ни один из них не получили. Работы задержало введение «морального эмбарго» в перид советско-финской войны. С 26 декабря советских специалистов перестали пускать в цеха завода «Райт». Но уже 8 февраля 1940 г. первая партия чертежей отправилась в СССР на борту парохода «Маяковский». К 3 августа завершили приемку всей документации по G100. Впоследствии ее активно использовали в процессе совершенствования двигателей М-62 и М-63. Договор с «Райт» действовал до мая 1941 г., когда американцы приостановили его действие на год. За это время советская сторона уплатила фирме 169 000 долларов. В 1942 г. договор продлили, но чисто формально. До конца войны он так и оставался в приостановленном состоянии (23513).

В январе 1939 г. конструктора В.Я.Климова назначают начальником отдела в ЦИАМ. Работа над проектом 18 цилиндрового, V-образного двигателя М-120 мощностью 1350 л.с. будет продолжатся до конца 1939 г. 

В январе конструктора В.Я.Климова назначают начальником отдела в ЦИАМ. Работа над проектом 18 цилиндрового, V-образного двигателя М-120 мощностью 1350 л.с. будет продолжатся до конца 1939г. Согласно постановления НКОП (1938г)- завод N21 начал строительство самолета И-190 (конструктор Поликарпов).Самолет повторял схему и размеры самолета И-153, с рядом улучшений в конструкции. В средине января начальник ПГУ НКАП Пастер утвердит план заводской очередности строительства опытных самолетов на первое полугодие 1939г.

В январе 1939 был подготовлен отчет:
По опытному моторостроению за 1938 год и состояние его на 1 января 1939 года
	Наименование объекта
	Завод
	Состояние работ
	Мероприятия

	Мотор М-63 и М-63 Р модификация и форсаж мотора М-62 с двухскоростным нагнетателем
	Завод № 19
	Мотор М-63 со взлетной мощностью 1100 л.с. и 900 л.с. на высоте 4400 м прошел заводское официальное испытание 15 декабря установлен на госиспытание, вместо июля 1938 года. Выпуск небольшой опытной серии моторов М-63 и мотор М-63Р в количестве 25 экземпляров сорван. Мотор М-62Р испытаний заводских не проходил.
	а) основной работой для завода № 19 является обеспечение надежной работы моторов М-62 в эксплуатации;
б) НИИ ВВС проверить надежность моторов М-62 на заводе к 1 марта 1939 года;
в) заводу № 19 форсировать предъявление на летное испытание М-63 к 1 мая 1939 года, а НИИ ВВС провести в месячный срок летное испытание;
г) ведущему инженеру НИИ ВВС проследить за своевременной поставкой моторов: М-62 и М-63 на опытные самолеты.

	Мотор М-70 (М-25Д-18) двухрядная 18-ти цилиндровая звезда
	Завод № 19
	Мотор построен в двух экземплярах. Проведено предварительное испытание на станке. Выявлен целый ряд дефектов: а) поломка крыльчатки нагнетателя; б) трещина носка картера; в) главного шатуна; г) трещина среднего картера; д) поломка коленвала среднего картера; д) поломка коленвала. Данные мотора получены расчетные:
взл. = 1400 л.с. и = 1400 л.с. на высоте 4000 м. За последнее время темпы работы по мотору М-70 снижены. Мотор заводских испытаний не проходил.
	Работа переведена в резервную вследствие загруженности опытного отдела завода более важными объектами.

	Мотор М-71 двухрядная звезда 18 цилиндровая с двухскоростным нагнетателем
	Завод № 19
	Работы по мотору М-71 на заводе фактически не проводились.
	Работа снята на 1939 год.

	Мотор М-80 – двухрядная 14-ти цилиндровая звезда
	Завод № 19
	Работы по доводке мотора М-80 на заводе велись форсированно, в результате мотор предъявлен на официальное заводское испытание, которое сейчас и проходит (прошел 50 часов без дефектов).

Данные мотора следующие: взлет=1400 л.с. и =1300 л.с. на высоте 1500 м.
	а) форсировать работы по доводке и испытанию мотора М-80 с тем, чтобы в 1939 году провести госиспытание на станке и в воздухе;
б) НИИ ВВС своевременно заострить вопрос перед Главком НКАП и ВС о срыве сроков предусмотренных по плану опытного строительства.

	Мотор М-64 и М-64Р модификация и форсаж М-63 с двухскоростным нагнетателем
	
	Экспериментальных работ по моторам М-64 и М-64 Р не проводилось в 1938 году.
	а) проведение экспериментальных работ по форсированию мотора М-63, так как работы по этим моторам не проводились.

	АМ-35 с уменьшенным габаритом на 10% и с удлиненным носком коленвала
	Завод № 24
	Мотор М-35 с взлетной мощностью =1350 л.с. = 1200 л.с. на высоте 4500 м подготовлен к официальному заводскому испытанию, в настоящее время проходит внутризаводское испытание.
Сроки предъявления М-35 на госиспытание в августе 1939 года сорваны, а также сорван выпуск малой опытной серии в 10 штук моторов.
	а) основной задачей для завода № 24 на 1939 год по мотору АМ-35, это провести госиспытание на станке и в воздухе в первой половине года, изготовить опытную серию АМ-35 для войсковых испытаний;
б) НИИ ВВС обеспечить в срок проведение госиспытания на станке и в воздухе в течении месяца, со дня предъявления;
в) НИИ ВВС добиться от завода выполнения работ по мотору в сроки, указанные в плане опытных работ.

	ГАМ-35 Ф
ГАМ-35ФН морской судовой мотор
	
	Экспериментальные работы по моторам ГАМ-35 Ф и ГАМ-35 ФН почти не проводились.
	Форсировать работы по доводке и предъявлению на госиспытание.

	Изготовление турбокомпрессоров ТК-1 к АМ-34РФН и к М-25В для опытной эксплуатации в частях
	
	Завод к изготовлению турбокомпрессоров не приступал и производство не подготовил.
	Обязать завод форсировать работы по подготовке производства и изготовления турбокомпрессоров.

	Мотор АМ-36 дальнейший форсаж мотора АМ-35 с двухскоростным нагнетателем
	
	Работы по моторам М-36 не проводились за исключением – сдан предварительный вариант общей компоновки. По плану необходимо было построить 5 штук моторов и в I квартале 1939 года сдать на госиспытание.
	Форсировать работы по проектированию, постройке и доводке и предъявить на госиспытание в IV квартале 1939 года.

	АМ-34ФН без редуктора
	
	Построен один экземпляр мотора, на котором проведены экспериментальные работы, опытная серия в 10 штук и срок предъявления на госиспытание в IV квартале 1938 года сорван.
	Ведущему инженеру НИИ ВВС проследить за своевременным изготовлением моторов АМ-34ФН и отправкой на опытные самолеты.

	Мотор ПБ – малогабаритный, многооборотный двухколенчатый и образный с камерой на 2 цилиндра
	
	Разработан вариант общей компоновки.
	НИИ ВВС поставить вопрос перед Главком НКАП обеспечить производственной базой постройку мотора ПБ. Вопрос решить в I квартале 1939 года.

	АМ-35Г с гликолевым охлаждением
	
	Ведутся экспериментальные работы с этиленгликолевым охлаждением на моторе АМ-34ФРН. На моторе АМ-35 работы с этиленгликолем не велись. Срок предъявления на госиспытание в ноябре 1938 года сорван.
	Форсировать доводку работы мотора АМ-35 на этиленгликолевом охлаждении с тем, чтобы провести госиспытание на станке в III квартале 1939 года. Необходимо провести на заводе работы по охлаждению под давлением.

	Моторы выпуска завода № 24 – М-62, М-62ИР и М-62Р
	
	Мотор М-62 ИР дважды предъявлялся на госиспытание (ноябрь-декабрь 1938 года), из-за дефектов с испытания снят. М-62 прошел внутризаводские испытания. М-62Р проходит доводочные испытания. Основным дефектом всех моторов – проворачивание втулки нижней головки главного шатуна и сгорание райасбестовых дисков. М-62ИР – изготовлена опытная серия около 80 штук.
	а) основной задачей для завода № 24 по моторам семьи М-62, это обеспечить надежную работу моторов на станке и самолете в течение не менее 100 часов. Довести мотор, устранив:
а) проворачивание втулки;
б) плохую работу II скорости;
в) добиться взаимозаменяемости агрегатов.
Обеспечить мотор карбюратором АК-25-4 ДФ и РПД-1, а также надежно работающими свечами и магнето.
б) НИИ ВВС обеспечить в месячный срок испытание моторов на станке, в воздухе с момента предъявления.

	Мотор М-105.
Продолжение работ по модификации мотора М-103 с двухскоростным нагнетателем, взлетная мощность 1100 л.с. и 1050 л.с. на высоте 4000 м
	Завод № 26
	Построено несколько штук моторов М-105.
Проведены экспериментальные работы, при этом получены следующие дефекты:
а) трещины в картере, б) трещины в перемычках блоков, в) выбивание масла через суфлер, г) падение давления масла с поднятием на высоту. Мотор не проходил официальных заводских испытаний, но был установлен на самолет Поликарпова для снятия летных характеристик. На госиспытание по плану должен был быть предъявлен в августе 1938 года.
	а) основной задачей завода № 25 на 1939 год является внедрение в производство двухскоростного нагнетателя, разработанного в ЦИАМе как на моторы М-103, так и М-105;
б) НИИ ВВС форсировать госиспытание М-103 с двухскоростным нагнетателем на станке и самолете и закончить их в апреле 1939 года с тем, чтобы начиная с III квартала 1939 года завод № 26 запускает в производство нагнетатель конструкции УИАМ;
в) ведущему инженеру НИИ ВВС информировать ВС ВВС о всех задержках в работе по двухскоростному нагнетателю;
г) форсировать доводку мотора М-105 и предъявления его на госиспытание в сроки, указанные в плане опытного строительства;
д) все остальные работы ведутся в сроки, указанные по плану опытного строительства.

	Мотор М-103 Г с этиленгликолевым охлаждением
	Завод № 26
	Доводка мотора М-103 Г с этиленгликолевым охлаждением проводилась больше чем на 20-ти моторах. В декабре 1938 года мотор был предъявлен на госиспытание на станке, которое прошел неудовлетворительно по следующим основным дефектам:
а) трещины в головках блоков;
б) выгорание стеллитированного слоя на рабочих фасках грибка клапана выпуска;
в) ненадежная работа свечей зажигания, срок предъявления на госиспытание по плану -–август 1938 года.
	Форсировать предъявление на госиспытание. Предложить заводу № 26 провести работы по охлаждению под давлением.

	Мотор М-105П пушка с двухскоростным нагнетателем
	Завод № 26
	Работы по мотору М-105П не велись.
	Ускорить работы по мотору М-105П с тем. чтобы в 1939 году мотор прошел госиспытание.

	Мор М-103АП с пушкой
	Завод № 26
	Изготовлены 3 образца моторов, но на испытание предъявлены не были.
	Форсировать испытание.

	Мотор М-87 по лицензии завода № 29
	Завод № 26
	Завод должен был построить малую опытную серию моторов М-87 в 15 штук в IV квартале 1938 года, что не выполнено.
	Форсировать испытание.

	Мотор М-88, модификация мотора М-87 с двухскоростным нагнетателем. Взлетная мощность = 1100 л.с. и 1000 л.с. на высоте 6000 м
	
	Мотор должен был пройти госиспытание в июле 1938 года. В настоящее время мотор прошел только внутризаводское испытание удовлетворительно. Предъявлен на официальное заводское испытание и параллельно на госиспытание. Моторов сдано уже около 10 штук, часть из них установлена на опытные самолеты для снятия летных характеристик.
	а) основной работой для завода № 29 на 1939 год является доведение мотора М-88 и проведения госиспытаний на станке к 15 февраля и летных испытаний к 15 апреля и предъявить на войсковые испытания к 1 июня;
б) НИИ ВВС обеспечить проведение всех испытаний в течение месяца со дня предъявления;
в) ведущему инженеру НИИ ВВС своевременно поставить вопрос перед заводом об обеспечении моторов доведенными агрегатами, карбюратор, винт-ВИШ, маслобензопомпа и пр., а также перевода эксплуатации всех моторов на минеральное масло;
г) остальные работы проводятся в сроки, указанные в плане опытных работ.

	Мотор М-88 без редуктора с синхронизатором
	Завод № 29
	Завод провел работу на моторе М-87 без редуктора, на котором были сняты характеристики, других работ не проводили.
	Форсировать изготовление мотора в производстве и поступление на испытания.
Работа переведена в резервную вследствие загруженности работами по мотору М-88.

	Мотор М-88 с двухскоростным нагнетателем, модификация мотора М-88
	
	Работы по мотору М-89 на заводе не производились.
	

	Мотор М-87Д дизель
	
	Сделано 4 мотора. Сняты только характеристики. Мотор на режимах не работал.
	Ведущему инженеру НИИ ВВС добиться форсирования работ по доводке дизеля М-87 Д с таким расчетом, чтобы к маю можно было получить один мотор для испытания в горных условиях и провести госиспытание на станке, в сроки указанные в плане опытных работ.
Дальнейшие работы по доводке М-87Д передать на другой завод.

	Мотор МВ-4 (рено-4) МВ-6 и МВ-12
	
	На заводе изготовлено 5-6 штук моторов МВ-4 вместо 250 штук по заданию. Мотор прошел госиспытания на станке.
Мотор МВ-6 прошел официальное заводское испытание и предъявлен на госиспытание. Изготовлено 6 штук моторов вместо предположенных по плану 100 штук.
По мотору МВ-12 работы на заводе не велись.
	а) форсировать госиспытание моторов МВ-4 на самолете и МВ-6 на станке и самолете; обязать завод 16 через главк НКАП – форсировать запуск в серию моторов МВ-4 и МВ-6 и работы по мотору МВ-12, согласно плана;
б) НИИ ВВС форсировать испытания моторов и перевод их эксплуатации на минеральное масло.

	Двухскоростной нагнетатель к мотору М-103 3-29
	ЦИАМ
	Проведены 2 сточасовых испытания нагнетателя на моторе М-103, при этом получены следующие данные: земная номинальная мощность 900 л.с. и 850 л.с. на высоте 7000 м. Мотор предъявлен на госиспытание в декабре 1938 года вместо июля 1938 года по плану, но и настоящее время госиспытание не проводится, так как доводится нагнетатель (горит пята).
	а) обязать ЦИАМ через НКАП форсировать сдачу на госиспытание на станке и самолете мотора М-103 с двухскоростным нагнетателем к 15 февраля 1939 года и на войсковые испытания к 1 мая 1939 года;
б) НИИ ВВС – форсировать проведение испытания моторов М-103 и с двухскоростным нагнетателем в течение месяца с момента предъявления;
в) ведущему инженеру НИИ ВВС – информировать ВС ВВС о ходе работы по двухскоростному нагнетателю в ЦИАМе и на заводе № 26 каждый месяц.

	Испытание М-103 с двухскоростным нагнетателем на самолете СБ
	
	Самолет СБ подготовлен к испытанию и ждет моторов М-103 с двухскоростным нагнетателем.
	

	Мотор М-62 ТК с турбокомпрессором
	
	По мотору М-62 с турбокомпрессором работы не проводились.
	а) одна из самых важных работ для ЦИАМа в 1939 году -–это оснащение мотора турбокомпрессорами, в этой работе – ведущая роль остается за ЦИАМом;
б) к 15 мая 1939 года оборудовать по 10 моторов М-25 В с ТК на самолетах И-16 и И-15 и один мотор М-62;
в) НИИ ВВС обеспечить испытание и облет указанных самолетов к 10 июня и сдать в эксплуатацию в строевые части;
г) НИИ ВВС к 1 мая составить инструкцию по эксплуатации моторов М-25 В с ТК.

	Мотор М-34 НТК с турбокомпрессором. Взлетная мощность 850 л.с., мощность 700 л.с. на высоте 10000 м
	ЦИАМ
	Мотор М-34 НТК был установлен на самолет Рзет и в сентябре 1938 года предъявлен на госиспытания, которые прошел неудовлетворительно. В декабре 1938 года мотор М-34НТ турбокомпрессор предъявлен на госиспытание вторично.
	а) ЦИАМу вместе с НИИ ВВС форсировать окончание госиспытаний АМ-34 НТК на самолете Рзет к 15 февраля 1939 года;
б) полученный опыт по испытанию турбокомпрессоров на моторе АМ-34Н перенести на другие моторы;
в) ЦИАМу форсировать изготовление ТК для моторов Ам-35 к июлю 1939 года в количестве 10 штук для испытания на самолете НИИ ВВС обеспечить ЦИАМ самолетом и провести испытание в воздухе в течение месяца с момента предъявления.

	Мотор М-25 ВТК с турбокомпрессором.
Взлетная мощность 700 л.с. и 700 л.с. на высоте 7000 м
	
	Мотор М-25 ВТ оборудованный с ТК установлен на самолет И-15 и проходит в январе 1939 года заводские испытания и предъявлен на госиспытание вместо июля 1938 года по плану.
	а) НИИ ВВС закончить испытание М-25ВТК на самолет И-15 к 1 марта 1939 года с оформлением отчета;
б) составить инструкцию по эксплуатации моторов М-25ВТК к 15 апреля.

	Мотор М-103АТК с турбокомпрессором и радиатором на самолете СБ
	
	Разработан только вариант общей компоновки турбокомпрессора на моторе и самолете.
	а) ЦИАМу форсировать работы по изготовлению ТК для моторов М-103 и установка их на мотор, с таким расчетом, чтобы начать госиспытание в воздухе 1 июля;
б) НИИ ВВС провести летное испытание в августе с оформлением отчета и инструкции по эксплуатации.
Проверить выполнение работ заводом № 26 по обеспечению надежной работы масляной помпы с подъемом на высоту.
О ходе работ и намеченных мероприятиях докладывать ВС ВВС ежемесячно.

	Авиадизель АН-1РТК редукторный с турбокомпрессором
	
	Построен один образец АН-1РТК на котором проведены экспериментальные работы. Длительных испытаний не проводилось.
	Полученные результаты при испытании АН-1РТК в горных условиях в 1938 году требуют форсирования этой работы в 1939 году, с тем чтобы провести госиспытания АН-1РТК на станке.
НИИ ВВС добиться через Главк НКАП решения о форсировании работ по АН-1РТК в ЦИАМе к 15 февраля 1939 года.

	Мотор МГМ – малогабаритный двухрядная 14-ти цилиндровая звезда
	
	Построено около 6-7 моторов. Проведены экспериментальные работы. Максимальная наработка мотора на режимах не превышает 20-25 часов. Срок предъявления мотора на госиспытание по плану август 1938 года.
	Мотор большого интереса не представляет и работы по нему в дальнейшем проводить не целесообразно.
Затрачено на изготовление данного типа мотора около 10 млн. рублей.

	Морской дизель МН-1 с новой реверсионной муфтой. Доводка и сдача на госиспытание.
	
	Мотор подготовлен для внутри заводских испытаний. Срок предъявления на госиспытание по плану был август 1938 года.
	

	Мотор АМ-34ФРН ТК-1 с турбокомпрессором (с воздушным радиатором)
	
	Было изготовлено несколько моторов АМ-34 ФРН с ТК-1 и установлено на ДБА БОК-7 и проведены экспериментальные полеты.
Заводских испытаний моторы АМ-34 с ТК на самолетах не проходили.
	ЦИАМу вместе с НИИ ВВС к 1 марта обобщить весь материал по испытаниям ТК на всех типах самолетов для реализации опыта при оборудовании новых моторов на новых самолетах.

	Экспериментальные работы
	
	
	

	Центральный наддув АЦН-2 для самолета ТБ-7 и второй вариант автомата
	
	Центральный наддув сделан и проверен на самолете.
	Предложить ЦИАМу доработать автомат.

	Мотор АМ-34ФРН с непосредственным впрыском.
	
	Мотор прошел испытание на станке удовлетворительно на этом почти и все работы прекратились.
	НИИ ВВС к 15 марта проверить состояние работ в промышленности по непосредственному впрыску и наметить мероприятия и доложить в ВС ВВС не позже 17 февраля 1939 года.

	Двухтактный бесклапанный мотор М-200. Взлетная мощность 700-750 л.с. и 700 л.с. на 4000 м
	
	Построено 2 мотора, проведена экспериментальная работа, проверены расчетные данные. Мотор заслуживает внимания.
	ЦИАМ форсировать работы по доводке мотора М-200 и предъявить его на госиспытание на станке в сроки указанные в плане опытного строительства на 1939 год.

	Авиадизель АН-1А. Окончание госиспытаний на самолете.
	
	Авиадизель испытание на самолете прошел неудовлетворительно из-за целого ряда выявленных дефектов, разрушение коренных подшипников и обрыва шатунов.
	Добиться от ЦИАМа выполнения постановления правительства о передаче эталона АН-1 на завод № 82 в сроки указанные в постановлении.

	Двухступенчатый нагнетатель к мотору М-103А с воздушным радиатором (Э-23).
	
	Двухступенчатый нагнетатель изготовлен, проводятся экспериментальные работы.
	

	Мотор АМ-34ФРН с ТК-2. Взлетная мощность – 1200 л.с. и 1050-1100 л.с. на высоте 8000-9000 метров.
	
	Изготовлен ТК-2 и проводятся экспериментальные работы на установке.
	ЦИАМ форсировать испытание ТК-2 на моторах АМ-35, из стадии экспериментов работу перевести на самолет, где проводить испытания. НИИ ВВС взять эту работу под особое наблюдение в отношении выполнения сроков указанных в правительственном постановлении.

	Х-образный мотор воздушного охлаждения 24-цилиндровый. Взлетная мощность 2000 л.с. и 1750 л.с. на высоте 5000 м.
	
	Разработан вариант общей компоновки.
	Работы по разработке мотора целесообразно передать вместе с работниками на завод, на котором предполагалось строить данный объект. НИИ ВВС поставить этот вопрос перед Главком НКАП не позднее 15 февраля 1939 года и добиться решения по этому вопросу.

	4-х рядная звезда воздушного охлаждения с мощностью 1750 л.с. на высоте 5000 м
	
	Разработан вариант общей компоновки.
	Работы по разработке мотора целесообразно передать вместе с работниками на завод, на котором предполагалось строить данный объект. НИИ ВВС поставить этот вопрос перед Главком НКАП не позднее 15 февраля 1939 года и добиться решения по этому вопросу.

	Мотор М-87 с непосредственным впрыском
	ХАИ
	Разработан вариант общей компоновки и проведена экспериментальная работа на одноцилиндровой установке.
	Форсировать работу по доводке впрыскивающей аппаратуры на моторе М-87 и провести длительное испытание на станке.

	Мотор М-88 с турбокомпрессором. Взлетная мощность 1200 л.с. и 1000 л.с. на высоте 10000 метров
	
	Разработан вариант общей компоновки и изготовлены детали турбокомпрессора.
	Форсировать работу по доводке ТК и М-88 конструкции Уварова к мотору М-87 и предъявить на госиспытание на самолете не позднее III квартала 1939 года.
НИИ ВВС проверить состояние работ по ТК Уварова к 15 февраля и наметить мероприятия и доложить ВС ВВС к 20 февраля 1939 года.

	Винты
	
	
	

	ВИШ-24 к мотору АМ-34ФРН
	Завод № 28
	Прошел госиспытание удовлетворительно и изготовлена малая серия для летных испытаний.
	НИИ ВВС форсировать испытание винтов в воздухе. Срок окончания к 1 марта.

	ВИШ-4
	Завод № 28
	Прошел госиспытание удовлетворительно и изготовлена малая серия для летных испытаний.
	

	ВИШ-21 к мотору М-62ИР
	Завод № 150
	Прошел госиспытание на станке и сняты летные характеристики.
	Заводу № 150 форсировать заводские испытания на заводе № 29 с тем, чтобы в марте провести госиспытание на станке.

	ВИШ-23 к мотору М-87
	Завод № 150
	Проходит заводские испытания на станке и снятие летных характеристик.
	

	ВИШ-26 к мотору М-62
	Завод № 150
	Находится в процессе заводских испытаний на самолете.
	Винт подготовлен к госиспытанию.
НИИ ВВС закончить госиспытание винта на станке в феврале.
Добиться изготовления опытной серии для проведения войсковых испытаний не позднее мая 1939 года. Составить инструкцию по эксплуатации ВИШ-26 к началу войсковых испытаний.

	ВИШ-22 к мотору М-103 и М-105
	Завод № 28
	Прошел госиспытание на станке и сняты летные характеристики на самолете и подготовлен к запуску в серию.
	

	ВИШ к мотору М-70
	Завод № 28
	Не изготовлен.
	

	ВРШ-2 и ВРМ-3 к мотору М-25
	Завод № 28
	ВРМ удовлетворительно прошел госиспытание в 1936 году в течение двух лет изготавливается малая опытная серия, на войсковые испытания пока не предъявлена.
	НИИ ВВС проверить причину задержки предъявления на госиспытания ВРШ.
Наметить мероприятия по ускорению предъявления на войсковые испытания и доложить ВС ВВС не позднее 1 марта 1939 года.

	Винты Бас-Дубова к моторам
М-25
М-85
М-34Н
М-100
	КБ ВВС
	Винт Бас-Дубова для мотора М-25 прошел заводские испытания и проходит заводские летные испытания, после чего будет предъявлен на госиспытания на прочность. Вес винта 62 кг.
Винт на моторе М-34 прошел госиспытания на станке и в воздухе в 1937 году, запущена опытная серия (20 штук), которая была изготовлена в конце 1938 года. Все эти винты переделываются под мотор М-25.
	а) Винты конструкции Бас-Дубова в настоящее время по своему весу и простоте конструкции являются лучшими, что у нас имеется и предполагается иметь в 1939 году.
б) НИИ ВВС закончить госиспытание на станке к 20 февраля 1939 года.
в) Добиться распоряжения Главка НКАП заводу № 28 о постройке опытной серии винтов 25Р и провести войсковое испытание не позже 20 мая.
г) Добиться в Главке НКАП о выделении производственной базы для винтов Бас-Дубова.
д) НИИ ВВС составить инструкцию по эксплуатации винтов Бас-Дубова к началу войсковых испытаний.
е) Взять под особое наблюдение работы по винтам Бас-Дубова и о всех тормозах в работе докладывать немедленно ВС ВВС по нормальной работе ежемесячно.
Примечание: по остальным винтам работы должны проводиться по плану и срокам, указанным в плане.

	ВИШ-31 к мотору М-105П
	Завод № 28
	Винт находится в производстве, на испытание поступит не раньше ноября 1939 года.
	

	ВИШ-27 к мотору М-25
	Завод № 28
	К разработке не приступали.
	

	ВИШ-2 к мотору М-100
	
	Прошел госиспытания удовлетворительно и находится в эксплуатации.
	

	ВИШ-28 к мотору М-25
	Завод № 150
	Изготовлен один образец, но не испытан.
	

	ВИШ-6А к мотору М-25
	Завод № 28
	Прошел госиспытания удовлетворительно и находится в эксплуатации.
	

	ВИШ-3 к мотору М-85
	
	Прошел госиспытание на станке и заводское испытание в воздухе и находится в эксплуатации.
	

	ВИШ-17 к мотору Рено
	Завод № 150
	Находится в производстве.
	

	Паровые турбины
	
	
	

	Паротурбина ПТ-1 опытный авиадизель мощностью на двух винтах 3000 л.с.
	Кировский завод СКБ
	Экспериментальные работы проведены на стенде, в настоящее время экспериментальные работы переносятся на самолет, где будут испытаны сотовые конденсаторы, котлы и другие объекты.
	

	Паротурбина ПТ-6 опытный авиадвигатель мощностью в 6000 л.с. на два винта
	
	На паротурбину ПТ-6 за 6 лет уже израсходовано 7 млн. рублей. Построен один агрегат паротурбины, на которой проводятся экспериментальные работы на стенде. Полученные данные требуют проверки на самолете, работы ведутся очень медленно. Сделан предварительный проект установки паротурбины на самолет с просчетом, из которого видно, что при скорости 450 км/час мощность затрачиваемая на сопротивление от лба конденсатора равна 43%.
	

	Паровая турбина в 3000 л.с.
	
	Ведутся экспериментальные работы на стенде отдельных только агрегатов, как то топка, вращающийся теплообменник и т.д. Работы ведутся очень медленно и кустарно. Нет ясности в проводимой работе. Окончательно еще не разработана схема установки.
	

	Паротурбина Л-3 – опытный паросиловой авиационный двигатель бинарного цикла
	
	Ведется изыскание рабочих тел бинарного цикла. В настоящее время работают над ртутью.
	

	Паротурбина ГТУ-3 – опытный авиационный двигатель газов. турбины 
	
	Ведется доводка и испытания на стенде.
	

	Отдел специального снаряжения
	
	
	

	Прицепной парашют квадратный из каркасной ткани (ПП-5)
	Завод № 1 НКЛП
	Прошел госиспытания. Одобрен.
	Изготовлена войсковая партия. Проходит войсковые испытания.

	Парашют летчика наспинный квадратный из каркасной ткани
	Завод № 1 НКЛП
	Прошел госиспытания. Забракован.
	Включен в план 1939 года.

	Парашюты ПДК-1 и ПТК-1
	Завод № 1 НКЛП
	Прошли госиспытания. Забракованы.
	Включены в план 1939 года.

	Автоотцепка для грузовых парашютов
	Завод № 1 НКЛП
	Изготовлено 3 образца. Подготавливается документация для сдачи приборов на госиспытания.
	В январе-феврале 1939 года будет проведено госиспытание.

	Парашют спасательный для скоростного самолета 400 км/час
	Завод № 1 НКЛП
	Проведена исследовательская и экспериментальная работа на заводе № 1 НКЛП.
	Включен в план опытного строительства на 1939 год.

	Универсальная подвеска для транспортировки грузов под ТБ-7
	Завод "Подъемник" НКМ
	Выполнен только эскизный проект. Договор не заключен.
	Работа включена в план опытного строительства 1939 года.

	Универсальная подвеска для транспортировки грузов под самолет ДБ-А
	Завод "Подъемник" НКМ
	Договор не заключен.
	Включен в план опытного строительства 1939 года.

	Модернизацию существующих парашютных и беспарашютных подвесок
	Завод "Подъемник" НКМ
	Работы закончены.
	Запущено в серию.

	Приспособление самолета (транспортный вариант)
	Завод № 84 НКОП
	Разработан проект.
	В конце января 1939 года будет готов макет транспортного варианта.

	Приспособление самолетов ДБ-3 и ТБ-7 для наружной подвески грузов
	Завод № 29 НКОП
КБ-29
	Под самолет ДБ-3 готов эскизный проект десантной кабины.
	Включено в план опытного строительства 1939 года.

	Приспособление самолета ТБ-7 для выброски парашютного десанта
	Завод № 156
	Изготовлена подвесная десантная кабина на 15 человек заводом № 156.
	Включено в план опытного строительства 1939 года.

	Подвески для беспарашютного сбрасывания грузов на сушу и воду
	КБ-29 НКОП
	Прошли госиспытания. Забракованы.
	Включено в план 1939 года.

	Парашютное сбрасывание бака емкостью 750 литров
	КБ-29 НКОП
	Работа снята.
	

	Подвески для парашютов сбрасывания
	КБ-29 НКОП
	Договор не заключен.
	Включено в план 1939 года.

	Транспортное и парашютное сбрасывание бочек весом 250 кг
	КБ-29 НКОП
	Работа снята.
	

	Мост для подвески мотоциклов для парашютного сбрасывания
	КБ-29 НКОП
	Работа снята.
	Включена в план 1939 года.

	Автоматическое выбрасывание пилота из кабины при аварии самолета в воздухе
	ПГУ НКОП
	Договор не заключен.
	

	Спецмосты для монтажа на самолеты
	КБ-29 НКОП
	Договор не заключен.
	

	Опытное строительство по 5-му отделу НИИ ВВС за IV квартал 1938 года
	
	
	

	Фибровые бензобаки к самолету СБ и их протектирование
	Завод № 156, ВИАМ, НИИРП
	В IV квартале 1938 года было изготовлено 25 опытных бензобаков самолета СБ. Из них 4 бензобака испытаны на вибрацию, 8 – на давление, 5 на динамическую перегрузку и 4 на отстрел – согласно программы госиспытаний.
В результате испытаний баки рекомендованы для принятия в ВВС при условии облегчения их в соответствии с тактико-техническими требованиями. Не закончены летные испытания, которые перенесены на I квартал 1939 года, на летные испытания будут предъявлены 4 бензобака.
	О летных испытаниях договорено с 10 отделом ПГУ. Они будут проведены и закончены к 1 марта 1939 года.

	7 отдел
	
	
	

	Пальто кожаное на гагачьем пуху
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Не предъявлено.
	На изготовлении не настаиваем, так как этот объект не представляет интереса.

	Пальто кожаное на шерстяном ватилине.
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Находится в полетных испытаниях. Предъявлено в декабре 1938 года.
	

	Пальто-реглан из кирзы.
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Не изготовлено.
	Решено отказаться, так как для пальто-реглан лучшим материалом-заменителем будет искусственная кожа, а не кирза.

	Спецодежда для работ со свинцовой жидкостью
	Институт авиамедицины
	Не исполнено.
	Перенесено на 1939 год.

	Постройка образцов летного и технического обмундирования с пропиткой против ОВ
	Институт авиамедицины
	Не исполнено.
	Перенесено на 1939 год.

	Постройка опытных образцов переключателя и обогревателя одежды и наземное приспособление для быстрого отсоединения
	Москабель и Карболит
	Не исполнено.
	Перенесено на 1939 год.

	Новые подводящие провода к электроподогревательной одежде
	Москабель и Карболит
	Не исполнено.
	Перенесено на 1939 год.

	Разработка образцов панциря из шелкового кокона
	Институт шелковой пром-ти
	Не исполнено.
	Перенесено на 1939 год.

	Зимний полетный комбинезон на шерстяном ватилине.
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Отчет сдан 2 января 1939 года.
	Рекомендован для снабжения частей ВВС, но без оленьей шерсти и с хорошей ветрозащитной прослойкой.

	Зимний полетный комбинезон на х/б ватилине с гагачьим пухом
	
	Отчет сдан 2 января 1939 года.
	

	Зимний полетный комбинезон на х/б ватилине с верблюжьим пухом
	
	Отчет сдан 2 января 1939 года.
	

	Зимний полетный костюм на шерстяном ватилине.
	
	Отчет 2 января 1939 года.
	Зимний костюм на шерстяном ватилине рекомендован для истребительной авиации. Оленья шерсть не рекомендуется для тепловой прослойки.

	Зимний полетный костюм на х/б ватилине с гагачьим пухом
	
	Отчет 2 января 1939 года.
	

	Зимний полетный комбинезон с электрообогревом на 24 вольт и специальным переключателем
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Отчет сдан 16 июня 1938 года.
	Испытуемый образец после изменений рекомендован для постройки опытной серии и последующий войсковых испытаний.

	Ватилиновый комбинезон с электрообогревом на 24 вольт
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Отчет сдан 2 января 1939 года.
	Образец, как не обеспечивающий равномерного обогрева тела летчика и имеющий плохую схему электропроводки забракован.

	Костюм из шевиота с электрообогревом на 12 вольт
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Отчет сдан 13 ноября 1938 года
	Костюм в целом забракован. Его схема электрообогрева, переключатель и принцип монтажа электрообогрева в зимнем обмундировании использован для постройки подобных костюмов.

	Перчатки зимние комбинированные на замше
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Отчет сдан 2 декабря 1938 года.
	Рекомендованы для снабжения истребительных частей ВВС.

	Летние перчатки из шеврета
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Отчет сдан 23 ноября 1938 года
	Образец забракован.

	Летние перчатки удлиненного типа
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Отчет сдан 13 ноября 1938 года
	Рекомендованы для снабжения ВВС взамен существующих.

	Боты для парашютистов
	
	Отчет сдан 2 января 1938 года.
	Рекомендованы для экспериментальных прыжков.

	Очки № 4 
	Витебская очковая фабрика
	Отчет сдан 15 августа 1938 года.
	Не рекомендованы для снабжения ВВС.

	Очки № 5
	Витебская очковая фабрика
	
	Рекомендованы для изготовления 1000 штук и войсковых испытаний.

	Очки с резиновыми ободками различной окраски
	Витебская очковая фабрика
	Отчет сдан в мае 1938 года.
	Рекомендована окраска резиновых ободков стойкими красками.

	Подшлемник с противошумом
	Институт авиационной медицины
	Отчет сдан 2 января 1939 года.
	Противошум этого типа очень простой в изготовлении, предложен для снабжения ВВС временно до отработки шлемов с противошумом.

	Подшлемник с противошумом и телефоном
	Институт авиационной медицины
	Отчет сдан 29 октября 1938 года.
	Этот тип противошума имеет много преимуществ перед другими типами. Предложено УМТС по указанию ИАМ изготовить 10 улучшенных шлемов и представить их на испытания.

	Противошум "втулка" системы Калмыкова
	Институт авиационной медицины
	Отчет сдан 22 сентября 1938 года.
	Противошум забракован. ИАМ предложено работать над шлемом с противошумом.

	Очки с электрообогревом (№ 8)
	ГОИ
	Отчет сдан 16 декабря 1938 года
	Предложено ГОИ разработать очки с электрообогревом с хорошим полем зрения и включением в общую сеть электрокомб.

	Светофильтры-насадки системы Рацера для летных очков
	Витебская очковая фабрика
	
	Объект не испытывался из-за плохой конструкции и невозможности применения в полете.

	Резиновые ободки новой формы к полетным очкам
	Завод Каучук
	Дано заключение в УМТС.
	Рекомендованы взамен ободков старой формы.

	Очки со стеклами плексигласс
	Завод пластмасс в Ленинграде
	Испытания не окончены.
	

	Очки-бинокли
	ГОИ
	Испытания не закончены.
	

	Летний шлем для парашютистов
	Фабрика Мотгубор
	
	Возвращен ввиду явной негодности. Даны указания по переработке.

	Электрообогревательные провода для одежды – 2 экземпляра
	Москабель
	Установлено, что старые провода горят в атмосфере кислорода при частичных обрывах.
	Изготовлено 7 опытных образцов проводов для электроодежды из различных материалов, с различной изоляцией. Испытания продолжаются.

	Комбинезон из х/б поверхности с электрообогревом на 12 в
	Фабрика "Кожобмундирование"
	Забракован в начале испытаний.
	Дано указание УМТС переделать.

	Электрокомбинезон под скафандр ЦАГИ
	ЦАГИ
	Забракован, как представляющий опасность в пожарном отношении.
	

	Коррегирующие очки
	ГОИ
	Заключение послано в УМТС.
	Рекомендованы как временная мера для штурманов.

	Отдел связи
	
	
	

	Радиостанция для истребителя РСИ-2 (2 образца)
	Завод № 203
	Изготовлены 2 опытных образца. В настоящее время производится доводка раций на самолете И-16 в отношении локализации помех радиоприему.
	Проводятся экспериментальные работы по устранению помех на самолетах И-16 в НИИ и изготовляются специальные самолеты на заводах №№ 21 и 1.

	2 унифицированных приемника к рациям РСР-1 и РСБ-1 (2 образца)
	Завод № 203
	По постановлению правительства готовность 1 октября 1938 года. Фактическое изготовление образцов декабрь 1938 года.
	В настоящее время приемник направлен на завод № 197 для увязки с передатчиком РСБ-1.

	Радиостанция разведчика РСР-1 (2 образца)
	Завод № 203
	По постановлению правительства готовность 1 декабря 1938 года. Образцы будут представлены на испытания в 1939 году.
	

	Радиостанция бомбардировщика РСБ-1 (2 образца)
	Завод № 197
	Образцы в срок установленный правительством 1 октября 1938 года не изготовлены и переходят на 1939 год. Чертежи изготовлены, образец передатчиков заканчивается в декабре 1938 года и антенная часть в январе 1939 года.
	Завод обязуется представить образцы на заводские испытания к 1 марта 1939 года.

	Радиостанция морского бомбардировщика РСБМ-1 (2 образца)
	Завод № 197
	Постановлением правительства готовность к 1 декабря 1938 года. Образцы не изготовлены и переходят на 1939 год.
	Заказ передан УМА РККФ. Договор подлежит перезаключению с уточнением тактико-технических требований.

	Радиостанция парашютного десанта РПД-2 (2 образца)
	Завод № 197
	Образцы в срок постановления правительства 1 октября 1938 года не изготовлены. Заказ переходит на 1939 год. В настоящее время чертежи готовы, образец передатчиков готов в январе 1939 года дорабатывается силовая и антенная часть.
	Завод обязуется представить образцы на заводские испытания к 1 марта 1939 года.

	Аэродромная измерительная радиолаборатория
	НИИ № 11
	Образец изготовлен и проведены полигонные испытания. Образец принят.
	

	Шлемофоны для СПУ и радиостанций (2 комплекта)
	Завод № 197 и "Красная Заря"
	По постановлению правительства к 1 августа 1938 года. Изготовлены в декабре 1939 года. Задержка вызвана техническими трудностями. В настоящее время проводятся заводские летные испытания макета в НИИ ВВС.
	После заводских испытаний макета будет в январе изготовлены образцы с проведением полигонных летных испытаний в НИИ ВВС.

	Радио-флагманский узел на самолете ТБ-7
	НИИ № 1
	Разработка закончена. Образец прошел заводские испытания.
	

	Телекод ТКС-1
	НИИ № 1
	Образец прошел заводские испытания.
	В январе 1939 года проводятся полигонные летные испытания в НИИ ВВС.

	Радиостанция командного пункта аэродрома "РКПА"
	Завод № 197
	Разработка образца не закончена. Заказ переходит на 1939 год, готовность к 1 марта 1939 года.
	Выслан инженер 11 отдела на завод для ускорения разработки, чтобы получить образец к 15 февраля 1939 года.

	Штабной автобус
	Завод № 197
	Разработка не закончена, заказ переходит на 1939 год со сроком 1 марта 1939 года.
	Выслан инженер 11 отдела на завод для ускорения окончания разработки.


(7721).

В январе 1939 г. на зачетном испытании в отделе специальных конструкций (ОСК) на заводе № 1 имени Авиахима, где под руководством А.Я. Щербакова были сосредоточены работы по освоению высотных полетов, один из образцов нового двигателя РДА-1—150 конструкции Л.С. Душкина, который был создан на базе двигателя ОРМ-65 и имел максимальную тягу 150 кгс, минимальную -ч 50 кгс, проработал без повреждений 200 с. (24920).

В январе 1939 г. Военно-промышленная комиссия при Комитете обороны приняла Положение об эвакуации промышленных предприятий из угрожаемых зон (Быстрова И.В. Советский военно-промышленный комплекс: проблемы становления и развития (1930—1980-е годы). М., 2006. С. 161.). Однако данный документ лишь очерчивал общие правила проведения эвакуации, оставляя непосредственные директивы на долю эвакуационных планов, которые только предполагалось создать и взаимоувязать. Более того, даже в такой методологической постановке были допущены существенные просчёты. Так, Положение об эвакуации допускало начало эвакуации только в условиях непосредственной угрозы предприятию «в пределах административных единиц, на территории которых они расположены». То есть вопрос о заблаговременной эвакуации не ставился, а вывозить заводы изначально предполагалось н аварийном порядке, в ситуации, когда неприятель уже как минимум бомбит место первоначальной дислокации. Исчерпывающую характеристику уровню планирования эвакуационных мероприятий дал Н.Ф. Дубровин (Эшелоны вдут на восток: Из истории перебазирования производительных сил СССР в 1941—1942 гг. М, 1966. С. 208—209.): «Конкретными, заблаговременно разработанными эвакуационными планами на случай неблагоприятного хода военных действий мы не располагали. Положение осложнялось тем, что многие предприятия прифронтовых районов до последней возможности должны были давать продукцию для обеспечения нужд обороны. Наряду с этим нужно было своевременно подготовить оборудование промышленных объектов к демонтажу и эвакуации, которую приходилось часто осуществлять под артиллерийским обстрелом и вражескими бомбардировками. Между тем необходимого опыта планирования и проведения столь экстренного перемещения производительных сил из западных районов страны на восток у нас не было. Помню, как по заданию директивных органов мы специально разыскивали в архивах и библиотеках Москвы, в том числе в Государственной библиотеке им. В.И. Ленина, хотя бы отрывочные сведения об эвакуации во время Первой мировой войны, но найти почти ничего не удалось. Опыт приобретался в ходе военных действий» (На 1941 г. — заместитель наркома путей сообщения и начальник Грузового управления НКПС). М.Н. Потёмкина отмечает, что уже в июле 1941 г. первый комплексный план эвакуации населения и материальных ценностей был в общих чертах составлен. Однако при его разработке авторы плана исходили из того, что неприятельское наступление будет в кратчайшие сроки остановлено (Это само по себе довольно странно, так как уже 27 июня было принято решение об эвакуации из Москвы Алмазного фонда и государственных запасов драгоценных металлов и камней (см.: Эшелоны идут на восток... С. 72)). Поэтому эвакуационные мероприятия распространялись лишь на, прифронтовые (на тот момент) районы, а эвакуируемое имущество и население должны были вывозиться на восток на сравнительно небольшое расстояние. Основная масса эвакуационных потоков направлялась в Поволжье, менее четверти — на Урал, а Сибирь и Средняя Азия вообще практически не рассматривались (Потемкина М.Н. Эвакуация в годы Великой Отечественной войны на Урале: люди и судьбы. Магнитогорск, 2002, С. 51—52.). Разумеется, ход боевых действий достаточно быстро развеял эти оптимистические ожидания, и, соответственно, план июля 1941 г. пришлось отложить в сторону (12011).

В январе 1939 Фирсаев писал справку М.М.К.
По постановлению КО № 179сс по докладу директора завода № 19 НКО передал во временное пользование заводу Красные казармы в гор. Перми для жилья строительных рабочих сроком до 1.10.38 г.
Квар.-Экспл.Управление НКО в письмах на Ваше имя просит дать указания Директору завода № 19 об освобождении этих казарм и передачи Комвойсками Уральского военного округа.
По распоряжению тов.ХРУНИЧЕВА М.В.запрошен был завод о возможностях и сроке передачи казарм.
Тов. ДУБОВ завод № 19 в письме на Ваше имя докладывает, что в связи с тяжелым жилищным положением на заводе - он не может освободить казарм да и к тому же эти казармы ценности для военведа не представляют и просит Вас войти с ходатайством о продлении срока аренды казарм.
Представляется Вам на подпись проект письма на имя тов. ВОРОШИЛОВА К.Е.по этому вопросу (9843,218).

В январе 1939 года начальник 3 управления ВиМТС ВВС бригинженер Сакриер и военный комиссар 3 управления ВиМТС ВВС комбриг Платонов
Утверждаю:
Зам. начальника ВВС комкор Шелухин
Тактико-технические требования на 37 мм автоматическую авиационную пушку большой мощности
37 мм пушка большой мощности предназначается для неподвижной установки на специальные пушечные скоростные самолеты.
Вес пушки вместе с магазином или приемником патронов не более 160 кг.
Начальная скорость снаряда не менее 925 м/сек.
Вес снаряда 0,7 кг (по чертежу АУ РККА).
Темп стрельбы не менее 200 выстр./мин.
Питание должно обеспечивать непрерывный огонь не менее чем на 50 выстрелов.
Пушка должна быть правого и левого питания.
Усиление на цапфах при выстреле не должно превышать 1300 кг без применения дульного тормоза.
Живучесть пушки должна быть не менее 5000 выстрелов, а живучесть отдельных мелких деталей, идущих в запас (защелки, второстепенные оси, шпильки и т.п.) должна быть не менее 1500 выстрелов.
Пушка должна иметь пневматическую перезарядку и пневматический или электрический спуск, позволяющие летчику управлять стрельбой пушки в полете из кабины летчика.
Габариты пушки должны позволять удобно разместить ее в самолете, не нарушая аэродинамических качеств современного самолета.
Пушка должна быть совершенно безопасной при уходе и при стрельбе (за исключением самолетов противника).
Пушка должна безотказно работать при всех углах возвышения от – 65 градусов до + 50 градусов.
Пушка не должна иметь задержек неустранимых в воздухе перезаряжанием. Задержки устранимые в воздухе перезаряжением, допускаются не более 0,5%.
Пушка должна допускать безотказную стрельбу без чистки не менее 200 выстрелов.
Пушка должна допускать безотказную стрельбу в воздухе и на земле очередью в 50 патронов без перерыва на охлаждение ствола.
Пушка должна безотказно работать на высоте до 10000 метров (3375,31-32).

В январе 1939 года был заключен договор с ВВС на изготовление воздушных торпед по чертежам утвержденным ВВС в конце 1938 года (3441, 9-10).

В январе 1939 г. был заключен договор с ВВС РККА на изготовление торпед по чертежам, утвержденным ВВС в конце 1938 г. В процессе изготовления торпед ВВС не интересовались ходом работ и в апреле 1939 г. договор расторгли, но финансирование производилось и до заключения договора, и после его расторжения. При этом работники ВВС, по-видимому, боятся гласности. Никаких технических совещаний или сообщения о том, в чем заключаются претензии, ВВС сделано не было.
5 июня 1939 г. начальником 5-го Главного управления НКСП был издан приказ о прекращении работ по изготовлению воздушных торпед. Мы, члены ВКП(б) и кандидаты — партгруппа ОКБ-17 — считаем неверным приказ начальника..., не произведя испытаний для этой цели изготовленных, после того, как на эти работы были затрачены значительные средства. К 18-му съезду ВКП(б) наш коллектив изготовил первые образцы торпед для летных испытаний, но ВВС до последнего дня не выделили самолета и оттягивали производство испытаний. Характерно, что как в 1935 г., так и в 1939 г. работы приостанавливаются перед проведением окончательных исследований торпед и сдачи их на вооружение ВВС РККА» (11402).

В январе 1939 года проводились Испытания турели МВ-3 с новым экраном производства завода № 32 на самолете Р-10 № 1116.
Турель МВ-3 с новым экраном утверждена для применения на вооружение самолета Р-10 М-25-В (6898, 299-300).

В январе 1939 г. на зачетном испытании один из образцов РДА-1—150 проработал без повреждений 200 с.
С марта по сентябрь 1939 г. проводились комплексные ис пытания на ракетном планере совместно с системой подачи топлива и с системой управления. За этот период времени дви гатель выдержал 108 огневых испытаний, показав следующие результаты: тяга — 140 кгс (175 кгс ОРМ-65), удельный им пульс при давлении в камере 18 атм достигал 1 825 м/с (вме сто 2060...2109 м/с ОРМ-65).
В результате испытаний РДА-1—150 была достигнута на дежная работа двигателя, были отработаны запуск, управле ние режимом и выключение двигателя из кабины ракетного планера, получен опыт эксплуатации, позволявший экспери ментаторам после наземных испытаний двигателя начать лет ные испытания (19586).

В январе НИИ-3 был передан в Наркомат боеприпасов. С этого времени разработка реактивных снарядов из главного направления превращается в главнейшее. Руководство НКБ самое пристальное внимание уделяет прикладным работам, направленным на решение конкретных задач по созданию новых боеприпасов. ЖРД, ПВРД и жидкостные ракеты отходят на второй и даже на третий план. Задача освоения космического пространства, занимавшая умы технической интеллигенции Советского Союза в 1920-е годы, отодвинутая на второй и третий планы в начале и середине 1930-х годов, вооб-ще снимается с повестки дня. Все уже отчетливо понимают, что для ее осуществления недостает ни научно-технических возможностей, ни материальных средств (23510).

В январе 1939 г. на летные испытания представили два экземпляра ракетоплана Объект 212.
Потерпев неудачу с ракетопланом 216, Королев предложил разработать вместо него ракетоплан дальнего действия. Этот проект получил индекс 212 (иногда его обозначают 06/4). Техническое задание по проекту требовало «заложить возможность наиболее легкого и быстрого развития в дальнейшем ракеты аналогичного типа в боевой образец», а также возможность транспортировки на грузовиках и быстрой сборки на боевой позиции.
Конструкция в основном повторяла ракетоплан 301: длина 316 см, размах крыла 306 см (больше на 86 см), стартовый вес 210 кг (больше на 10 кг).
Трубчатые баки для азотной кислоты (три) и керосина (один) располагались в крыле. Подачу топливных компонентов осуществлялось вытеснением сжатым воздухом, поступавшим из 4-х баллонов в корме. Они же подавали сжатый воздух для пневматической системы рулей.
Но Королев несколько улучшил аэродинамику. Теперь ракетоплан имел цилиндрический фюзеляж с коническим головным обтекателем и крыло снизу под фюзеляжем. Хвостовое оперение состояло из вертикального и двух горизонтальных стабилизаторов, на которых размещались рули.
На ракетоплан поставили азотно-кислотный двигатель ОРМ- 65, кое-как доведенный бригадой Душкина после ареста Глушко, и автопилот ГПС-3 конструкции Пивоварова, управлявший с помощью двух гироскопов и барометрического высотомера рулями курса и высоты.
Вместо заряда ВВ в 30 кг опытовые ракетопланы несли парашют. Механический таймер в расчетный момент освобождал взведенную пружину, которая откидывала носовой обтекатель и выпускала парашют.
Сначала провели свыше 100 стендовых испытаний всех систем. Двигатель развивал максимальную тягу 1140 кг/сек.
Старт производился с помощью ракетных салазок, разгоняемых по рельсовому пути мощным самолетным пороховым ускорителем.
Полет первого прервался на высоте 250 метров из-за преждевременного срабатывания парашютного устройства. Второй ракетоплан только в начальной стадии полета держался на траектории, затем сильно отклонился в сторону, свалился в вираж и упал.
После этого «вредительский» проект немедленно закрыли (23550).

Другие оборонные отрасли:

В январе 1939 г. на ХПЗ произошли существенные перемены: ввиду важности дизельного производства для обороны страны из состава завода № 183 постановлением правительства были выведены только что построенные главный корпус 400, цветно-литейный, кузнечный и штамповочный цехи, в которых сосредоточился выпуск дизеля В-2. К ним присоединили модельный и инструментальный цехи ХПЗ, образовав новый дизельный завод. В него вошел и исследовательский НИИ-466. В главном корпусе были объединены все механические цехи. Здесь же находился сборочный цех и испытательная станция. Сборка моторов велась поточным методом - на линиях и конвейерах. На заводе были освоены новейшие для того времени технологические процессы: горячая штамповка с минимальными припусками, сверловка отверстий в блоках и картерах на многошпиндельных станках, расточка шатунов и вкладышей на алмазно-расточных станках и другие. Завод, в силу упомянутых "авиационных" причин, получил наименование Государственный дизелестроительный завод 18-го ГУ НКАП. Его первым директором стал авиаинженер из ЦИАМ Г.Д. Брусникин, главным инженером П.Д. Лаврентьев. Управление главного конструктора возглавил Т.П. Чупахин, его заместителем стал Я.Е. Вихман. Серийное КБ возглавил И.Я. Трашутин. Вскоре завод переименовали в Государственный союзный завод № 75 НКАП, а затем, сохранив свой номер, он перешел в ведение Наркомата среднего машиностроения, где находился и завод № 183.
Первоначальным заданием завода № 75 был выпуск дизелей В-2 для легкого танка БТ-7М и В-2В для артиллерийского тягача "Ворошиловец". Программа на 1939 г. составляла 1000 дизелей. В то же время шла подготовка В-2 к повторным госиспытаниям. Для этого собрали 12 дизелей-эталонов (9023).

В январе 1939г прошли крупные кадровые изменения почти во всех наркоматах. На министерские и руководящие должности выдвигались образованные люди, возраст которых в то время составлял 30-33 лет. Наркомом химической промышленности был назначен М.Ф.Денисов, лесной промышленности- Н.М. Анцелович, наркомом финансов СССР был назначен А.Г. Зверев, наркомом связи И.Т. Пересыпкин и т.д. Начальником 7-го ГУ НКАП был назначен И.Г. Зубович (24105).

В январе 1939 года из 183-го завода был выделен отдельный новомоторный завод № 75. Т.П.Чупахин был назначен главным конструктором завода по дизелю В-2, И.Я.Трашутин — начальником серийно-конструкторского бюро, М.П.Поддубный — зам.главного инженера завода по Доводке дизеля В-2 и отладке серийного производства этого изделия. Завод готовил двигатели к установке в колесно-гусеничные танки БТ-7М и А-20, а также в гусеничный танк (будущий Т-34), перед предстоящим в 1939 году вторым госиспытаниям (11504).

В январе 1939 закончились войсковые испытания колесно-гученичного танка БТ-5-ИС Н.Ф.Цыганова, изготовленного осенью 1938 на ремонтном заводе № 48 в Харькове, которые проходили с ноября 1938. На вооружении не состоял (9527,104).

По окончании заседания для облегчения танков до 55 т число башен на них было сокращено до двух, а в январе 1939 г. начали изготовление опытных образцов танков Кировского завода (10782).

В январе 1939 года чертежи танков СМК и Т-100 были переданы в производство. К первомайским праздникам Кировский завод сумел «выкатить» СМК. Изготовление Т-100 и KB затянулось примерно на два месяца. 25 июля, после обкатки и устранения мелких недостатков, СМК и Т-100 передали на полигонные испытания.
Компоновочные схемы танков отличались от классической размещением вооружения в двух диаметрально-возвышенных башнях. При этом у Т-100 обе башни были установлены строго по продольной оси танка, а у СМК малая башня — немного смещена влево. Большие башни на обоих танках устанавливались на высоких подбашенных коробках. Одинаковым было и размещение членов экипажа: в отделении управления по оси машины располагался механик-водитель, справа от него — радист (в СМК — стрелок-радист); в малой башне — наводчик (командир башни) и заряжающий, в большой — командир танка, наводчик и заряжающий. Кроме того, в каждой машине было предусмотрено место для техника. 
В большой башне танка Т-100 устанавливались 76-мм пушка Л-10 и спаренный с нею пулемет ДТ. Углы наведения пушки находились в пределах от—5,5° до +26° в вертикальной плоскости. 
На крыше главной башни размещалось то, что иногда называют пулеметной, а иногда командирской башенкой. На самом же деле это была закрытая зенитная турель. Командир танка на Т-100 сидел так же, как на СМК и Т-35, то есть справа от пушки, и вел наблюдение за полем боя в перископ. А стрелял из зенитного пулемета заряжающий, стоя на своем сиденье и пользуясь специальным перископическим прицелом. Пулемет занимал все пространство башенки, и всунуть туда голову можно было, только задрав его ствол вверх на 90°. В таком положении можно было воспользоваться смотровыми щелями, прорезанными по периметру башенки уже после изготовления танка, поскольку поле зрения перископического прицела было мало и стрелок мог потерять ориентировку. Теоретически из башенки можно было стрелять и по наземным целям, правда, очень удаленным, так как пулемет не имел угла снижения. 
Вооружение большой башни танка СМК было несколько иным. В ней устанавливалась 76-мм пушка Л-11. Орудие и спаренный пулемет ДТ имели углы вертикального наведения от — 2° до +33°. Зенитный пулемет размещался открыто на турели башенного люка. В кормовом листе большой башни СМК был смонтирован еще один ДТ. Вооружение малых башен обоих танков было идентичным — 45-мм пушка 20К и спаренный пулемет ДТ. Угол горизонтального наведения 45-мм пушки танка Т-100 составлял 256°, танка СМК — 270°. 
На танке СМК, кроме того, имелся курсовой пулемет ДТ в шаровой установке. Огонь из него вел стрелок-радист. Механизмы поворота башен оснащались ручными и электромеханическими приводами. 
Для ведения огня и наблюдения за полем боя использовались панорамные и телескопические прицелы ПТК, ПТКУ, ТОП, ПТ-1, ТОД и ТЗП (последние два только на Т-100). В кормовой части корпуса обоих танков размещался 12-цилиндровый карбюраторный четырехтактный V-образный авиационный (точнее, морской глиссерный) двигатель жидкостного охлаждения ГАМ-34-ВТ мощностью 850 л.с. при 1850 об/мин. На Т-100 двигатель располагался по оси машины, а у СМК он был смещен к правому борту (наследие трехбашенной схемы). 
Механическая силовая передача танков СМК состояла из многодискового главного фрикциона сухого трения, пя-тискоростной коробки передач, многодисковых бортовых фрикционов сухого трения с ленточными тормозами и двухступенчатых бортовых передач. В трансмиссию танка Т-100 входили трехдисковый главный фрикцион сухого трения, пятискоростная коробка передач, многодисковые бортовые фрикционы сухого трения с ленточными тормозами и простые однорядные бортовые редукторы. Бортовые фрикционы и тормоза имели пневматические сервоприводы управления и дублирующий механический привод. 
Радиатор системы охлаждения емкостью 70 л у танка СМК продувался воздухом с помощью вентилятора, посаженного на носок коленчатого вала. 
На Т-100 имелось два радиатора общей емкостью 100 л. Они продувались с помощью вентилятора, установленного горизонтально на тумбе на коробке передач. В конструкции моторно-трансмисси-онного отделения Т-100 была сделана попытка защитить танк от нового противотанкового средства, широко применявшегося в Испании,— бутылок с горючей смесью. Крыша МТО не имела отверстий для забора и выброса охлаждающего воздуха и была наклонной — чтобы горючая смесь быстрее стекала с корпуса. Забор и выброс воздуха осуществлялись сбоку, над крыльями, через специальные броневые карманы. 
На чертежах это решение выглядело неплохо, но испытания танка и его боевое применение внесли свои коррективы. Первые же выезды шасси Т-100 (еще без башен) показали, что мотор сильно перегревается. Охлаждающий воздух, проходя через броневые карманы, и так испытывал большое сопротивление на входе и выходе, а поскольку карманы находились рядом, то система охлаждения засасывала горячий воздух, едва выброшенный из танка. Пришлось заделать отверстия для выброса воздуха в борту корпуса и прорезать их в крыльях. Теперь отработанный воздух выбрасывался на верхние ветви гусениц. Это частично решило проблему охлаждения, и на втором шасси (будущий T-100Y) МТО перепроектировали так, что выброс воздуха вниз на гусеницы стал штатным, а заодно туда же вывели и выхлопные трубы. 
При дальнейших испытаниях Т-100 появились новые проблемы с системой охлаждения. Вентилятор с такой силой засасывал воздух, что при езде по лесу сетки воздухозаборника быстро забивались сорванными с деревьев листьями! 
Впоследствии боевое применение Т-100 выявило, что броневые карманы ненадежно защищают мотор и радиаторы танка. Так, однажды при попадании снаряда от малокалиберной пушки в броневой карман осколками был помят радиатор. Если бы снаряд оказался более крупного калибра, то несмотря на непробитие брони танк был бы выведен из строя. Емкость четырех топливных баков танка Т-100 составляла 1160 л, а трех у СМК- 1400 л. 
Пуск двигателя на обоих танках осуществлялся сжатым воздухом или электростартером. 
Ходовая часть танка СМК (применительно к одному борту) состояла из восьми двухскатных опорных катков с внутренней амортизацией и четырех обрезиненных поддерживающих катков. Ведущие колеса — заднего расположения, со съемными зубчатыми венцами. Подвеска — индивидуальная торсионная, без амортизаторов. Направляющие колеса имели винтовой механизм натяжения. В каждой гусенице—113 траков шириной 660 мм, шаг трака— 165 мм. 
В ходовой части Т-100 использовалась индивидуальная кривошипно-балансирная подвеска с листовыми рессорами на семи узлах подвески на борт и буферной рессорой на переднем опорном катке. Всего в ходовую часть одного борта входили восемь опорных и пять поддерживающих обрезиненных катков. Опорные катки изготавливались штамповкой, и в них должны были быть прорезаны отверстия для облегчения, но на Т-100 их прорезали не на всех катках, а на T-100Y они вообще отсутствовали. Из-за просчета с толщиной дисков снаружи на катки наваривались ребра жесткости. В каждой гусенице имелось 107 штампованных траков (11640).

В январе 1939 г. чертежи Т‑100 и СМК были переданы в производство.
Тяжелый танк Т-100 разработан в 1938 г. конструкторами ленинградского завода № 185 им. Кирова под руководством С. А. Гинзбурга. Ведущим конструктором машины был Э. Ш. Полей. Т‑100 отличался от танка СМК (Сергей Миронович  Киров), разрабатываемого с ним одновременно на Кировском заводе, типом подвески и вооружением. Основным  вооружением Т‑100 стала 76,2‑мм танковая пушка Л‑10, размещавшаяся в маске в передней части главной башни и предназначавшаяся для борьбы с укреплениями и дотами противника и небронированными целями. В малой башне для борьбы с бронетехникой располагалась 45‑мм танковая пушка 20К. На обоих орудиях использовались телескопические прицелы. Пулеметное вооружение состояло из трех 7,62‑мм пулеметов ДТ, два из которых были спарены с орудиями, а третий размещен в командирской башенке на крыше главной башни. 
Опытный образец Т‑100 подготовлен к 31 июля 1939 г. Полигонные испытания танка объединили с заводскими, которые предполагали закончить 3 января 1940 г. Однако с началом советско-финской войны проверка боевых и ходовых качеств машины была проведена в боевых условиях уже в декабре 1939 г. Несмотря на то что Т‑100 соответствовал тактико-техническим требованиям, на вооружение он принят не был, уступив танку КВ как обладающему более мощным бронированием и лучшей тактико-технической характеристикой (17857).

В январе 1939 г. из состава завода № 183 (бывший ХПЗ) был образован новый дизельный завод, который позже был переименован в Государственный союзный завод № 75. В 1939 г. решением ГКО дизель В-2 был принят на вооружение РККА. Создание первого в мире серийного быстроходного танкового дизельного двигателя В-2 явилось огромным достижением отечественного танкостроения, которое трудно переоценить. С его появлением начался процесс оснащения отечественных танков дизельными двигателями (11715). 

В январе 1939 года появился план, согласно от, выпуск танков Т-26-1 (также иногда он именовался как Т-26-1 обр.1939 года, впрочем, такой индекс встречался куда реже. Зато попадается другое обозначение — «Т-26 с наклонной подбашенной коробкой») начинался с 1-го квартала 1939 года, за это время сдавалось 100 штук (из них 15 с кормовым пулеметом), плюс 100 танков с прямой подбашенной коробкой. Точных данных, когда именно завод №174 полностью перешел на Т-26-1, нет, поскольку разбивкой на варианты танков завод не занимался. Танк с радиостанцией предполагалось именовать как Т-26-2. Цена базового танка возрастала до 94080 рублей, а радийный — до 101410 рублей (25775).

В январе 1939 года в подмосковной Кубинке закончились испытания БА-3М, которые проходили с ноября 1938-го. Всего броневик прошел 2777 км, из них 1509 км по шоссе, 959 км по проселку и 336 км по целине. В отчете об испытаниях говорилось, что управление в основном мало чем отличалось от управления грузовиком ГАЗ-ААА, а при движении по разбитому щебенчатому шоссе и проселку отмечались сильные колебания передней части броневика на неровностях дороги и плохая обзорность пути при закрытом люке водителя, особенно при крутых поворотах. Среди недостатков главными были признаны слабая конструкция переднего моста и рессор из-за их пере грузки, плохая конструкция сидений, что вызывало утомляемость экипажа, а также ненадежность запоров дверей и люков («ненадежны, часто открываются, сильно изношены и несовершенной конструкции»). В целом работа бронемашины была признана ненадежной.
В заключении отчета было сказано следующее:
«Модернизированный бронеавтомобиль БА-3 на шасси ГАЗ-ААА обладает лучшей тактико-технической характеристикой по сравнению с БА-3 на «Форд-Тимкен».
Испытанный бронеавтомобиль за исключением вооружения не отвечает требованиям, предъявляемым к современным бронеавтомобилям.
При наличии большого парка бронеавтомобилей на шасси «Форд-Тимкен» требующих модернизации, перестановка корпусов на шасси ГАЗ-ААА вполне целесообразна при усилении переднего моста рамы шасси и устранении недостатков связанных с бронекорпусом.
Модернизированный бронеавтомобиль может быть принят на вооружение РККА.
Учитывая недостаточную прочность и пулестойкость броневого корпуса считаем, что использование модернизированного бронеавтомобиля возможно:
А) Для учебных целей.
Б) в боевых условиях лишь с учетом конкретной обстановки и возможности выполнения возлагаемых задач по броне» (11284).

С января по март 1939 года БАИ-М испытывался на НИБТ полигоне, пройдя 3120 км (1743 по различным шоссе, 1047 км по проселку и 33 км по целине). Выводы были следующие:
«1. Основная цель всех испытаний бронеавтомобиля заключалась в выявлении возможностей использования старых бронекорпусов БАИ на шасси «Форд-Тимкен» с последующей перестановкой их на шасси ГАЗ-ААА.
2. За проведенные пробеговые испытания... модернизированный БАИ показал удовлетворительную техническую и оперативную скорости и проходимость.
3. Монтаж и демонтаж бронекорпуса на шасси ГАЗ-ААА особых трудностей не вызывает. Крепление бронекорпуса к раме прочно, дефектов и неисправностей в креплении за время испытаний не было.
4. Качество сварных швов бронекорпуса недостаточное вследствие имеющихся включений, непроваров и образовавшихся трещин.
5. Существенным недостатком БАИ является ненадежность переднего моста вследствие перегрузки его против автомобиля ГАЗ-ААА. Данный дефект должен быть устранен.
6. Сравнивая модернизированный БАИ с БА-6 и БА-10 на шасси ГАЗ-ААА необходимо отметить, что БАИ уступает им и по мощности огня, и по стойкости брони. Учитывая имеющийся парк бронеавтомобилей на шасси «Форд-Тимкен», после устранения недостатков использование БАИ в РККА возможно:
а). Для учебных целей.
б). В боевых условиях может быть использован лишь с учетом конкретной обстановки и возможности выполнения задач по броне и вооружению» (11284).

В январе 1939 года закончились испытания первого ФАИ-М, модернизированного бронерембазой № 6 и получившего обозначение ФАИ-М (модернизированный), которые шли на НИБТ полигоне в подмосковной Кубинке с ноября 1938. Всего на испытаниях ФАИ-М прошел 3180 километров по шоссе и проселочным дорогам. Несмотря на то что боевая масса машины увеличилась и достигла 2280 кг, благодаря более мощному двигателю динамические качества не изменились. Например, максимальная скорость по асфальтовому шоссе составляла 83,1 км/ч. В заключении комиссии, проводившей испытание броневика, говорилось:
«Модернизация ФАИ путем постановки корпуса на шасси М-1 делает его по своим динамическим качествам равноценным с БА-20. Однако применение ФАИ-М будет ограниченно ввиду наличия неполноценного бронирования. Корпус по конструкции и качеству уступает БА-20.
При серийной модернизации необходимо внести следующие изменения:
1. Усилить передний мост;
2. Провести герметизацию корпуса (от жидких ОВ и т. п.);
3. Увеличить запас хода путем установки дополнительного бензобака.
Все перечисленные изменения должны быть осуществлены при серийной модернизации и только после этого бронеавтомобиль ФАИ-М может быть принят для эксплуатации в РККА как дополнительный тип к основному БА-20» (11284).

В январе 1939 года на ДРО начался выпуск БА-20М и сначала велся параллельно с изготовлением обычных БА-20 с конической башней. До конца года сдали 161 БА-20М, в следующем, 1940 году -253 (11284).

В январе 1939 года начался выпуск БА-20М и сначала велся параллельно с изготовлением обычных БА-20 с конической башней. До конца года сдали 161 БА-20М, в следующем, 1940 году – 253. На август 1941 года пришелся пик производства БА-20М на заводе ДРО – было предъявлено к приемке 77 машин (20 радийных и 57 линейных), после чего темпы изготовления БА-20М стали снижаться. Это было связано с неподачей бронелиста, шин-гусматиков, радиостанций и другого оборудования. Кроме того, в августе 1941 года завод ДРО начал изготовление бронекорпусов для танков Т-60 и башенных погонов для Т-34. В результате в сентябре удалось сдать 50 БА-20М, в октябре – 40, в ноябре – 46 и 16 в декабре. При этом часть броневиков отправлялась в войска на шинах-пневматиках, без брезентов и части ЗИПа (15218).

В январе 1939 г. 120-я авиабаза Киевского особого военного округа (КОВО) получила на снабжение полугусеничные вездеходы. В документах из секретариата начальника 5-го отдела АБТУ КА Завалишина (получавшего из частей рекламации на АБТ имущество) они проходят как «ГАЗ-АА Вездеход» и «ЗИС-5 Вездеход». К зиме следующего года, наработав от 269 до 1350 км, из строя вышло семь ГАЗ-60 из-за поломки «траверсов» нижних катков (всего было заменено 37 траверз). Еще дважды отмечался «преждевременный износ зубчатого промежуточного соединения между коробкой скоростей и демультипликтором».
На имевшихся у 120-й авиабазы ЗИС-22 были выявлены поломки четырех «траверсов». Поскольку, как особо подчеркивалось, «спецмашины и трактора запчастями не обеспечены'», пришлось огрничиться перевозкой из КОВО в Эстонию лииь двух вездеходов, а остальные, видимо были оставлены на прежнем месте дислокации что явно не способствовало решению проблемы с транспортом.
Основные характеристики ВЗ (ЗИС-22)
	Вес автомобиля без груза, кг
	4660

	Грузоподъемность летом, кг
	2250- 2500

	Грузоподъемность зимой, кг
	1750

	Длина, мм
	6000

	Ширина, мм
	2400

	Высота, мм
	2230

	Ширина колеи, мм
	1745

	Емкость бензобаков первого выпуска, л
	120

	Емкость бензобаков позднего выпуска, л
	180

	Запас хода по горючему на асфальтовом шоссе, км
	170/220
	*

	Запас хода по горючему на щебеночном шоссе, км
	165/215

	Запас хода по горючему на сухом проселке, км
	134/200

	Запас хода по горючему на грязном проселке, км
	125/190

	Запас хода по горючему на труднопроходимом бездорожье, км
	60/90

	Максимальная скорость на асфальтовом шоссе, км/ч
	37,6

	Средний расход горючего на асфальтовом шоссе, л
	72

	Средний расход горючего на щебеночном шоссе, л
	73

	Средний расход горючего на сухом проселке,л
	90

	Средний расход горючего на грязном проселке,л
	96

	Средний расход горючего на труднопроходимом бездорожье, л
	200
	

	Максимальный преодолеваемый подъем
	28'

	Предельный преодолеваемый брод, мм
	600

	Удельное давление гусеничного движителя при погружении на 100 мм, кг/см2
	0,272

	Удельное давление лыж при погружении на 100 мм, кг/см2
	0,085
	

	Передаточное отношение цепной передачи
	1,77:1


* Запас хода с бензобаками емкостью 180 л.
Полугусеничные машины эксплуатировались недостаточно эффективно. Авиабазы имели в своем распоряжении вездеходы, но за единичными исхлочемпм от представляли собой бортовые грузовики, поставленные на гусеничный ход (12729).

В январе 1939 г. дизельные цеха выделили в отдельный завод наркомата авиационной промышленности, передав вскоре в наркомат среднего машиностроения. Директором стал Г.Д. Брусникин. Махонина вернули на завод им. Коминтерна главным инженером. Конечно, подобная кадровая чехарда не способствовала продвижению вперед. В феврале 1939 г. вер-нулся из заключения Трашутин и возглавил серийное конструкторское бю-ро по дизелю В-2. ОКБ руководил И.В. Аслонов. Оба КБ входили в Управ-ление Главного конструктора во главе с Чупахиным. Заместителем глав-ного инженера по доводке В-2 и отладке серийного производства стал Поддубный (11224).

В январе 1939 г. Глававтопром, входивший тогда в Наркомат среднего машиностроения, принял решение вывести автосборочный завод имени КИМ в Москве из состава ГАЗа (где он был на правах филиала) и специализировать его на производстве малолитражных автомобилей. Объектом производства нового, теперь уже автомобильного завода имени КИМ должна была стать малолитражка КИМ-10, а сборка грузовиков ГАЗ-ММ переводилась на Ростовский автосборочный завод. За рубежом к тому времени малолитражные автомобили получили широкое распространение. Немалое количество образцов поступило в СССР. Их анализ показал, что стереотипного подхода к проектированию таких машин нет. Напротив, налицо ярко выраженное разнообразие: "Опель-Кадетт"- с несущим кузовом и ФИАТ-508Ц - с рамой, "Адлер-трумпф-юниор" - с передними ведущими колесами, "Рено-жювакатр" - с задними, ДКВ-Ф7 - с двухтактным двигателем, "Ос-тин-Севен" - с четырехтактным, "Шкода-популяр" - с независимой подвеской всех колес, "Форд-Префект" - с зависимой. Почти все эти конструкторские схемы были известны, но опыта эксплуатации таких машин, а тем более производства, никто в стране не имел, и в этих условиях сработало стремление ориентироваться на хорошо знакомую фордовскую концепцию. Английский "Форд-Префект" по конструкции напоминал "Форд-А", только уменьшенный. Рама, кузов, зависимая подвеска колес на рессорах, нижнеклапанный двигатель, трехступенчатая коробка передач - все привычно, проверено, не вызывает сомнений. Этим определился выбор. Но "Форд-Префект" внешне даже для 1938 г. выглядел несовременно. Поэтому сразу было решено спроектировать собственный кузов. Проектирование кузова поручили специалистам ГАЗа, имевшим к тому времени достаточный опыт. На основе конкурсного отбора лучшим признали проект художника В. Я. Бродского из кузовной группы конструкторско-экспериментального отдела завода. Макет, предложенный Бродским, выглядел современно, но, если приглядеться, то напоминал как бы "сжатый" в длину американский "Бьюик-Родмастер". На нем нашли применение V-образное лобовое стекло, указатели поворотов семафорного типа, аллигаторный (т. е. в виде открывающейся пасти крокодила) капот двигателя. И, что было совершенно непривычным, двухдверный кузов. По изготовленному в СССР макету в США была заказана оснастка для производства кузова; кроме того, там же изготовлялось оборудование, на котором предстояло обрабатывать детали силового агрегата, трансмиссии, шасси. Все проектные работы по двигателю и шасси вела группа конструкторов НАТИ, которую возглавлял А. Н. Островцов (12098).

В январе 1939 года Глававтопромом Наркомата среднего машиностроения было принято решение о выпуске малолитражного автомобиля для покупателя-индивидуала в Советском Союзе. Производственной базой для изготовления такой машины был избран Московский автосборочный завод имени КИМ – Коммунистического интернационала молодежи (до 1938 года он занимался сборкой «полуторок» FORD-AA и ГАЗ-АА из машинокомплектов, поставлявшихся Горьковским автозаводом).
Чтобы не «изобретать велосипед», за основу отечественной малолитражки взяли отработанную и проверенную временем английскую легковую машину Ford Prefect образца 1936 года.
Серийное производство машины было намечено на начало 1941 года, при этом планировалось выпускать 2500 автомобилей в месяц, соответственно в год – 30 тысяч! В дальнейшем предполагалось довести годовой выпуск до 50 тыс. машин (25212).

В январе 1939 г. будущий завод 237 передан во вновь организованный НКВ и получил статус особорежимного предприятия. По Постановлению ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. сюда эвакуирована часть оборудования завода № 349 НКВ. С 21.07 по 17.08.1941 г. было вывезено около половины оборудования и почти треть рабочих с семьями. Уже через 4 месяца после эвакуации начался выпуск продукции на новом месте.
Одновременно с заводом (в ~ 1940 г.) образовано ЦКБ завода, в 1975 г. выделившееся в самостоятельное КБ «Фотон».
В 1990 г.- в ведении МОП.
Производство: армейские бинокли ночного видения БН-1, БН-2 (1970-е); лазерные дальномеры ДКРМ-1, 1Д11, 1Д5М; астронавигационный перископ МТ-70 для ПЛ; ночные аэрофотоаппараты УА-47, НА-100; фотоконтрольные приборы; ночной прицел «Канадид-1» (1ПН73-1, 2004), тепловизионный прибор «Акцепт», прицел «Мулат» (2004).
Завод № 237 НКВ, Казанский оптико-механический завод (КОМЗ) МОП, ОАО «КОМЗ» 
г. Казань
ЦКБ завода, ФГУП «ЦКБ «ФОТОН»
г. Казань
ЦКБ завода создано в 1940 г., в 1975 г. выделилось в самостоятельную организацию. 
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Работы (2005 г.): разработка биноклей ночного видения, лазерных дальномеров, перископов, аэрофотоаппаратов.
Директор (2005 г.)- Ю. Салаев.
Создано: армейские бинокли ночного видения БН-1, БН-2 (1970-е), БН-3 (1980-е), коммерческие бинокли «Байгыш», БД-1 (1990-е); ночной прицел НСПУ-5 (1980-е); лазерные дальномеры: ДКРМ-1, 1Д11, 1Д5М (1970-е), 1Д13, 1Д14, 1Д18, 1Д25 (1980-е); астронавигационный перископ МТ-70 для ПЛ (1970-е), перископы для комплекса «Парус-98» (2000-е); ночные аэрофотоаппараты УА-47, НА-100 (1970-е); скоростные кинокамеры спецназначения (1980-е); тепловизоры 1ПН-62, 5Ц53, ШН-86-2 (1980-е); телескопы для астрофизических станций «Сатурн», «Галактика», перископ кругового обзора «Сокол-1» для КС «Салют-3», телескоп «Процион» для КА «Союз-13», телескоп БСТ-1 для КС «Салют-6», телевизионно-астронавигационный комплекс МТК-121 для ВМФ, комплек спектральных и поляриметрических приборов для КА «Марс» и «Венера» (1970-е), оптический комплекс «Пион-К» для КС «Салют-7» (1980-е); мобильные приборы для оценки качества зерна, проточные приборы для определения крепости и учета количества алкогольной продукции (1990-е) (10776).
В 1954 г. НИИ-20 НКЭП переименован в НИИ-244. В 1957 г.- в ведении МРТП. С 1964 г. называется Яузский радиотехнический институт, с 1972 г.- Всесоюзный НИИРТ (радиотехники), а с 12.1991 г.- Всероссийский НИИ радиотехники (ВНИИРТ). По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО ВНИИРТ вошло в число стратегических оборонных предприятий.
В 1940-х г. работал Н.А. Викторов (наземная радиолокация), затем недолго работал в КБ-1 МВ (далее- руководил ОКБ в НИИ-648) (есть информация, что группа гл. конструктора Н.А. Викторова работала до 1955 г. по разработке АРГС для КР «КСЩ»). Работы по системам для "Даль".
В 1990-е г. разработка РЛС военного и гражданского назначения, средств траекторных измерений, СВЧ-приборов.
НИИ-244 МРТП, Яузский радиотехнический институт, ВНИИРТ (радиотехники), ОАО «ВНИИРТ»
107082 г. Москва ул. Б. Почтовая, 22 (или 55-59?) тел. 267-66-04 (10776).

В январе 1939 по результатам проведенных в ноябре 1938 года морских испытаний гранатомётной системы на бронекатере типа «Д» Днепровской военной флотилии управление вооружения ВМФ заказало в январе 1939 года небольшую серию, но вскоре отказалось от этого заказа. Гранатомёт удалось испытать и в боевых условиях, в 1940 году они применялись в войне с Финляндией. Для передвижения зимой использовали лыжи. Переноска гранатомёта в бою обеспечивалось его разборкой. Несмотря на несомненные преимущества автоматического гранатомёта перед другими системами аналогичного класса, вскоре все работы по нему были прекращены (10780).

В январе 1939 г. самостоятельный Наркомат судостроительной промышленности (Наркомсудпром) формально получил равный статус с главным заказчиком — Наркоматом ВМФ, хотя на практике значимость наркоматов зависела от многих субъективных факторов, включая личность наркома и важность решаемых задач в глазах самого И. В. Сталина. Можно с некоторой долей условности считать, что в 1939—1941 гг. Наркомсудпром и Наркомат ВМФ занимали примерно равное положение в системе государственного управления, хотя проблемам флота в этот период И. В. Сталин уделял все же несколько большее внимание.
К этому времени сложилась новая система разработки проектов кораблей, утверждение которых было поднято на высший партийно-государственный уровень. Оперативно-тактические задания (ОТЗ) на новые корабли разрабатывались в ГМШ при ведущей роли его Оперативного управления, которое объединяло усилия других управлений самого штаба и наркомата в целом, а также специалистов военно-морской академии. Флотские научно-исследовательские институты (артиллерийский, минно-торпедный, связи и др.) составляли задания на вооружение.
ОТЗ подписывались начальником ГМШ и начальником Управления кораблестроения, а утверждались наркомом ВМФ. В отдельных случаях в 1939—1941 гг. ОТЗ подписывал начальник Оперативного управления и утверждал начальник ГМШ, он же первый заместитель наркома. Иногда для разработки более подробных "тактико-технических заданий" (ТТЗ) приказами замнаркомов ВМФ (по кораблестроению) и судостроительной промышленности создавались специальные комиссии.
Составление предэскизных и эскизных проектов, как правило, полностью перешло к конструкторским бюро Наркомсудпрома с развертыванием по ним соответствующих опытно-конструкторских работ в ЦНИИ-45 (бывш. НИВК, ставший с 1938 г. гражданской организацией и включенный в 1939 г. в НКСП). В ряде случа-^ имело место конкурсное проектирование.
Предэскизные и "предварительные" проекты обсуждались в МШ, управлениях и в НТК Наркомата ВМФ, решения по ним ринимал нарком или его заместитель по кораблестроению, хотя '1ЛИ случаи утверждения основных элементов и КО при СНК. За-эскизный проект с соответствующими расчетами и появившимися после обсуждений разногласиями наркомы ВМФ и судостроительной промышленности обязательно представляли в ЦК ВКП(б) и в Комитет Обороны. Особо важные проекты (например, линкоры) рассматривались в Политбюро ЦК ВКП(б), решения по ним подкреплялись мнением И. В. Сталина. В соответствии с принятым Комитет Обороны постановлением в конструкторском бюро Наркомсудпрома разрабатывался технический проект, проходивший после рассмотрения в Наркомате ВМФ, стадию утверждения в тех же высших инстанциях. Такой же путь проходил и так называемый окончательный технический проект, доработанный с учетом различных замечаний. Вот этот проект и воплощался в рабочие чертежи, хотя бывало, что постройка корабля начиналась до его утверждения.
Акт о приемке корабля, строившегося под наблюдением военпредов Управления кораблестроения, наркомы докладывали в Комитет Обороны (В. М. Молотову) для окончательного утверждения. Таким образом, почти все наиболее ответственные этапы создания новых кораблей фиксировались и корректировались решениями высшего партийно-государственного руководства (3898).

Армия:

В январе 1939 г., когда война вошла в свою критическую фазу, пришлось летать часто и не считаясь с потерями. С окончанием гражданской войны две эскадрильи P-Z (20 самолетов) сдались франкистам в Баррахасе, а одна (13 машин) перелетела в Алжир и была интернирована французами. Вместе с возвращёнными французскими властями машинами послевоенные испанские ВВС получили в общей сложности 36 P-Z в различном состоянии. Ими оснастили авиагруппу 2-G-43, дислоцировавшуюся в начале 1940-х гг. в Марокко (11995).

В январе 1939 г. самолеты 30 И-15бис, которые морским путем доставили во Францию, перелетели на территорию Испании, где из них сформировали отдельную эскадрилью под управлением капитана Эмилио Галера (Emilio Galera Macias). До падения Каталонии эскадрилья прошла ускоренное обучение и тренировку на новом истребителе, один самолет при этом разбился. Оставшиеся 29 аппаратов в течение января 1939 г. эпизодично использовали для атак наземных целей, однако они ни разу не участвовали в воздушных боях. Эксплуатация И-15бис у фронтовых летчиков особого оптимизма не вызывала, они не считали его более эффективным чем обычный И-15. Одновременно, отмечалось более качественное производственное исполнение самолета, аккуратное и добротное приборное оборудование, отличная устойчивость на всех полетных режимах и более высокая скорость пикирования.
В ходе наступления франкистов и, соответствующего уменьшения республиканского кусочка Каталонии, эскадрилья перелетела на самую восточную оконечность Испании. Здесь, на аэродроме Vilajuiga, поблизости от французской границы, 4 февраля 1939 г. Эмилио Галера получил приказ эвакуировать эскадрилью во Францию. В последующие дни, в условиях плохой погоды самолеты перелетели на французские аэродромы Carcassonne и Toulous-Francazal, где были интернированы.
После окончания гражданской войны 20 И-15бис вернулись в Испанию, где их включили в состав военной авиации. Поначалу самолеты имели обозначение 2W, позднее - С.9. Использовались в военной авиации Испании до середины 1940-х годов (12014).

В январе 1939 года в Испании число пригодных к эксплуатации истребителей И-16 уменьшилось до тридцати четырех. К началу февраля их осталось не более двадцати. 3 февраля вышел приказ предписывающий уничтожить все несправные самолеты. Двумя днями позже «Моски» выполнили в Каталонии свой последний боевой вылет (25070).

В январе и феврале 1939 г. с участием японских BR.20 состоялись налеты на Ланчжоу, в котором заканчивалась южная трасса поставок из СССР. Ремонтную базу и учебный центр прикрывали китайские эскадрильи и особая группа Ф.Ф.Жсребченко на 10 И-16. Несколько таких советских групп, не подчинявшихся китайскому командованию. размешались по всей трассе доставки самолетов (12015). Бомбардировки Ланчжоу не достигли своей цели, база продолжала функционировать. В налете 20 февраля 1939 г. 20 японских бомбардировщиков встретили 29 китайских и советских истребителей, которые потом заявили о 9 сбитых самолетах. Потери группы Жеребченко составили одного раненого пилота. 23 февраля 12 бомбардировщиков истребители перехватили на подходе к цели и заставили убраться обратно. После этого бомбардировки Ланчжоу прекратились (12015).

В январе 1939 г. в Крестах приступили к формированию 49-го истребительного полка. Ему достались 16 ИП-1. Указывалось, что они считались временным оснащением. После получения полком И-16 их предполагалось сдать в ремонт. На самом деле 49-й полк укомплектовали И-16 и И-15бис. К началу мая их имелось уже так много, что ИП-1 объявили излишними. На 1 июня там числились 10 истребителей (все неисправные), которые то ли куда-то вывезли, то ли списали к концу года (12005).

В январе 1939 года на химическом складе № 138 в Тверской области был найден бесхозный баллон со смесью хлора и фосгена в кустах вдали от какой-либо охраны. После не очень шумного разбирательства его переправили на химический полигон Калининского военно-химического училища и расстреляли. Потребовалось 5 пуль (9065).

Другие оборонные отрасли:

В январе 1939 года для решения о возможности использования Кировского завода вместо бронепоездов и последующей замены последних мотоброневагонами, приказом наркома обороны СССР создается специальная комиссия под председательством заместителя начальника АБТУ РККА полковника Панфилова. В период с 25 февраля по 5 марта 1939 года комиссия провела дополнительные испытания МБВ №02 пробегом на дистанцию 1300 км по маршруту Ленинград -Псков - Полоцк - Смоленск - Вязьма - Москва. Кроме того, с 27 февраля по 2 марта мотоброневагон испытывался стрельбой из орудий и пулеметов на Дретуньском артиллерийском полигоне. Всего было произведено 400 выстрелов из орудий и 14000 из пулеметов. 
В своем заключении комиссия отмечала, что мотоброневагон «вполне пригоден по конструктивным, эксплуатационным и боевым качествам для вооружения бронепоездных частей» Следует сказать, что общий пробег МБВ № 02 (заводские, войсковые и полигонные испытания) составил более 25000 км. Среди недостатков главными отмечались слабая броневая защита и недостаточное зенитное вооружение. Поэтому комиссия рекомендовала существующий тип МБВ Кировского завода не ставить на серийное производство, а спроектировать новый образец мотоброневагона с устранением недостатков МБВ № 01 и № 02 (18626).

В январе 1939 года с принятием Глававтопром СССР решения о перепрофилировании завода КИМ со сборки на производство малолитражных автомобилей встал вопрос какой автомобиль взять за основу. Поскольку предприятие уже было знакомо с фордовскими технологиями, выбор пал на модель «Ford Prefect». Шасси и двигатель «Prefect» с незначительными переделками составили основу будущего КИМ-10. Кузов же решили разработать самостоятельно, сделав его более современным. Первый опытный образец изготовили 25 апреля 1940 года. Следом — еще два. Испытания прошли в мае того же года (18295).

Жизнь и внутренняя политика:

С января 1939 были введены трудовые книжки, которые закрепили работника за предприятием (2844).

В январе 1939 была перепись населения и оказалось 170.6 млн., в т.ч. 33% городского населения (1348,201).

В январе 1939 года в состав отдела связи Управления коменданта Московского Кремля Комендатуры Московского Кремля входят: 1) автоматическая правительственная телефонная станция 2) автоматическая кремлевская телефонная станция 3) междугородняя станция 4) военный коммутатор 5) кросс 6) бюро повреждений 7) аккумуляторная и генераторная установки 8) справочный стол 9) линейное хозяйство 10) радиослужба 11) часовое хозяйство 12) служба охранной связи и сигнализации 13) мастерская 14) склады (8983).

За рубежом:

В январе 1939 года генерал Арнольд посетил фирму «Консолидейтед», поставщика летающих лодок для ВМС США, и предложил ей начать лицензионный выпуск В-17С. В ответ Главный конструктор Исаак Лэддон заявил, что может дать самолет, который будет лучше боинговского бомбардировщика. Арнольд заинтересовался и передал фирме спецификацию С-212 от 1935 года. Она требовала получить скорость 484 км/ч, дальность 4830 км и потолок 10700 м при максимальной бомбовой нагрузке 3630 кг. Этому соответствовал уже готовый проект «модель 32». История его создания необычна. В конце 30-х годов Лэддон спроектировал гидросамолет «модель 31». Очень большое удлинение крыла (11,6 единицы против 7,6 у В-17) обеспечило низкое индуктивное сопротивление, а так называемый «профиль Дэвиса» с большой относительной толщиной, тупой передней кромкой и «сплющенной» задней, снизил аэродинамическое сопротивление и массу. Это решили использовать и для бомбардировщика «модель 32». Ближе к законцовкам по передней кромке были сделаны щели, которые служили для предотвращения срыва потока, который, как показали специальные исследования, мог возникнуть в полете над облачностью. Хорошие качества крыла «модели 312» не смог испортить даже громоздкий фюзеляж, спроектированный из условий комфортного размещения пассажиров. Новый бомбардировщик также получил высокий фюзеляж, в котором было достаточно места для экипажа, оборудования, оборонительного и бомбардировочного вооружения: все 3630 кг бомб подвешивались внутри, отсек позволял разместить, например, четыре 907-кг бомбы, тогда как отсек В-17 вмещал бомбы только калибра 454 кг (22838).

В январе 1939 состоялся первый полет бомбардировщика В-25 (274).

В январе 1939 г. опытный ХР-40 победил и будущую «Аэрокобру», и «Лайтнинг». Это принесло компании «Кертис» очень крупный по тем временам заказ на 524 самолета общей стоимостью около 13 млн. долларов. В мае 1940 г. ВВС армии уже начали приемку первых серийных Р-40 (23513).

В январе 1939 г. Локхид Р-38 «Лайтнинг» впервые поднялся в воздух. Даже внешне этот знаменитый самолет резко отличался от своих собратьев двухбалочной схемой: установленные перед крылом двигатели переходили в фюзеляжные балки, в которых размещались турбокомпрессоры, а по бокам — радиаторы. Заканчивались балки килями и соединялись между собой горизонтальным оперением. Летчик находился в центропланной гондоле, под фонарем каплевидной формы, в носовой части которой устанавливалось оружие: 4x12,7 мм пулемета и одна 20 мм пушка.
Шасси с носовым колесом. Двигатели — Аллисон V-171027/29 — противопо ложного вращения. Словом, новшеств предостаточно.
Тем не менее, опытный экземпляр ХР 38 успешно прошел летные испытания, показав скорость 660 км/ч на высоте 6100 м, и к июлю 1941 г. войсковая серия из 13 YP-38 была готова. Максимальная скорость YP-38 равнялась 648 км/ч. Еще в сентябре 1939 г. заказали 66 серийных истребителей (24976).

В январе 1939 Президент Франклин Д. Рузвельт просит Конгресс Соединенных Штатов усилить военно-воздушную мощь Соединенных Штатов , которую он описывает как «совершенно неадекватную» (20796).

В январе 1939 г. был сдан первый серийный истребитель Bf I09E-I. Производство модификации Е развернули в Регенсбурге, а завод в Аугсбурге переключился на выпуск двухмоторных тяжелых истребителей Bf 110.
Помимо серийных заводов фирмы «Мессершмитт» выпуском Bf 109 по лицензии впоследствии занимался еще ряд германских предприятий:
— завод «Эрла Машиненверке» в Лейпциге, функционировавший первоначально на правах авиационного отдела машиностроительного завода, организованного Г. Отто в 1915 г. В начале 1933 г. фирма «Нестлер унд Брайтфельд» построила здесь легкий моно- план-парасоль с мотором 20 л.с., а после прихода к власти Гитлера предприятие выпускало разные самолеты, такие, как Аг 65, Аг 68, Не 51. В 1936—1945 гг. завод «Эрла» изготовил около 12000 Bf 109 разных модификаций;
— завод «Винер-Нойштадт Флюгцойгвер- ке ГмбХ» (WN F) в австрийском городе Винер- Нойштадт, который был открыт в 1914 г. и выпускал по лицензии двигатели «Даймлер». В 1935 г. территорию этого завода и расположенной рядом фабрики, занимавшейся производством патронов, объединили в единое авиастроительное предприятие. После аншлюса Австрии на заводе WNF строили преимущественно Bf109;
— завод «Физилер Флюгцойгбау», правопреемник основанного в 1896 г. в окрестностях Касселя завода «Герхард Физилер Верке ГмбХ». Последний был известным в Германии летчиком, мастером высшего пилотажа и конструктором. В 1932 г. последовало объединение этого предприятия и фирмы «Кегель», производившей легкомоторные самолеты и планеры. Кроме истребителей здесь выпускали многоцелевые самолеты Fi 156 и еще до войны проводили экспериментальные работы по ракетам Фау-1;
— завод «Актиен Гезеллшафт Отто Флюг- цойгверке ГмбХ» (AGO) в Ошерслебене, основанный отцом и сыном Отто в 1909 г., а спустя пять лет начавший строить военные самолеты. В годы кризиса предприятие разорилось, было восстановлено в 1934 г. инженером Й. Мюллером, затем в 1936 г. освоило производство легкого двухмоторного самолета AGO Ао 192 «Курьер», а впоследствии выпускало истребители Bf 109 и FW 190;
— завод «Арадо» в Варнемюнде, принадлежавший фирме «Арадо Флюгверке Гмбх» с головным предприятием в Бабельсберге, в окрестностях Берлина. Это был правопреемник основанной в 1917 г. фирмы «Флюгцойгбау— Фридрихсгафен». В 1925 г. фирма получила в свое распоряжение и перестроила огромный по площади завод в Варнемюнде. В период экономического кризиса фирмы «Арадо» и «Хейнкель» создали объединенный концерн, а в 1935 г. в Варнемюнде работало более 1800 человек. Помимо Bf 109 и FW 190 в годы войны завод «Арадо» массово выпускал учебные самолеты Аг 96 (24195).

В январе 1939 г. конструкторы фирмы «Мессершмитт AG» приступили к кардинальному пересмотру аэродинамики истребителя Bf 109. Довольно угловатый капот мотора, оставшийся в наследство от ранних модификаций машины, стабилизатор с подкосами, недостаточно совершенные тоннели радиаторов охлаждающей жидкости, неубираюшаяся стойка хвостового колеса — все это требовало переработки в первую очередь. Кроме того, не дремали и разработчики моторов. Фирма «Даймлер-Бенц» заканчивала доводку более совершенной версии двигателя DB 601Е взлетной мощностью 1350л.с. и номинальной мощностью 1270 л.с. на высоте 2000 м, что позволяло надеяться на определенную прибавку к скорости и скороподъемности самолета. Новому варианту самолета присвоили букву F, вследствие чего в Л юфтваффс он стал известен как «Фридрих».
При отработке отдельных изменений использовались четыре серийных планера, переделанные из Bf 109Е-1, которые получили номера прототипов — V22, V23, V24 и V25, соответственно. В частности, на машине Bf 109V22 (зав. № 1800. D-IRRQ) с двигателем DB 601Аа, впервые поднявшейся в небо 26 января 1939 г., опробовали новую, аэродинамически более совершенную капотировку мотора с увеличенным коком, улучшенные жидкостные радиаторы в подкрыльевых тоннелях, свободнонесушее оперение и полуубираемую хвостовую стойку шасси. Ширину колеи основных стоек шасси несколько увеличили, дополнительно отклонив стойки наружу на 6°. Тоннель маслорадиатора глубже утопили в нижний капот. Размах крыла уменьшили на 0,6 м, при этом и его площадь соответственно сократилась. На этой опытной машине законцовки крыла оставались трапециевидными как на «Эмиле». Киль, прежде симметричный, на «Фридрихах» получил плоско-выпуклый профиль, что в известной мере обеспечило компенсацию разворачивающего момента двигателя. Площадь руля направления сократилась с 0,75 до 0,7 м2 в связи с уменьшением его хорды в верхней части. Если на «Эмилях» капоты силовой установки были съемными, то у «Фридрихов» верхние части капотов могли быть откинугы на петлях и подняты вверх, а нижняя часть капота вместе с маслорадиатором также опускалась на рояльной петле (24195).

В январе 1939 г. Люфтваффе получили 10 предсерийных Bf-110C-0 - первой массовой модификации «охотника», а в конце месяца начались поставки серийных Bf-110C-1. Кроме двигателей DB-601A (мощностью 1050 л.с.) и меньшего размаха крыла, эти машины практически ничем не отличались от Bf-110B. «Охотники» следующей серии C-2 имели измененную электросистему, новую радиостанцию FuG 10 и улучшенную огневую точку стрелка-радиста.
Именно эти машины составили основу эскадр тяжелых истребителей в период «странной войны» и последовавших за ней скандинавской кампании и немецкого наступления на Западе.
Последние самолеты модификации «С» сошли с заводского конвейера весной 1941 г. (22894).

В январе 1939 года для улучшения эксплуатационных и тактических характеристик самолёта BV 141 доктор Р. Фогт начал проектные работы над новой версией машины. Для силовой установки был выбран совершенно новый 14-цилиндровый двигатель с воздушным охлаждением, BMW 801. Эта двойная звезда имела мощность 1560 л/с. Новая версия машины получила обозначение BV 141 B. На первый взгляд она существенно не отличалась от BV 141А, но практически это был другой самолёт. В связи с применением гораздо более мощного мотора, конструкция планера была усилена. Переделали крыло, размах которого стал 17,46 м, а фюзеляж подрос до 13,95 м. Сечение фюзеляжа стала более круглым. Практически заново было переделано хвостовое оперение, которое впервые опробовали на прототипе BV 141 V2. Чтобы увеличить сектор обстрела кормового стрелка, обрезали правую плоскость стабилизатора, соответственно увеличив левую плоскость. Кстати, после установки другого двигателя - BMW 132 N, лётные испытания показали, что кроме улучшения сектора обстрела, достигается улучшение устойчивости, поскольку отсутствие правого стабилизатора создало благоприятную интерференцию с закрученным потоком от винта (19004).

В январе 1939 г. была образована разведывательная авиагруппа при главнокомандующем люфтваффе (Aufklarergruppe Oberbefehlshaber der Luftwaffe – Aufkl.Gr.Ob.d.L.), которая совершала тайные разведывательные полеты над Советским Союзом вплоть до начала Второй мировой войны. В основном они проходили под видом пассажирских рейсов, которые «случайным образом» пролегали над стратегическими объектами. Если же нужный район аэрофотосъемки находился слишком далеко от имевшихся трасс, то тогда использовалось прикрытие в виде «пробных полетов по новым трассам», которые «Люфтганза» якобы предполагала вскоре открыть. Таким образом, замаскированные «Хейнкели» из эскадрильи специального назначения спокойно совершали разведывательные рейды над всей Европой и европейской частью Советского Союза.
В ходе выполнения программы «пробных» полетов в район Крыма и Кавказа He-lllV2 «Росток» потерпел аварию и упал на советской территории. Хотя правительство СССР получило достаточные доказательства истинной цели этих полетов, оно ограничилось лишь одной дипломатической нотой протеста, на которую из-за ее обтекаемости в Берлине не обратили большого внимания.
В декабре полеты возобновились. FW-200 и Не-111 из Aufkl.Gr.Ob.d.L., взлетая с аэродромов в Восточной Пруссии и оккупированной Польше, совершали разведывательные полеты над Балтийским морем и приграничными районами СССР. Уже 13 февраля 1940 г. на совещании у начальника оперативного отдела Главного командования вермахта генерал-майора Альфреда Йодля был заслушан секретный доклад Канариса «О новых результатах воздушной разведки против СССР, полученных специальной группой «Ровель» (19676).

В январе 1939 г. авиакомпания Дойче Люфтганза эксплуатировала 73 Ju-52/ 3m, 15 из них летало в Южной Африке. В течение 1939 г. компания получила еще 26 самолетов Ju-52/3m, в числе которых было шесть машин австрийской авиакомпании OLAG. В то же время четыре самолета Люфтганзы разбилось, 17 самолетов были проданы испанской авиакомпании Iberia и бразильской Syndicate Condor. В конце 1939 г. в Европе летало 74 Юнкерса Люфтганзы, еще четыре самолета эксплуатировалось в Эквадоре и Перу. С началом войны несколько Ju-52/3m реквизировали люфтваффе.
В 1940 г. авиакомпания получила шесть самолетов. В конце года в Люфтганзе имелось 78 Ju-52/3m в Европе и два в Перу. В течение 1941 г. авиакомпания потеряла 20 Юнкерсов (боевые потери и потери в результате летных происшествий), 18 из них летали в составе люфтваффе. В 1942 г. разбился только один Ju-52/3m Люфтганзы, но в составе люфтваффе опять было потеряно 18 самолетов авиакомпании. На территории Перу продолжали оставаться два Ju-52/3m Люфтганзы. В конце 1942 г. в Люфтганзе имелось 47 самолетов Ju-52/3m (24200).

С января 1939 г. на Харрикейны стали устанавливать новые пропеллеры «Гамильтон» (американский, выпускавшийся в Англии по лицензии компанией «Де Хевилленд») - трехлопастные, с металлическими (из алюминиевого сплава) лопастями и с гидравлическим управлением шагом. Первая серийная машина с винтом изменяемого шага несла номер L1780; ее получила 213-я эскадрилья (24506).

В январе 1939 г. первые 12 серийных G.50 «Фреккиа»  отправили в Испанию. Но в составе «Авиацьоне Легионариа» поучаствовать в боях им не пришлось - гражданская война завершилась победой франкистов. Отметившись участием в нескольких воздушных парадах, машины были переданы ВВС Испании и с июня 1939 г. по 1943 г. эксплуатировались в 27-й истребительной авиагруппе в Испанском Марокко (24178).

В январе 1939 Во время летных испытаний прототип истребителя ВВС Японии (IJAAF) Nakajima Ki-43 (союзное название «Оскар») демонстрирует плохие взлетно-посадочные характеристики и оказывается гораздо менее маневренным и лишь немного быстрее, чем Истребитель, который он призван заменить, Nakajima Ki-27 (союзное название "Nate"). IJAAF рассматривает возможность прекращения дальнейшей разработки Ki-43, но его соавтор, Хидео Итокава, убеждает IJAAF позволить ему модернизировать самолет (20796).

В январе 1939 г. начиналось планирование комплекса «Пенемюнде - Юг» - завода по выпуску серийных ракет. Закрытая зона на острове Узедом была увеличена.
Несмотря на внимание со стороны военных, высокое руководство практически не посещало Пенемюнде. По словам Ботто Штюве, старшего инженера центра «Пенемюнде - Запад», «в первое время существования Центра высоких посетителей намеренно держали подальше от завода. До первого большого налета здесь не бывали ни Гитлер, ни Геринг, ни Гиммлер. Если они хотели получить информацию по ракетной технике, то приезжали в Управление вооружений в Куммерсдорф и получали там нужные данные. Было известно, что о Куммерсдорфе как о военном центре знают многие, а потому для иностранных разведок не было ничего чрезвычайного, когда там появлялись высокопоставленные лица. Но Пенемюнде было свободно от этих визитов вплоть до первого большого налета» (23388).

В январе 1939 г. французский парламент отказался ратифицировать оба договора с Сирией и Ливаном 1936 г. В Сирии и Ливане был опять восстановлен колониальный режим. Было введено чрезвычайное положение, а с началом второй мировой войны обе страны были объявлены "военной зоной" (3871).

Авиапромышленность:

В январе-феврале 1939 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания Р-10 М-25 В № 11/7 (эталон)
Госиспытания не выдержал.
Отмечены:
Отсутствие протектированных баков.
Неудовлетворительная конструкция жалюзи мотора.
Большое количество производственных и конструктивных недостатков, понижающих боеспособность и затрудняющих эксплуатацию самолета (7721, 248-250).

В период январь-февраль 1939 года НИП АВ ВВС были проведены полигонные испытания ракетных орудий однопланочной конструкции стрельбой 82 мм ракетными снарядами на самолете И-16.
Постановление
Представленые НИИ № 3 НКБ на испытания ракетные орудия однопланочной конструкции для стрельбы 82 мм ракетными снарядами с самолета И-16 считать выдержавшими полигонные испытания (7413, 20-25).

Другие оборонные отрасли:

В январе-феврале 1939 года опытный образец 45-мм корабельной зенитной установки 62-К прошел заводские испытания на Софринском полигоне (3861).

В январе - феврале 1939 года, впервые после реконструкции СТЗ стал давать ежедневно 56 тракторов и 70 моторов. Завод уже выпускал 14 000 гусеничных тракторов СТЗ – НАТИ (21519).

В январе-феврале 1939 г. заместитель наркома внутренних дел В.Н. Меркулов в докладной записке Л.П.Берия об итогах проверки московской телефонной правительственной сети писал: «Станционное и кабельное хозяйство находится в обслуживании нескольких отделов, - писал, - в результате чего на этом участке работы большая путаница. Ввиду бессистемной организации имеет место распыление технических сил, нерациональное использование материальных средствами производственных возможностей». Аналогичная ситуация складывалась и при обслуживании абонентов периферийных станций.
Меркулов был совершенно прав, так как на указанный момент только в Москве под эгидой различных подразделений НКВД функционировало несколько станций специальной телефонной связи:
- Станция Политбюро;
- Правительственная АТС Кремля (так называемая «вертушка»);
- Центральная станция междугородной ВЧ- связи;
- станция 1-го отдела ГУГБ НКВД;
- станции Центрального и Московского комитетов ВКП (б);
- станция отдела связи АХУ НКВД.
Линейно-кабельное хозяйство московской правительственной телефонной сети также делилось на участки, находившиеся в ведении разных организаций, что существенно затрудняло решение задач конфиденциальности и качества связи.
Оптимальным решением возникшей межведомственной проблемы могло стать учреждение на основе всех перечисленных подразделений специальной связи единого отдела правительственной вязи с включением его в состав ГУКБ НКВД. Проект приказа НКВД о подобной реорганизации был подготовлен в январе 1939 г. Предлагаемая структура отдела включала управление (начальник отдела, три заместителя, политотдел и секретариат) и 10 отделений (связи охраны, связи Кремля, междугородной связи, радиосвязи, новых разработок и лабораторий, строительства и эксплуатации, телефонной связи НКВД, технического снабжения и мастерских, работы с агентурой, кадровое). Проект, вполне очевидно преследовавший цель реконструкции и систем правительственной и ведомственной электросвязи страны, не был, тем не менее, поддержан высшим руководством Наркомата внутренних дел, хотя в последствии, уже после начала Великой Отечественной войны, именно он составил идейную основу реорганизации системы правительственной междугородной связи в условиях военного времени.
Сеть междугородной ВЧ‑связи продолжала совершенствоваться в структурно-организационном отношении. В течение 1939 г. количество ВЧ-станций было доведено до 78, а трансляционных пунктов - до 28 (в том числе 8 резервных). Число обслуживаемых абонентов за год увеличилось почти в полтора раза и достигло 430. В 1939 г. были открыты ВЧ‑станции в 24 городах страны: столицах союзных и автономных республик (2), центрах краев и областей (16), а также районных центрах и городах областного подчинения (6), причем открытие 4 крупных ВЧ-станций (Иркутск, Новосибирск, Чита, Хабаровск) было обусловлено вводом в эксплуатацию магистрали Москва-Хабаровск, что позволило включить в сферу действия междугородной ВЧ-связи обширные регионы Забайкалья и Дальнего Востока (11671).

За рубежом:

В январе — феврале 1939 г. Годдарду, который в ходе экспериментов серии «L» пришел к выводу, что решающую роль в обеспечении надежного полета ракет на траектории играют топливные насосы, удалось провести успешные стендовые испытания двух турбонасосов — «А» и «D», сконструированных и построенных им в октября 1938 - августе 1939 года. Испытания показали, что для работы турбин в  топливных насосах необходим газогенератор, производящий горячий кислород в виде газа. Разработка и испытания такого газогенератора заняли еще 6 месяцев (23372).

Авиапромышленность:

В начале 1939 г. Первые два бронекорпуса для самолетов БШ-2 были изготовлены Машиностроительным заводом им. Орджоникидзе г. Подольск Московской обл. Контроль показал достаточное их качество, и технология производства была утверждена.
Окончательно был выбран следующий вариант изготовления бронекорпуса:
- в качестве материала панелей бронекорпуса принята предложенная специалистами Всесоюзного института авиационного материаловедения (ВИАМ) С.Т. Кишкиным и Н.М. Скляровым сталь АБ-1, которая обладала достаточной ударной вязкостью и в то же время лучше штамповалась в горячем состоянии, чем сталь ИЗ;
- панели бронекорпуса разделены на меньшие по размерам, что уменьшило глубину их вытяжки при штамповке, а это в свою очередь давало меньшие изменения толщины и физических свойств материала;
- для дальнейшего уменьшения коробления броневых панелей при горячей штамповке перешли к охлаждению их прямо в штампе в масляной ванне, требовавшаяся небольшая доводка также делалась в штампе, и только после этого панель извлекалась и отдавалась на сборку;
- сборка неразъемных соединений бронекорпуса ведется стальными заклепками диаметром 5-8 мм с выполнением отверстий совместно в уже закаленных деталях;
- в связи с трудностью штамповки верхней надмоторной (тоннельной) части бронекорпуса было решено выполнить ее не из броневой стали, а штамповкой из листа дюраля толщиной 5 мм;
- для упрощения конструкции самолета, его производства и обслуживания отказались от бронекапсул;
- на этом этапе не был решен до конца вопрос бронестекол фонаря кабины (прежде всего, гнутых, технологии производства которых не было), как временное решение от них отказались вообще, но введено дополнительное очаговое бронирование кабины (23549).

В начале 1939 г. после длительных переговоров между ОКБ-39 Ильюшина, КБ-24 Микулина и Наркоматом авиапромышленности решено перепроектировать ЦКБ-55 под запускаемый в серийное производство вместо АМ-34 двигатель АМ-35 той же схемы с сохранением всех посадочных и подсоединительных размеров при близких поперечных габаритах 866х1082 мм, но с существенно большим сухим весом – 830 кг и увеличенным расходом топлива (0,245 … 0,255 кг/л.с.*ч. на АМ-35 первых серий).
Двигатель АМ-35 разрабатывался для новых высотных самолетов – тяжелого бомбардировщика Туполев – ЦАГИ АНТ-42 (ТБ-7) и истребителей-перехватчиков, Ильюшин считал, что он не подходит для штурмовика, который будет действовать у земли и договорился с Микулиным о проектировании на его основе мотора АМ-38 с пониженной высотностью и увеличенной мощностью, однако Микулин не мог приступить к разработке АМ-38 немедленно, будучи загружен работами по АМ-35 как главному заданию и АМ-35 оставался временным решением и для маловысотного штурмовика ЦКБ-55.
Главное управление Военно-Воздушных Сил РККА считало, что основной угрозой для штурмовиков будут истребители противника и скорость и высотность штурмовиков необходимо увеличивать для обеспечения прорыва их к цели, для чего двигатель АМ-35 подходит лучше, чем АМ-34ФРН или АМ-38.
Взлетная мощность АМ-35 опытного 1350 л.с. при 2050 об./мин. и прибавка в 12,5% в сравнении с АМ-34ФРНВ сокращает потребные размеры аэродрома, что важно в условиях маневренной войны, боевые мощности также увеличены – 1130 л.с. у земли и 1200 л.с. на высоте 4500 м при тех же оборотах, что по мнению УВВС оптимально для сопровождения штурмовиков современными истребителями.
 (25612).

В начале 1939 г. двигатель АМ-34ФРН, под который разрабатывал свой бронированный штурмовик Ильюшин, снят с производства, и принято решение перепроектировать самолет БШ-2 под АМ-35 – см. раздел технического описания самолета о силовой установке (25643).

В начале 1939 на гос. испытания был передан БШ-1 Валти - на лыжах, сделанный на заводе 1. С треском провалился (195,10).

В начале 1939 один из БШ-1 удалось довести до уровня, пригодного для сдачи на государственные испытания. Экипаж самолета на испытаниях состоял из м Б.Н.Покровского (пилот) и капитана И.Д.Соколова (летнаб). Машина летала на неубирающихся в полете лыжах и на колесах. На испытаниях головной БШ-1 с треском провалился. В выводах отчета НИИ ВВС записали: "Самолет БШ-1 М-62ИР не удовлетворяет современным требованиям к штурмовику и легкому бомбардировщику ни по ЛТД, ни но обороноспособности, ни по обзору из кабины летнаба во время промера ветра и бомбометании. Действительно уже исходный V-11GB в 1937 уступал многим отечественным и иностранным самолетам подобного класса, а БШ-1 отличался от него разве что в худшую сторону. Советский вариант стал тяжелее (полетный вес в варианте штурмовика составлял 4056 кг но сравнению с 4015 кг у V-11GB (причем при меньшей боевой нагрузке), а мощность двигателя упала. Американский мотор SB 1820-C2 развивал 850 л.с. на высоте 1676 м, а наш М-62ИР - 840 л.с. на 1500 м, да и то лишь на бумаге: М-62ИР в то время был еще не доведен, работал ненадежно, и практически никогда не выдавал номинальную мощность. Испытатели сознательно занижали наддув, опасаясь перегрева. В итоге максимальная скорость в варианте штурмовика не превышала 339 км/час (а Р-10 давал 388 км/час), соответственно ухудшились скороподъемность и взлетно-посадочные качества. Подпортили репутацию и огрехи завода. Обзор у пилота, признанный на оригинальной американской машине превосходным, серьезно ухудшился за счет мутного отечественного плексигласа. Ненадежно работало СПУ. Плохо функционировала система уборки шасси: за время испытании десять раз стоики не выпускались совсем или выпускались не полностью. Таким образом, для 1939 года БШ-1 не представлял никакой боевой ценности. "После установки надежного мотора и устранения дефектов <...> может быть использован в качестве переходного и тренировочного..." - указывали специалисты НИИ ВВС. Но "игра не стоила свеч" - серийно строился Р-10 И.Г.Немана, "на подходе" был ББ-1 (будущий Су-2) П.О.Сухого. ВВС принять БШ-1 1 на вооружение отказались. Производство на заводе N I свернули. По данным завода, изготовили 50 машин. В.Б.Шавров говорит о 35. Возможно часть самолетов не была закончена или полностью укомплектована, после принятия решения о прекращении их выпуска, Нeпринятые заказчиком самолеты выстроились в так называемый "железный ряд" на краю Центрального аэродрома (3457,42).

В начале 1939 года один из БШ-1 удалось довести до уровня, пригодного для сдачи на Государственные испытания. Экипаж самолета на испытаниях состоял из майора Б.Н.Покровского (пилот) и капитана И.Д.Соколова (летнаб). Машина летала на неубирающихся в полете лыжах и на колесах. На испытаниях головной БШ-1 с треском провалился. В выводах отчета НИИ ВВС записали: «Самолет БШ-1 М-62ИР не удовлетворяет современным требованиям к штурмовику и легкому бомбардировщику ни по летно-техническим данным, ни по обороноспособности, ни по обзору из кабины летнаба во время промера ветра и бомбометании». Действительно, уже исходный V-11GB в 1937 году уступал многим отечественным и иностранным самолетам подобного класса, а БШ-1 в 1939 году отличался от него разве что в худшую сторону. Советский вариант стал тяжелее (полетный вес в варианте штурмовика составлял 4056 кг по сравнению с 4015 кг у V-11GB, причем при меньшей боевой нагрузке), а мощность двигателя упала. Американский мотор SR-1820-G2 развивал 850 л.с. на высоте 1676 м, а наш М-62ИР—840 л.с. на 1500 м, да и то лишь на бумаге: М-62-ИР в то время был еще не доведен, работал ненадежно, и практически никогда не выдавал номинальную мощность. Испытатели сознательно занижали наддув, опасаясь перегрева. В итоге максимальная скорость в варианте штурмовика не превышала 339 км/час (а Р-10 давал 388 км/час), соответственно ухудшились скороподъемность и взлетно-посадочные качества.
Подпортили репутацию и огрехи завода. Обзор у пилота, признанный на оригинальной американской машине превосходным, серьезно ухудшился за счет мутного отечественного плексигласа. Ненадежно работало СПУ. Плохо функционировала система уборки шасси: за время испытаний десять раз стойки не выпускались совсем или выпускались не полностью.
Таким образом, для 1939 года БШ-1 не представлял никакой боевой ценности. «После установки надежного мотора и устранения дефектов <...> может быть использован в качестве переходного и тренировочного...»,—указывали специалисты НИИ ВВС. Но «игра не стоила свеч»—серийно строился Р-10 И.Г.Немана, «на подходе» был ББ-1 (будущий Су-2) П. О. Сухого. ВВС принять БШ-1 на вооружение отказались.
Производство на заводе № 1 свернули. По данным завода, изготовили 50 машин, В.Б.Шавров говорит о 38. Возможно часть самолетов не была закончена или полностью укомплектована, после принятия решения о прекращении их выпуска. Не принятые заказчиком самолеты выстроились в так называемый «железный ряд» на краю Центрального аэродрома.
Самолет предложили гражданской авиации как почтовый. «Аэрофлот» согласился его опробовать. Первую машину облетали в апреле 1939 года. На 1 сентября в гражданской авиации эксплуатировались два «валти»: один в эскадрилье особого назначения, другой—в Южно-Казахстанском управлении. К 31 декабря их насчитывалось уже пять, в том числе три использовались как учебные. Чуть позже для этой цели ГВФ заказал еще семь машин. Действительно, американский самолет куда больше походил на внедрявшиеся тогда на линиях «дугласы», чем архаичные П-5, на которых в основном обучали пилотов «Аэрофлота».
В 1940 году машина прошла испытания в НИИ ГВФ, на ней летал А.А.Колосов. БШ-1 получил гражданское обозначение ПС-43, но летчики, зная о происхождении этой машины, продолжали называть ее «Вульти». В конце 1940—начале 1941 годов ПС-43 начали поступать в различные управления ГВФ. В частности, они эксплуатировались на линиях Москва-Киев и Москва-Ташкент. В их числе эксплуатировался один из самолетов американской постройки. Гражданские летчики приняли машину хорошо, вполне одобряя удобную кабину с продуманным размещением приборов, надежные механизмы уборки и выпуска шасси.
Никаких особых переделок в связи с переходом к мирному применению в самолете не осуществлялось, лишь сняли все вооружение и военное оборудование (23545).

В начале 1939 г. один из БШ-1, оснащенный новым двигателем М-62ИР (с односкоростным нагнетателем вместо двухскоростного), вывели на государственные испытания. Экипаж самолета на испытаниях состоял из майора Б.Н.Покровского (пилот) и капитана И.Д.Соколова (летнаб). Машина летала на неубирающихся в полете лыжах и на колесах. 
На испытаниях головной БШ-1 с треском провалился. В выводах отчета НИИ ВВС записали: "Самолет БШ-1 М-62ИР не удовлетворяет современным требованиям к штурмовику и легкому бомбардировщику ни по летно-техническим данным, ни по обороноспособности, ни по обзору из кабины летнаба во время промера ветра и бомбометании". 
Действительно, уже исходный V-11G в 1937 году уступал многим отечественным и иностранным самолетам подобного класса, а БШ-1 в 1939-м отличался от него разве что в худшую сторону. Советский вариант стал тяжелее (полетный вес в варианте штурмовика составлял 4056 кг против 4015 кг, при меньшей боевой нагрузке), а мощность двигателя упала. 
Американский мотор SR-1820-G2 развивал 850 л.с. на высоте 1676 м, а наш М-62ИР - 840л.с. на 1500 м., да и то лишь на бумаге. М-62ИР в то время был еще не доведен, работал ненадежно и практически никогда не выдавал проектную мощность. Испытатели сознательно занижали наддув, опасаясь перегрева. В итоге максимальная скорость в варианте штурмовика не превышала 339 км/ч (а Р-10 давал 388 км/ч!), соответственно ухудшились скороподъемность и взлетно-посадочные качества. 
По-прежнему "портили репутацию" огрехи изготовления. Обзор у пилота, признанный на оригинальной американской машине превосходным, серьезно ухудшился за счет мутного отечественного плексигласа. Ненадежно работало СПУ. Плохо функционировала система уборки шасси: за время испытаний стойки десять раз не выпускались совсем или выпускались не полностью. 
В общем, в 1939 году БШ-1 уже не представлял никакой боевой ценности. "После установки надежного мотора и устранения дефектов (...) может быть использован в качестве переходного и тренировочного. ..",-указывали специалисты НИИ ВВС. Но "игра не стоила свеч" - серийно строился Р-10 И.Г.Немана, а "на подходе" был ББ-1 (будущий Су-2) П.О. Сухого. В итоге ВВС отказались от принятия БШ-1 на вооружение. 
К этому времени производство на заводе № 1 уже свернули. Поданным завода изготовили 50 машин, а историк В.Б.Шавров говорит о 38. Возможно, часть самолетов не была закончена или полностью укомплектована к моменту принятия решения о прекращении выпуска. Не принятые заказчиком самолеты без двигателей выстроились в шеренгу, прозванную "железным рядом" на краю Центрального аэродрома. 
Чтобы "добро не пропало", самолеты предложили гражданской авиации для почтовых перевозок. Главное управление Гражданского Воздушного Флота (ГУ ГВФ) претендовало на "Валти" еще в 1937 году, составив технические требования на его "цивильный" вариант. В план ГВФ на 1937 г. включили приобретение трех таких машин по 400 тысяч рублей за каждую. Но, разумеется, ничего не получили (11470).

В начале 1939 г. один из БШ-1 оснастили двигателем М-62ИР с односкоростным нагнетателем и предъявили на госиспытания. Однако он их не выдержал, а в выводах отчета НИИ ВВС отметили, что «БШ-1 М-62ИР не удовлетворяет современным требованиям к штурмовику и легкому бомбардировщику ни по летно- техническим данным, ни по обороноспособности, ни по обзору из кабины летнаба (летчика-наблюдателя, по современной терминологии штурмана) во время промера ветра и бомбометания ...» В 1938 г построили 36 таких самолетов и все они после завершения государственных испытаний оказались в ГВФ. где эксплуатировались под обозначением ПС-43 (19102).

В начале 1939 г. один из БШ-1, оснащенный новым двигателем М-62ИР (с односкоростным нагнетателем вместо двухскоростного), вывели на государственные испытания. Экипаж самолета на испытаниях состоял из майора Б. Н. Покровского (пилот) и капитана И. Д. Соколова (летнаб). Машина летала на неубирающихся в полете лыжах и на колесах.
На испытаниях головной БШ-1 с треском провалился. В выводах отчета НИИ ВВС записали:
«Самолет БШ-1 М-62ИР не удовлетворяет современным требованиям к штурмовику и легкому бомбардировщику ни по летно-техническим данным, ни по обороноспособности, ни по обзору из кабины летнаба во время промера ветра и бомбометании».
Действительно, уже исходный V-11G в 1937 году уступал многим отечественным и иностранным самолетам подобного класса, а БШ-1 в 1939-м отличался от него разве что в худшую сторону. Советский вариант стал тяжелее (полетный вес в варианте штурмовика составлял 4056 кг против 4015 кг, при меньшей боевой нагрузке), а мощность двигателя упала.
Американский мотор SR-1820-G2 развивал 850 л.с. на высоте 1676 м, а наш М-62ИР – 840 л.с. на 1500 м, да и то лишь на бумаге. М-62ИР в то время был еще не доведен, работал ненадежно и практически никогда не выдавал проектную мощность. Испытатели сознательно занижали наддув, опасаясь перегрева. В итоге максимальная скорость в варианте штурмовика не превышала 339 км/ч (а Р-10 давал 388 км/ч!), соответственно ухудшились скороподъемность и взлетно-посадочные качества.
По-прежнему «портили репутацию» огрехи изготовления. Обзор у пилота, признанный на оригинальной американской машине превосходным, серьезно ухудшился за счет мутного отечественного плексигласа. Ненадежно работало СПУ. Плохо функционировала система уборки шасси: за время испытаний стойки десять раз не выпускались совсем или выпускались не полностью.
В общем, в 1939 году БШ-1 уже не представлял никакой боевой ценности.
«После установки надежного мотора и устранения дефектов (…) может быть использован в качестве переходного и тренировочного…», – указывали специалисты НИИ ВВС. Но «игра не стоила свеч» — серийно строился Р-10 И. Г. Немана, а «на подходе» был ББ-1 (будущий Су-2) П. О. Сухого. В итоге ВВС отказались от принятия БШ-1 на вооружение.
К этому времени производство на заводе №1 уже свернули. По данным завода изготовили 50 машин, а историк В. Б. Шавров говорит о 38. Возможно, часть самолетов не была закончена или полностью укомплектована к моменту принятия решения о прекращении выпуска. Не принятые заказчиком самолеты без двигателей выстроились в шеренгу, прозванную «железным рядом» на краю Центрального аэродрома (19199).

В начале 1939 г. один из БШ-1, оснащенный новым двигателем М-62ИР (с односкоростным нагнетателем вместо двухскоростного), вывели на государственные испытания. Экипаж самолета на испытаниях состоял из майора Б. Н. Покровского (пилот) и капитана И. Д. Соколова (летнаб). Машина летала на неубирающихся в полете лыжах и на колесах.
На испытаниях головной БШ-1 с треском провалился. В выводах отчета НИИ ВВС записали: «Самолет БШ-1 М-62ИР не удовлетворяет современным требованиям к штурмовику и легкому бомбардировщику ни по летно-техническим данным, ни по обороноспособности, ни по обзору из кабины летнаба во время промера ветра и бомбометании».
Действительно, уже исходный V-11G в 1937 году уступал многим отечественным и иностранным самолетам подобного класса, а БШ-1 в 1939-м отличался от него разве что в худшую сторону. Советский вариант стал тяжелее (полетный вес в варианте штурмовика составлял 4056 кг против 4015 кг, при меньшей боевой нагрузке), а мощность двигателя упала.
По-прежнему «портили репутацию» огрехи изготовления. Обзор у пилота, признанный на оригинальной американской машине превосходным, серьезно ухудшился за счет мутного отечественного плексигласа. Ненадежно работало СПУ. Плохо функционировала система уборки шасси: за время испытаний стойки десять раз не выпускались совсем или выпускались не полностью.
В общем, в 1939 году БШ-1 уже не представлял никакой боевой ценности.
«После установки надежного мотора и устранения дефектов (…) может быть использован в качестве переходного и тренировочного…», – указывали специалисты НИИ ВВС. Но «игра не стоила свеч» — серийно строился Р-10 И. Г. Немана, а «на подходе» был ББ-1 (будущий Су-2) П. О. Сухого. В итоге ВВС отказались от принятия БШ-1 на вооружение.
К этому времени производство на заводе №1 уже свернули. По данным завода изготовили 50 машин, а историк В. Б. Шавров говорит о 38. Возможно, часть самолетов не была закончена или полностью укомплектована к моменту принятия решения о прекращении выпуска. Не принятые заказчиком самолеты без двигателей выстроились в шеренгу, прозванную «железным рядом» на краю Центрального аэродрома (25245).

В начале 1939 г. один из БШ-1 оснастили двигателем М-62ИР с односкоростным нагнетателем и предъявили на госиспы- тания. Однако он их не выдержал, а в выводах отчета НИИ ВВС отметили, что « БШ-1 М-62ИР не удовлетворяет современным требованиям к штурмовику и легкому бомбардировщику ни по летнотехническим данным, ни по обороноспособности, ни по обзору из кабины летнаба (летчика-наблюдателя, по современной терминологии штурмана. - Прим, ред.) во время промера ветра и бомбометания .. .» В 1938 г построили 36 таких самолетов и все они после завершения государственных испытаний оказались в ГВФ, где эксплуатировались под обозначением ПС-43.
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	Тип caмолета
	БШ-1
	ББ-1 (СЗ-2)
	Су-2
	Р-10
	ХАИ-52

	Двигатель
	М-62ИР
	М-62
	М-88Б
	М-25В
	М-62

	Взлетная мощность, л.с.
	1000
	1000
	1100
	750
	1000

	Размах крыла, м
	15,25
	-
	14,3
	12.2
	9,6

	Площадь крыла, м-’
	.35.07
	29
	29
	26.81
	25,6

	Взлетный вес, кг: нормальный/ макс.
	4056/-
	3670/-
	43104520
	2780/-
	3220/3273

	Вес пустого, кг
	2911
	2604
	2954
	1987
	2443

	Вес топлива, кг
	-
	-
	530
	520
	—

	Сгореть макс., км/ч: у земли на высоте, м
	318 339/1500
	360 403/4700
	410 512/7100
	322
360,2900
342/5000
	358
410/-

	Время подъема на высоту 5000 м. мин
	20
	16,6
	н,з
	15.7
	11.1

	Практический потолок, м
	7200
	7440
	9120
	7000
	8800

	Дальность макс., км
	1700
	1200
	1620'
	1455
	1000

	Ратбег/пробег, м
	390
	380/240
	474/454
	300/240
	—

	Пулеметы
Бомбы маке., кг
	5x7.62
260
	6x7,62 200
	3x7.62
600
	3x7,62 300
	5x7,62
400


Примечание: ' практическая. техническая дальность на высоте 5000 м со скоростью 305 км ч (24941).

В начале 1939 года встал вопрос о дальнейшем совершенствовании конструкции ДБ-3 (21518).

С начала 1939 г. для посадочных десантов с ДБ-3 завод «Подъемник» разрабатывал специальную платформу грузоподъемностью 1400 кг, которая подвешивалась под ДБ-3 и позволяла перевозить от стрелкового оружия и боеприпасов до мотоциклов и 45-мм пушек.
Грузы подДБ-3 подвешивались либо на бомбодержателях, либо с помощью специального «моста» под центропланом. Например, он позволял брать 10 парашютных мешков ПДММ или 4 мотоцикла ИЖ-9 с пулеметами. Проводились на ДБ-3 также опыты по сбрасыванию с парашютом 45-мм пушек и 120-мм минометов, подвешенных под фюзеляжем в фанерных обтекателях (19944).

В начале 1939 года начались приемо-сдаточные испытания на заводе № 39 ДБ-3, переделанных в ЦКБ-54. 
Для переделки в ЦКБ-54 войсковой серии были выделены два таких гибрида серий А и Б 16-й серии. Третий самолет почему-то «зажали».
Предоставленные для переделки ДБ-3 имели заводские номера 391606 и 391607. Обе эти машины имели все основные признаки ДБ-3 типа «Б», в том числе расширенный фонарь пилота, обновленное остекление носовой части, а также флетнеры элеронов. Внешних отличий от последующих серий было не много: «дутик» костыля малого размера, старое расположение трубок Вентури и отсутствие флетнеров на рулях высоты. Зато новая версия ЦКБ-54 по замыслу КБ заметно обновилась. На носовой и верхней турелях выполнили ряд доработок, а подфюзеляжную установку ликвидировали. Вместо нее появились две бортовые блистерные установки, которые, как посчитали, увеличивали обороноспособность. Для этих огневых точек в правом и левом бортах фюзеляжа прорезали окна, прикрытые блистерами из плексигласа с соответствующими отверстиями, обеспечивающими поворот пулеметов. Прицельная линия во всех положениях проходила сквозь плексиглас. Пулеметы ШКАС устанавливались на шкворневых установках. Для этой цели к борту самолета был жестко прикреплен подшипник, в который вставлялась вилка, вращающаяся вокруг вертикальной оси. К вилке шарнирно присоединялся приемник, который вращался вокруг горизонтальной оси. Приемник не являлся новой конструкцией, а был взят с серийной люковой установки самолета ЛУ-ДБ-3. Он отличался только тем, что в нем изменили звеньеотвод в соответствии с условиями работы установок, а подвод патронной ленты на одном приемнике был сделан с правой стороны, а на другом - с левой.
Пулемет устанавливался непосредственно на приемник, Поворот пулемета в вертикальной и горизонтальной плоскостях производился за рукоятку пулемета, звенья собирались в мешок, одеваемый на звеньеотвод. Гильзы через гильзоотвод выбрасывались наружу. Емкость патронных ящиков - 260 патронов. Емкость ящиков с использованием приемника и патронного рукава доходила до 300 штук.
Как уже было сказано, передняя пушечная установка имела ряд отличий от ранее испытанной турели. Колпак турели обшили плексигласом вместо целлулоида. Сдвоенный прицел (с двумя кольцами и мушками) заменили одиночным. Частично переделали узлы навески патронного ящика, что позволило выполнять его замену в полете. В горловине мешка для звеньев сделали лючок для его быстрого опорожнения. Отвод стреляных гильз теперь осуществлялся только за борт, хотя на первом варианте ЦКБ-54 их можно было собрать. Изменили стабилизирующий механизм прицела ППУ и усилили его стойку, а также уменьшили размер мушки. Для установки прицела на собственную скорость поставили червячную передачу. Боезапас составлял 220 патронов, из них в основном ящике - 110 штук и столько же в запасном.
На задней пушечной турельной установке тоже провели ряд доработок. На вертикальном аэродинамическом компенсаторе обеспечили возможность изменять степень стабилизации в зависимости от скорости самолета. Переделали предохранитель на штурвале турели. Для установки прицела ППУ на собственную скорость была поставлена червячная передача. На экране модифицировали каркас в зоне, просматриваемой через прицел. Запас боеприпасов остался прежний - 240 штук. Серийную люковую установку сохранили без изменений (24327).

В начале 1939 года в ОКБ С.В.Ильюшина начались проектные работы по созданию нового дальнего бомбардировщика ДБ-4 с максимальной на расчетной высоте скоростью полета 550 км/ч, с 1000 кг бомбовой нагрузкой во внутреннем бомбоотсеке при дальности полета 4000 км. Благодаря большей скорости, совершенному оборудованию и увеличенной массе бомб, этот дальний бомбардировщик должен был иметь значительно более высокую боевую эффективность по сравнению с самолетом ДБ-3Ф. Такое улучшение скоростных данных дальнего бомбардировщика могло быть достигнуто установкой новых, более мощных двигателей и повышением аэродинамического совершенства самолета. Задачи по созданию таких двигателей была поставлена перед конструкторскими коллективами В.Я. Климова и А.А. Микулина еще в 1938 году. Двигатели жидкостного охлаждения должны были обладать взлетной мощностью 1800-2100 л.с., и номинальной мощностью 1500-1700 л.с. на расчетной высоте. Эта задача решалась добавлением к уже отработанной конструкции 12-цилиндровых двухблочных V-образных двигателей М-105 и АМ-35 третьего блока из шести цилиндров, который располагался под основными блоками цилиндров, образуя схему «игрек» (Y). Двигатель, разрабатывавшейся в конструкторском бюро В.Я. Климова получил обозначение М-120, а создававшийся в ОКБ А.А. Микулина – АМ-36. Двигатели, выполненные по схеме «Y», имели существенные недостатки: большой мидель, увеличивающий их сопротивление в полете, и значительную массу. Поэтому параллельно с созданием двигателя М-36 А.А. Микулин работал над высотным двигателем жидкостного охлаждения АМ-37 обычной V-образной схемы с номинальной мощностью 1450 л.с на высоте 5800 метров. Особенностью двигателя являлось охлаждение перед подачей в цилиндры сжатого и нагретого воздуха, выходящего из центробежного нагнетателя, что способствовало увеличению мощности двигателя. Под двигатели М-120 и АМ-37 началось проектирование целого ряда опытных дальних бомбардировщиков в конструкторских коллективах В.Г. Ермолаева (ДБ-240), А.Н. Туполева (103-Д), В.М. Мясищева (ДБВ-102).
Разрабатываемый в ОКБ Ильюшина проект бомбардировщика ДБ-4, получил заводское обозначение ЦКБ-56. Необходимость оборудования в фюзеляже отсека для размещения бомб большой массы и стремление получить высокое аэродинамическое качество обусловили выбор для ДБ-4 схемы высокоплана с крылом умеренного удлинения. На бомбардировщике предусматривалась установка двигателей М-120 и М-71. Работы по проектированию ДБ-4 были завершены в течение 3-х месяцев и чертежи машины сданы 30-го ноября 1939 года. Опытное производство приступило к постройке бомбардировщиков под запланированные двигатели, но последние поставлены не были и ОКБ вынуждено было перепроектировать и переделывать оконченные постройкой машины под установку двигателей АМ-37.
В отчете ОКБ завода № 39 за 1940 год С.В. Ильюшин пишет, что эта замена повлекла за собой целый ряд конструктивных изменений и производственных переделок: изменение моторам, передвижку всего управления двигателями, переделку капотов, закрылков, масло и водорадиаторов, управления винтами, устройств дополнительного водяного охлаждения и другое. Двигатели АМ-37 размещались под крылом в гондолах минимального миделя с очень чистыми аэродинамическими формами, что достигалось установкой водяных радиаторов охлаждения двигателей в хвостовых частях гондол. Маслорадиаторы системы смазывания двигателей размещались в крыле за задним лонжероном. Вертикальное оперение ДБ-4 было выполнено двухкилевым, разнесенным по концам стабилизатора, что, как тогда считалось, обеспечивало более благоприятные условия для защиты самолета от атак вражеских истребителей со стороны задней полусферы. Одновременно, по указанию С.В. Ильюшина, для ДБ-4 был разработан вариант оперения обычной однокилевой схемы.
Оборонительное вооружение ДБ-4 сохранялось таким же, как и на самолете ДБ-3Ф, и на первой опытной машине состояло из трех пулеметов ШКАС: переднего с боезапасом 500 патронов, верхнего заднего на турели МВ-3 с боезапасом 2000 патронов, и нижнего люкового с боезапасом 500 патронов. Экипаж ДБ-4 был увеличен и состоял из четырех человек – летчика, штурмана, стрелка-радиста и воздушного стрелка, обслуживающего нижний люковый пулемет.
Постройка первого опытного образца с двигателем АМ-37 шла ускоренными темпами: его техническая готовность на 1-е января 1940 года составляла 35% (15223).

В начале 1939 г завод № 124 продолжал вести сборку серийных машин ТБ-7. Гром грянул, когда из Москвы пришел приказ о снятии бомбардировщика ТБ-7 с производства, а освободившиеся площади перепрофилировать под выпуск транспортного самолёта Ли-2. Всего 10 самолётов Ли-2 успел выпустить завод №124, когда пришло очередное правительственное постановление, подписанное Сталиным, о возобновлении строительства бомбардировщиков ТБ-7 с дизелями М-30 и М-40. Так же завод обязали в кратчайшие сроки наладить выпуск пикирующего бомбардировщика Пе-2 конструктора В.М. Петлякова. Директор И.И. Штейнберг был отозван в Москву, на его место был назначен бывший Нарком Авиапромышленности М.М. Каганович (5764,37).

В начале 1939 года работы по постройке первой серии ТБ-7 шли в нормальном темпе. Уже были изготовлены основные агрегаты планера и началась окончательная сборка первого серийного самолета. На завод начали приходить комплектующие изделия для первой серии.
В начале 1939 г. на заводе “Красный котельщик” НКЭП изготовили партию в 30 авиабомб ФАБ-250св чертежа 3-1531, но с использованием штампов и приспособлений, таким образом еще больше упростив технологию производства, в результате чего пришлось внести изменения в документацию. В следующем году эти изменения утвердили и для Лысьвенского металлургического завода имени газеты “Индустрия” НКЧМ, Торецкого и Красноярского машиностроительных НКУП, Новокраматорского завода имени И.В.Сталина НКТМ, а также заводов “Красный котельщик” НКЭП и № 67 НКБ с присвоением ФАБ-250св номера чертежа 3-641 и индекса 7-Ф-325. Боеприпас предыдущей модели сняли с производства. Без изменений авиабомбу этой конструкции серийно производили до 1943 г. (7453)
В начале 1939 г. на заводе № 29 был собран новый мотор М-88 с существенно увеличенными взлетной мощностью (1100 л.с.) и высотностью (9871).

В начале 1939 г. на заводе № 124 велось изготовление агрегатов для первых пяти самолетов ТБ-7, чуть позже началась сборка первого летного экземпляра. Одновременно на завод начали поступать комплектующие изделия - авиадвигатели, колеса, радиостанции, приборное оборудование. К сожалению, далеко не все необходимое поступало вовремя и в нужном количестве. Например, агрегат центрального наддува АЦН-2, важнейшее изделие для нового самолета, определявшее во многом его высокие летные характеристики, получили только для четырех серийных машин. Оказалось, что в наркомате авиапромышленности до сих пор не определились с серийным заводом-изготовителем АЦН-2. На два опытных экземпляра и на четыре серийных самолета их изготовил Центральный институт авиамоторостроения в Москве, а от дальнейшего изготовления ЦИАМ, не располагающий достаточной производственной базой, отказался. Агрегат центрального наддува (АЦН) - вспомогательный двигатель М-100 - использовался как воздушный компрессор, от которого по трубопроводам диаметром 150 мм сжатый воздух подавался во всасывающую систему каждого двигателя. Именно подача этого дополнительного воздуха позволяла сохранять мощность двигателей АМ-34ФРН с подъемом на высоту (12025).

В начале 1939 года в НИМТИ ожидалось поступление более скоростного самолета-носителя ТБ-7 (АНТ-42), который предназначался для испытаний боевых образцов ПТ. Они должны были наводиться по инфракрасному лучу ИК-прожектора. Эта система получила обозначение "Квант" (3861).

В начале 1939 года в НИМТИ ожидалось поступление более скоростного самолета-носителя ТБ-7 (АНТ-42), который предназначался для испытаний боевых образцов ПТ. Для этих целей была сделана новая, более надежная система подвески. Одновременно проводились испытания подвески и боевых зарядов под ПТ. Выполнялось с пикирования бомбометание макета ФАБ-1000 массой 1000 кг, авиационных торпед ФТ-450, а также специальных зарядных отделений для различных зажигательных смесей и зажигательных авиабомб (использовались макеты ЗАБ-1). При этом не было ни одного случая отказа механизмов разрядки, что подтвердило надежность их срабатывания в любых условиях (10223).

В начале 1939 года работы по постройке первой серии ТБ-7 шли в нормальном темпе. Уже были изготовлены основные агрегаты планера и началась окончательная сборка первого серийного самолета. На завод начали приходить комплектующие изделия для первой серии. Но вскоре на небосводе появились первые облака, разросшиеся в мрачные тучи "над головой" ТБ-7 (12726).

В начале 1939 г. на заводе № 124 приступили к окончательной сборке первого серийного самолёта. Но тут выяснилось, что необходимые АЦН-2 отсутствуют. ЦИАМ их изготовил шесть штук, к серийному же производству агрегатов не только не приступали, но даже не был определён завод-изготовитель. Но без АЦН-2 моторы АМ-34ФРН с их односкоростными нагнетателями не могли обеспечить хороших характеристик на больших высотах. ТБ-7 лишался своего основного "козыря" - высокой скорости. Вкупе с ослаблением вооружения это практически полностью обесценивало первоначальную идею (11996).

В начале 1939 г. в Казани на заводе № 124 велось изготовление агрегатов для первых пяти самолетов АНТ-42, чуть позже началась сборка первой летной машины. Одновременно на завод начали поступать комплектующие изделия — авиадвигатели, колеса, радиостанции, приборное оборудование. К сожалению, не все поступало вовремя. Например, агрегат центрального наддува АЦН-2, важнейшее изделие для нового самолета, определявшее во многом его высокие летные характеристики, получили только для четырех серийных машин.
Оказалось, что Наркомат авиапромышленности не определил серийный завод — изготовитель этого агрегата. На два опытных и на четыре серийных самолета их изготовил ЦИАМ (Центральный институт авиамоторостроения в Москве), а от дальнейшего изготовления институт, не располагающий достаточной производственной базой, отказался.
Агрегат центрального наддува — вспомогательный двигатель М-100 — представлял собой воздушный компрессор, от которого по трубопроводам диаметром 150 мм сжатый воздух подавался во всасывающую систему каждого двигателя. Именно подача этого дополнительного воздуха позволяла сохранять мощность двигателей АМ-34ФРН с подъемом на высоту (24951).

В начале 1939 был готов эскизный проект ДБ-240, а ОКБ-240 получило 70 человек из ЦКБ ГВФ (218,21).
По другим данным группа В.Г.Ермолаева была преобразована в ОКБ-240 только весной 1939.

В начале 1939 г. руководители ОКБ-89 были вызваны к Сталину, который интересовался возможностью сделать на его базе пассажирского С-7 дальний бомбардировщик. Но доклад Ценципера был путанным и невнятным, и его прервали. Тогда парторг ОКБ Ермолаев выступил более четко и убедительно и устным распоряжением Сталина он был назначен Главным конструктором ОКБ-89, а Ценципер вскоре был уволен. Бартини считал Ермолаева талантливым конструктором и видимо готовил на руководящую должность, «проводя» по всем подразделениям СНИИ ГВФ и направлениям работ, потому, несмотря на свою чисто организационную должность, Ермолаев до тонкостей вник в конструкцию и все проблемы, связанные с самолетом С-7, имея соответствующее образование. Тем не менее, по воспоминаниям работников ОКБ-89 и после ареста Бартини продолжали иногда привозить в ОКБ, где он консультировал Ермолаева по важным вопросам.
Таким образом, вопрос о дальнейшей судьбе самолета «Сталь-7» и создавшего его коллектива был решен – самолет переделывался в дальний бомбардировщик силами конструкторов СНИИ / ЦКБ / ОКБ-89 ГВФ, которые не попали в число репрессированных в 1938 г. (23581).

В начале 1939 в ходе совещания у И. в. Сталина, на которое вызвали руководителей ЦКБ ГВФВ, И.В.С. очень интересовался возможностью сделать на базе пассажирского С-7 дальний бомбардировщик. Ермолаев выступил очень убедительно. Устным распоряжением Сталина его назначили Главным конструктором ОКБ-89 (25443).

В начале 1939 года группу Петлякова (“100”) переводят на завод N 156. К этому времени следователи НКВД закончили второй этап допросов А.Н.Туполева и его должны были также перевести на завод N 156. Однако, из-за того, что в группе В. М. Петлякова часть сотрудников наотрез отказалась работать с Туполевым, руководство ОТБ НКВД решило готовить в Болшево для Андрея Николаевича новую группу, прочесав еще раз свои следственные изоляторы (10720).

В начале 1939 г. на уровне НКАП принято решение о постройке 10 самолетов ВИ-100 на заводе № 39. Однако своевременно выполнено оно не было из-за общей задержки с ходом работ – первый опытный самолет был облетан только 22.12.39 г. В дальнейшем это решение было подтверждено, однако с изменениями (23576).

В начале 1939 ХАИ-51 И.Г.Немана (который сидел) готовили к отправке в Москву на гос. испытания в НИИ ВВС. Л. Б.Н.Кудрин заболел и поручили перегон П.Котову - заводскому летчику, который при испытательном полете в Харькове поломал, зацепив крылом за землю. Восстанавливать не стали (553,147).

В начале 1939 г. ХАИ-51 требовалось перегнать в НИИ ВВС. Эту работу поручили заводскому испытателю П. Котову.
Перед перегонкой Котов совершил на ХАИ-51 ознакомительный полет. Но на посадке он не удержал машину и зацепил крылом землю. Плоскость получила сильные повреждения, стойки шасси сорвало с креплений и покорежило. Ремонт самолета признали нецелесообразным.
ХАИ-51 считался промежуточным этапом «большой модернизации», результатом которой должен был стать ХАИ-52 (он же «самолет № 52»). По сути, все основные элементы конструкции заимствовали от ХАИ-51, описывавшегося в документах как его прототип. Вооружение складывалось из шести неподвижных пулеметов ШКАС (включая два синхронных), с 800 патронами на каждый, и еще одного ШКАС на турели МВ-3. Последнюю с прицелом ПАЛ-21у к этому времени уже испытали на Р-10. Предусматривался тот же мотор М-62 с винтом ВИШ-28. Но впервые в список требований включили бронезащиту. Ее, кстати, завод предлагал внедрить и раньше. Там даже сделали свое кресло - «бронекокон». На самолете также предусмотрели второе управление из задней кабины (23523).

В начале 1939 г. ХАИ-51 требовалось перегнать в НИИ ВВС. Эту работу поручили заводскому испытателю П. Котову. Перед перегонкой Котов совершил на ХАИ-51 ознакомительный полет. Но на посадке он не удержал машину и зацепил крылом землю. Плоскость полупила сильные повреждения, стойки шасси сорвало с креплений и покорежило. Ремонт самолета признали нецелесообразным.
ХАИ-51 считался промежуточным этапом «большой модернизации», результатом которой должен был стать ХАИ-52 (он же «самолет № 52»). По сути, все основные элементы конструкции заимствовали от ХАИ-51, описывавшегося в документах как его прототип. Вооружение складывалось из шести неподвижных пулеметов ШКАС (включая два синхронных), с 800 патронами на каждый, и еще одного ШКАС на турели МВ-3. Последнюю с прицелом ПАЛ-21 у к этому времени уже испытали на Р-10. Предусматривался тот же мотор М-62 с винтом ВИШ-28. Но впервые в список требований включили бронезащиту. Ее, кстати, завод предлагал внедрить и раньше. Там даже сделали свое кресло - «бронекокон». На самолете также предусмотрели второе управление из задней кабины (24943).

В начале 1939 г. авиационный завод №135 получили приказ предать разработанный и построенный под руководством Немана разведчик-штурмовик ХАИ-51 на Государственные испытания в Москву. Назначенный на перегон высококвалифицированный испытатель Б.Н. Кудрин был болен, а летчик военприемки предприятия П. Котов опыта пилотирования этой машины не имел, не учел разницу в ее свойствах с серийным Р-10. Знакомясь с машиной с заводского аэродрома Сокольники зацепил крылом за землю и самолет разбил. К тому времени Главный конструктор Неман находился в тюремном заключении, а сменивший его в этой должности А.А. Дубровин распорядился машину не ремонтировать, а сосредоточиться на более перспективном ХАИ-52 того же назначения. Но ХАИ-51 в плане завода оставлен (25643).

В начале 1939 г. в СССР УВВС наконец-то обратило внимание на то обстоятельство, что разработка проектов «комбинированных», т.е. многоцелевых самолетов под девизом «Иванов» многими ОКБ авиационной промышленности ведется без учета возможности использования их как штурмовиков. Главные конструкторы Григорович, Поликарпов и Сухой видят свои проекты «Иванов» лишь как легкие бомбардировщики и ближние разведчики, а то и вовсе в каком-то одном из этих классов, и лишь Кочеригин и Неман предприняли меры к тому, чтобы их самолеты могли быть и штурмовиками. Исходя из опыта применения авиации в войнах в Испании и в Китае, УВВС обратилось в КО СНК с просьбой дать указание авиапромышленности исправить это положение и внести в конструкцию и вооружение самолетов «Иванов» соответствующие изменения, приблизив их к изначальной идее «Сталинского задания», по которому они создавались (25643).

В начале 1939 г. первый самолет Валти, выпущенный на заводе № 1, был направлен на государственные испытания. Он стал тяжелее американского оригинала, а мощность двигателя М-62 ИР (развитие мотора «Циклон» фирмы Райт) упала, так как он был еще не доведен до совершенства и не выдавал номинальную мощность. Сказались и недостатки производства. В результате выпущенные машины в разоруженном варианте были переданы «Аэрофлоту», где использовались под маркой ПС-43 (25124).

В начале 1939 г. Поликарпов взялся еще за несколько проектов, и среди них был самолет "К" (И-61), предназначенный для перехвата бомбардировщиков на средних и больших высотах. Поскольку основной состав КБ, недавно переведенный на московский завод № 1, был занят выпуском рабочей документации по И-180, первые расчеты, общий вид и компоновку выполнили сам Поликарпов и начальник серийного конструкторского отдела завода № 1 по выпуску И-153 М.Н. Тетивкин с несколькими помощниками. В августе Н.И. Андрианов начал эскизное проектирование, в котором участвовали А.Г. Брунов, М.И. Гуревич, А.Т. Карев, Н.З. Матюк, Я.И. Селецкий и др. К тому времени уже начались летные испытания истребителя И-28 Яценко, другие самолеты строились. Надо было спешить, и не только, чтобы опередить "конкурентов" - в воздухе пахло новой войной (11938).

В начале 1939 г. на испытания вышел самолет И-153 с М-25В, в котором два верхних пулемета ШКАС заменили синхронными крупнокалиберными пулеметами ШВАК (12,7 мм). Испытания не дали положительных результатов из-за плохой работы механизма синхронизации пулеметов ШВАК (10667).

В начале 1939 г. к полетам на втором И-153 №6005, которую отправили в 60-ю авиабригаду Закавказского военного округа, дислоцирующуюся в районе г. Баку, приступил испытатель НИИ ВВС Павел Федрови. Было решено, что это будут одновременно войсковые испытания, к которым подключатся самолеты из состава войсковой серии. На первой тестируемой машине №6005 выполнили 454 полета, была достигнута максимальная скорость 424 км/ч на высоте 3500 метров, практический потолок составил 8700 метров, время набора высоты 5000 м - 6,4 минуты, время виража - 11 - 12 секунд. Полученные результаты оценивались как промежуточные, считалось, что более высокие показатели можно получить на доработанных самолетах с двигателями М-62. Между тем, летчики по-прежнему отмечали тряску оперения и вибрацию элеронов, имелись замечания по шасси и вооружению (12014).

В начале 1939 г. начались испытания И-15бис с двигателем М-62 взлетной мощностью 920 л.с. и 800 л.с. на расчетной высоте. Самолет с этим мотором развивал максимальную скорость 394 км/ч на высоте 4000 м. Постановлением Комитета Обороны СССР от 29 июля 1939 г. предписывалось построить “25 самолетов И-15бис с мотором М-62 для отработки замены мотора М-25В на мотор М-62 на самолетах И-15бис в частях ВВС РККА”. Всего за 1939 г. завод № 1 выпустил 27 серийных машин с этим двигателем. Предполагалась также постройка И-15бис с М-62 и двумя турбокомпрессорами ТК-1, вооруженного четырьмя синхронными пулеметами ШКАС. Ожидалось, что самолет сможет развить максимальную скорость 410 км/ч на высоте 5000 м и достичь потолка 10000 м. Но прекращение серийного производства И-15бис остановило эти работы (10667).

В начале 1939 г. А.Я.Щербаков разработал для И-15бис одну из первых в СССР гермокабин жесткого типа для истребителей. Она была из дюраля Д1 с резиновой камерой внутри и вставлена в сварную ферму фюзеляжа. Кабину закрывал полукруглый купол с иллюминаторами. В отчете по испытаниям, проходившим с 29 августа по 4 октября 1939 г., сообщалось, что “...Теплоизоляция герметической кабины хорошая, на высоте 6500 м при температуре наружного воздуха -20° внутри кабины устойчиво держалась температура от + 15° до +18° (полет продолжался 1 час 10 минут)... Открытие и закрытие [кабины] в полете возможны только на малых скоростях” (10667).

В начале 1939 г. начались испытания истребителя И-15бис с двигателем М-62 взлетной мощностью 920 л.с. и 800 л.с. на расчетной высоте. Они показали, что И-15бис с этим мотором развивает максимальную скорость 394 км/ч на высоте 4000 м.
Постановление Комитета обороны СССР № 240сс от 29 июля 1939 г. предписывало построить «25 самолетов И-15бис с мотором М-62 для отработки замены мотора М-25В на мотор М-62 на самолетах И-15бис в частях ВВС РККА».  Всего за 1939 г. завод № 1 выпустил 27 серийных машин с этим двигателем (25035).

В начале 1939 г. А. Я. Щербаков для И-15бис № 3710 разработал одну из первых в СССР гермокабин жесткого типа для истребителей. Она была изготовлена из дюраля Д1 с резиновой камерой внутри и вставлена в сварную ферму фюзеляжа. Кабину закрывал полукруглый купол с иллюминаторами. В отчете по испытаниям, проходившим с 29 августа по 4 октября 1939 г., отмечалось, что:
«…Теплоизоляция герметической кабины хорошая, на высоте 6500 м при температуре наружного воздуха -20°внутри кабины устойчиво держалась температура от + 15 до + 28» (полет продолжался 1 час 10 минут)… 
Открытие и закрытие  [кабины] в полете возможны только на малых скоростях». 
И отмеченный крупный основной недостаток, и ряд более мелких недоработок можно было устранить. Однако полеты продолжались сравнительно недолго. Во время очередного испытания при рулежке по аэродрому И-15бис столкнулся с польским двухмоторным бомбардировщиком ПЗЛ «Лось». Истребитель оказался полностью разрушенным, а пилотировавший его летчик Б. П. Кощавцев был убит винтом правого мотора. Но полученный опыт впоследствии пригодился для создания гермокабин других истребителей (25035).

В начале 1939 г. к полётам на И-153 № 6005 в Баку приступил испытатель из НИИ ВВС П.Я. Федрови. Решили, что это будут одновременно и войсковые испытания, к которым подключатся самолёты из состава головной серии. На машине № 6005 всего выполнили 454 полёта, получив максимальную скорость 424 км/ч на высоте 3500 м, практический потолок - 8700 м, время набора высоты 5000 м - 6,4 мин, время виража - 11 - 12 с. Полученные результаты оценивались как промежуточные; считалось, что более высоких показателей можно будет достигнуть на доработанных машинах с моторами М-62 (25022).

В начале 1939 г., когда были выполнены первые расчеты и сделаны первые наброски чертежей мотоустановки, начались работы по установке нового мотора воздушного охлаждения М-63 мощностью 930/1100 л.с., представлявшего собой форсированный вариант мотора М-62. М-63 тогда еще только проходил стендовые испытания. В августе 1939 г. нарком авиапромышленности М. М. Каганович предписал Н. Н. Поликарпову развернуть работы по проектированию И-153 с мотором М-63, а директору завода № 1 Воронину готовить производство к серийной постройке истребителя. При этом он подтвердил требуемые ВВС летные характеристики И-153 с М-63 (во многом нереальные): максимальная скорость полета на высоте 5000 м — 485 км/ч, нормальная дальность на 0,9 максимальной скорости — 600 км, практический потолок — 10 000 м (25035).

В начале 1939 г. на испытания вышел самолет И-153 с М-25В, в котором два верхних пулемета ШКАС были заменены синхронными крупнокалиберными пулеметами ШВАК (12,7 мм). Испытания не дали положительных результатов из-за недоведенности механизма синхронизации пулеметов ШВАК.
К началу 1939 г. появились первые образцы пулеметов, спроектированных Таубиным, Селищевым, Березиным.
Работы по усилению вооружения начались сразу после внедрения И-153 в серийное производство. Крупнокалиберные пулеметы удобней всего было устанавливать у стыка лонжеронов центроплана «чайка» со шпангоутами (рамами) фюзеляжа, что обеспечивало необходимую прочность и жесткость крепления вооружения. При этом центровка самолета практически не менялась. Указанное обстоятельство предопределило развитие работ в этом направлении (25035).

В начале 1939 г. назревшая проблема увеличения мощности двигателя И-16 была преодолена путем замены мотора М-25 на М-62 мощностью 830 л.с. Истребители с двигателями М-62 получили обозначение И-16 тип 18. Прежде чем началось их серийное производство. самолет успел принять боевое крещение (25063).

В начале 1939 г., согласно документам авиазавода №21, объявили аврал. Срочно, к 15 января 1939 г. требовалось отправить эшелон самолетов по специальному назначению. Всего 24 И-16 тип 10 и один УТИ-4 (по другому списку указывались 26 машин, по дополнительному списку 40 + 5 в резерв). Назывались серийные номера №№ 448, 576, 578, 581, 582, 590, 596, 597, 598, 599, 600, 606, 609, 611, 612, 613, 616, 617, 618, 619, 621, 623, 633, 646 и УТИ-4 №441. Особое внимание требовалось уделять упаковочным ящикам. Они должны были иметь дополнительные крепления. Самолеты комплектовались бронеспинками, звезды на крыльях и фюзеляже требовалось закрасить. Убираемые лыжи в комплект не поставлялись. Судя по особому вниманию к упаковочным ящикам, которые требовалось особо закреплять при морской перевозке, это была последняя отправка в Испанию. Хотя китайский вариант тоже не исключается (25415).

[bookmark: _Hlk184553395]В начале 1939 года в конструкторском бюро Н.Н. Поликарпова, согласно распоряжению наркома оборонной промышленности М.М. Кагановича, начали прорабатывать вариант истребителя под проектировавшийся под руководством А.А. Микулина мотор АМ-37 взлетной мощностью 1450 л.с. О такой мощности, сулившей истребителям огромную скорость, во второй половине 1930-х годов за границей и не мечтали. АМ-37 мог обеспечить советским истребителям существенное превосходство в скорости и особенно в вертикальном маневре над вероятным противником.
Однако чем глубже продвигалась работа по его созданию, тем отчетливее просматривалась задержка с созданием АМ-37. Видя это, летом того же года Николай Николаевич предложил доработать проект, получивший к тому времени обозначение И-200, под 1350-сильный двигатель АМ-35А, на базе которого и создавался АМ-37, превратившийся впоследствии в истребитель МиГ-1 (25030).

В начале 1939 г. на основе И-16 тип 10 на заводе № 21 построили истребитель сопровождения И-16 тип 20 с двумя сбрасываемыми в полете подвесными баками. Главный конструктор завода Пашинин нашел удачное конструктивное решение, что подтвердили испытания, которые проводил летчик-испытатель Т.П.Сузи. Для войсковых испытаний построили три машины указанного типа. Ввиду прекращения производства И-16 тип 10, летом 1939 г. сбрасываемые подвесные баки использовались на И-16 других модификаций (10667).

В начале 1939 одну машину тип 10 оснастили М-62. Ресурс двигателей не превышал 60 часов, в конструкции их имелось много недоработок, случались частые отказы и поломки двухскоростного нагнетателя. По причине несовершенства и капризности первых М-62 испытания с ними затянулись, тем более, что повышенного интереса к их внедрению со стороны руководства ВВС и авиапромышленности не наблюдалось.
Двигатель М-62. взлетной мощностью 1000 л.с. имел усовершенствованную кинематику и систему смазки, был снабжен двухскоростиым нагнетателем, увеличивающим давление наддува и, соответственно. высотность, ориентировался под установку винтов изменяемого шага ВВ-1 и ЛВ-1 конструкции Бас-Дубова и Жданова (завод №28). М-62 отличался более мощным оребрением головок цилиндров и рядом конструктивных усилений - его вес по сравнению с М-25В увеличился с 450 до 520 кг. С появлением М-62 связывались особые надежды на значительное повышение летных характеристик самолетов, как проектируемых. так и находящихся в серии.
В 1937 г. М-62 фигурирует в перспективных планах промышленности. К производству двигателя готовят московский завод №24. в КБ А.И.Швецова продолжают вести его доработки по нескольким направлениям. В том же 1937 г. завод №19 построил 25 М-62. которые включили в годовой выпуск продукции наравне с М-25. Судя по всему, это были опытные двигатели (в том числе и для рекордного самолета Гризодубовой), которым еше предстояло пройти многие этапы совершенствования. Официально запуск в серию новых М-62 и М-63 (уже указывался и этот мотор) планировался на 1938 г.
Установка М-62 на И-16 в Нижнем Новгороде происходила неторопливо. 
На практике кондиционные М-62, подготовленные для постановки на серийные машины, появились в первой половине 1939 г. Именно тогда их начали устанавливать на истребители-полуторапланы И-153 конструкции Поликарпова (12015).

В начале 1939 г. И-166 передали в НИИ ВВС. Самолет к этому времени уже устарел, однако конструкция капота с юбкой, его характеристики, полученные на летных испытаниях, представляли большой интерес и были использованы многими конструкторами (10667).

В начале 1939 г. по указанию Наркомата обороны завод № 21 изготовил три истребителя, переделанных из И-16 тип 10, с двумя синхронными ШКАС и двумя пулеметами СН в крыле. Они имели заводские номера 19211, 19212, 19213, т.е. И-16 тип 19. На этих машинах пулеметы СН проходили войсковые испытания. В феврале 1940 г. И-16 тип 19 и несколько И-16 с мотором М-62, вооруженных двумя синхронными ШКАС и двумя СН в крыле, участвовали в войне с Финляндией (10667).

В начале 1939 г. на одном из И-16 тип 10 (№ 1021582) на заводе № 1 также установили турбокомпрессоры ТК-1. Летные испытания проходили с 4 июля по 8 сентября 1939 г. При взлетном весе 1822 кг (вес пустого 1443,1 кг) самолет развивал максимальную скорость 494 км/ч на высоте 8600 м. Исходящие из турбокомпрессора выхлопные газы имели высокую температуру и, следовательно, их тепловая энергия оказывалась неиспользованной. Инженер ЦАГИ Н.И.Ефремов решил повысить эффективность турбокомпрессорной установки, разработав конструкцию так называемого реактора. В нем выхлопные газы направлялись в специальный теплообменник (реактор), установленный в хорошо спрофилированном канале (трубе). Проходивший через канал воздух нагревался в теплообменнике, его кинетическая энергия возрастала, и он истекал с повышенной скоростью, создавая реактивную тягу. Для проведения испытаний реактора был взят И-16 тип 5 с М-62 и ТК-1 (И-16 № 521447). В отчете по летным испытаниям, завершившихся в августе 1940 г., указывалось, что использование реакторов дает прирост скорости на высоте, соответствующему следующему приросту располагаемой мощности моторной установки. Опти-мальное выходное сечение реактора соответствовало высоте 4500 м. Там же говорилось: “Яркое пламя, которое было вокруг ТК, при наличии реактора отсутствует”. В выводах указывалось, что прирост мощности может быть доведен до 35-40% на скорости 600-650 км/ч. Все работы по установке турбокомпрессоров на И-16 прекратились в августе 1940 г., так как самолет уже снимали с производства. К тому же скорость с турбокомпрессорами у И-16 до высот 4500 м была ниже, чем без них (10667).

В начале 1939 завод изготовил три И-16 с пулеметами СН со скорострельность 2800-3000, получившими обозначение И-16 тип 19 и N 19211б 19212 и 19213. СН был предложен в 1936, прошел испытания в 1936 и санкционирован КО для серийного выпуска в 1937 (1808,24).

В начале 1939 испытания показали, что зона полной неустойчивости при пикировании И-16 начинается между 32-33% САХ при убранном шасси. Л Таборовский, занимающийся испытаниями, погиб и машина N 1021101 врезалась в землю при САХ 33.6% и угле установки стабилизатора + 2 (1808,27).

В начале 1939 был решен вопрос о замене на И-16 М-25 на М-62 и появился И-16 тип 18 (1808,17).

В начале 1939 г. поднялся в воздух И-16 тип 10 с М-62. Испытания машин проходили довольно медленно, так как моторы были еще недостаточно надежны, да и особого внимания к этим работам со стороны руководства ВВС и главка не чувствовалось (10667).

В начале 1939 года первый самолет И-16 с механическим управлением щитками №102175 успешно прошел испытания в НИИ ВВС.
На первых сериях И-16 тип 10 щитки (повсеместно использовалось определение закрылки) выпускались нри помощи сжатого воздуха. Открытие происходило резко и для неопытного летчика грозило потерей управления с последующим сваливанием в штопор. Поэтому было разработано механическое управление щитками, которое позволяло выдвигать их медленно и в зависимости от обстановки фиксировать в разных положениях.
С 1 февраля 1939 г. посадочные щитки с механическим управлением внедрили в серию.
Кроме перечисленных изменений в 1939 г. часть самолетов оборудовали узлами для установки кинофотопулемета ПАУ-22 и установкой конуса для обучения воздушной стрельбе (12015).

В начале 1939 года 21-й завод «дозрел» до предъявления эталона на тип 10. 1 февраля 1939 года старший лейтенант Николаев, назначенный ведущим летчиком-испытателем, перегнал с Центрального аэродрома, точнее, с базы 8-го отдела ЦАГИ в НИИ ВВС И- 16 № 1021518 27 серии. Машина к этому моменту прошла заводские испытания в объеме шести вылетов с общей наработкой 3 часа 15 минут. Ведущим инженером назначили воен- инженера 2 ранга Овчинникова. Константин Ильич имел еще и квалификацию инженера- летчика, и в рамках программы испытаний выполнил семь вылетов. Сама программа поначалу была достаточно скромной. Планировалось 39-40 испытательных полетов с общим налетом чуть более 16 часов, причем, четверть всех вылетов отводилась летчикам облета для общей, весьма поверхностной, оценки самолета. По программе на такой вылет заложили всего около 18 минут. Так вот с облетами ситуация в ходе испытаний сложилась достаточно парадоксальная. Как известно, борт 1021518 в НИИ ВВС прибыл на убирающихся лыжах Р-39. За исключением расположения пружинного механизма разворота лыжи при уборке, по конструкции они были идентичны шасси И-16 тип 17. Основной объем испытаний лыжного шасси планировался на пушечном «ишачке», а на 1021518 рассчитывали выполнить 10 посадок с общим налетом 1 час с формулировкой «определение длины и времени пробега и разбега». Кто и по какой причине резко увеличил объем программы в части испытаний лыжного шасси пока остается тайной. Возможно, свою роль сыграли полеты на километраж, в которых выяснилось, что эталон на лыжах разгоняется практически также резво, как И-16 с М-25В на колесах. Для выполнения дополнительной работы пришлось привлечь летчиков облета. По сути, Г.П. Кравченко, А.И. Ника- шин, П.М. Стефановский, С.П. Супрун и А.Г. Кубышкин стали полноправными исполнителями. Каждый из них отработал по 2-3 полетным листам с заданием на выполнение от 2 до 6 вылетов. Всего за время испытаний было произведено 128 полетов, 145 циклов уборки-выпуска шасси, выполнено 653 фигуры сложного и высшего пилотажа. Общий налет составил 31час 37 минут.
На выполнение наземного раздела программы испытаний - взвешивание и обмер самолета, тарировку приборов, проверку вооружения и оборудования - ушло 4 дня. По результатам замеров вес пустого 1021518 составил 1327 кг, из 7 кг - «довесок» за счет установки лыжного шасси. С бронеспинкой самолет весил 1345 кг. Полетный вес - 1716 и 1734 кг соответственно. Казалось бы, всего 18 кг разницы, тем не менее, центровка самолета без бронеспинки составляла 32,05% САХ, а при ее установке центр тяжести прилично смещался назад - до 33,5% САХ.
Реализацию летной части программы 5 февраля начал Алексей Иванович Никашин вылетом на проверку работы приборов и балансировки самолета, в тот же день на 1021518 один «заезд» выполнил Григорий Пантелеевич Кравченко. Николаев приступил к работе только третьим в среду 8 февраля, правда, в его полетный лист было вписано уже 11 вылетов. Работа пошла ровно, без особых эксцессов, летали в основном без бронеспинки, что позволяло немного упростить пилотирование и улучшить результаты испытаний. На границе высотности мотора 3180 метров была достигнута максимальная скорость 438 км/ч. При выпуске шасси она снижалась примерно на 80 км/ч. Во время испытаний в НИИ ВВС «колесные» 5210440 с М-25А и 1021322 с М-25В и так называемым крылом «М» развивали, соответственно, 445 и 448 км/ч. У 1021518 максимальная скорость тоже могла быть и повыше, если бы не досадная недоработка конструкторов - кабан крепления троса разворота лыж. При убранном шасси эти кабаны «торчали в поток» и портили аэродинамику нижней поверхности крыла. У земли самолет разгонялся до 389 км/ч, а высоту в 5000 метров набирал за 6,9 минуты.
Самолету в ходе испытаний дали не менее подробную летно-тактическую оценку, аналогичную И-16 № 1021191, испытанному летом. Особых расхождений в выводах пилотов по сравнению с летними резюме не было. Отличия в основном, видимо, были связаны с индивидуальными особенностями конкретных машин. 1021191 собирали в спешке, а 1021518 явно был изготовлен качественнее. В частности, на нем полностью отсутствовали вибрации в горизонтальном полете и хвост он поднимал быстро и легко. Из-за замены колес лыжами самолет рулил несколько иначе. Приходилось держать более высокие обороты, зато без сопровождающего можно было двигаться до скорости попутного ветра 12-15 м/с, тогда как на колесном шасси ограничение было до 10 м/с. Длина разбега на лыжах составляла 260 метров, пробег с выпущенными закрылками - 288 метров, без них - 398 метров. К самому лыжному шасси, работавшему вполне надежно, имелись две претензии - чрезмерные, до 15 кг, усилия на руку летчика при уборке и недостаточная прочность ясеневого полоза лыж. На 1021518 уже после 50 посадок потребовалась замена. Военные рекомендовали дерево заменить пластиком ЛИР-2, но в серии все осталось по-прежнему (23390).

В начале 1939 г. завод № 21 изготовил три И-16 тип 19 (заводские номера 1921111, 19212 и 19213) с пулеметами СН.
Савин и Норов, представили в 1935 г. на испытания еще один авиационный пулемет СН скорострельностью 2800-3000 выстрелов в минуту. В 1936 г. пулемет успешно прошел стрельбовые испытания, а в 1937 г. был рекомендован к серийному производству. Пулеметами СН немедленно вооружили истребители И-16; И-16 с пулеметами СН получили обозначение тип 19, несмотря на то, что кроме вооружения самолет ничем не отличался от И-16 тип 10. Пулеметами СН заменили крыльевые ШКАСы, синхронные пулеметы остались прежними – ШКАСы.
С 17 по 26 марта самолеты испытывал заводской летчик-испытатель Томас Сузи. По результатам испытаний было рекомендовано построить партию таких самолетов. Но массовое производство посчитали нецелесообразным. Под обозначением И-16СН истребители передали в ВВС (25063).

В начале 1939 г. завод № 21 изготовил три И-16 тип 19 (заводские номера 1921111, 19212 и 19213). С 17 по 26 марта самолеты испытывал заводской летчик-испытатель полковник Томас Сузи. По результатам испытаний было рекомендовано построить партию таких самолетов. Три опытных И-16 тип 19, также известных под обозначением И-16СН, передали в ВВС на вооружение 1-й эскадрильи 25-го ИАП, в составе которой эти машины приняли участие в советско-финской войне (25255).

В начале 1939 года успешно прошел испытания в НИИ ВВС первый И-16 с механическими щитками №102175.
На первых сериях И-16 тип 10 посадочные щитки (повсеместно использовалось определение закрылки) выпускались при помощи сжатого воздуха. Открытие происходило резко и для неопытного летчика грозило потерей управления с последующим сваливанием в штопор. Поэтому было разработано механическое управление щитками, которое позволяло выдвигать их медленно и в зависимости от обстановки фиксировать в разных положениях.
С 1 февраля 1939 г. посадочные щитки с механическим управлением внедрили в серию (25415).

В начале 1939 года, М‑62 был установлен на И‑16 тип 18, и в Жуковском начались испытания истребителя с новым двигателем. И‑16 тип 18, оснащенный двигателем М‑62 отличался от И‑16 тип 10 наличием дополнительного воздухозаборника в верхней части капота двигателя. Кроме того, в нижней части капота было сделано два окна для вывода сдвоенных выхлопных патрубков, вместо окон для отдельных патрубков, как это было на И‑16 тип 10.
Наряду с установкой М‑62 истребитель также оснастили воздушным винтом изменяемого шага АВ‑1. Внешне винт АВ‑1 можно было отличить от более ранних винтов но двум круглым весовым балансирам на его оси и более широким лопастям. Кок винта также был увеличен, чтобы прикрыть механизм перестановки лопастей.
Благодаря более мощному двигателю и воздушному винту переменного шага, И‑16 тип 18 имел существенно лучшие летные характеристики, особенно на больших высотах. В то время как И‑16 тип 10 имел максимальную скорость 448 км/час на высоте 3160 метров, И‑16 тип 18 достигал максимальной скорости 464 км/час на высоте 4400 метров. Кроме того, потолок был поднят с 8260 метров до 9470 метров.
За исключением нового двигателя и воздушного винта первые серийные И‑16 тип 18 были очень похожи на И‑16 тип 10. В результате единственным видимым снаружи отличием, по которому можно было различить И‑16 тип 18 и И‑16 тип 10, был увеличенный кок винта и воздухозаборник в верхней части капота двигателя.
Более поздние серийные истребители И‑ 16 тип 18 имели дополнительную дверцу для посадки в кабину, добавленную на правой стороне фюзеляжа. В начале И‑16 тип 18 перенял от И‑16 тип 10 хвостовой костыль, но позже его заменили хвостовым колесом. Вооружение И‑16 тип 18 было таким же, как и у И‑16 тип 10.
Из‑за большего расхода топлива двигателя М‑62, дальность истребителя снизилась с 525 км до 485 км. В результате И‑16 тип 18 был модифицирован, и мог нести под крыльями два дополнительных 200 литровых топливных бака, которые увеличивали максимальную дальность до 1100 км.
И‑16 тип 18 рассматривался только как временный вариант, предназначенный, чтобы поддержать серийное производство, до момента поступления более совершенного двигателя М‑63. В результате, И‑16 тип 18 был построен в ограниченном количестве.
И‑16 тип 18 получил боевое крещение в заключительных боях конфликта на Халхин‑Голе в Монголии. Он также принял участие в Зимней войне с Финляндией и Великой Отечественной войне (25070).

В начале 1939 г. новым двигателем М-62 оснастили истребитель типа 10. Однако сразу поставлять заказчику самолёты этой модификации не удалось из-за многочисленных дефектов двигателя, да и ресурс его не превышал 60 часов. Тем не менее, во время вооружённого конфликта на Хал- хин-Голе в Монголии новыми моторами прямо в полках стали заменять М-25В.
После доводки и испытаний М-62 монтировали на самолётах типа 10, находившихся в строевых частях, а сборочный цех завода № 21 начали покидать новые машины типа 18, отличавшиеся не только новым двигателем, но и усиленным вооружением.
Испытания И-16 с М-62 и пулемётным вооружением, проведённые в НИИ ВВС, показали, что максимальная скорость на второй границе высотности при увеличении взлётного веса до 1830 кг возросла до 462 км/ч. Благодаря более тяжёлому двигателю возрос и запас продольной устойчивости, поскольку центровка сместилась вперёд и не превышала 27,2% средней аэродинамической хорды (САХ).
Последующий опыт эксплуатации двигателей в строевых частях, участвовавших в войне с Финляндией, свидетельствовал, что за время боевых действий вышло из строя 48 М-62 на И-16 и И-153, а в мирное время с апреля по июнь 1940 г. - 94 двигателя. По состоянию на 1 июля 1940 г. в ВВС числилось около 700 И-16 с М-62.
Добиться удовлетворительной надёжности М-62 удалось только к осени 1940 г., когда на серийных моторах внедрили втулку главного шатуна с боковыми уплотнениями по образцу американских «циклонов» модификации G100 (25721).

Начало 1939-го в Нижнем Новгороде отметилось очередной сменой руководства завода № 21. Еще в декабре 1938 г., после убытия Боровкова и Флорова в Долгопрудный, главным конструктором завода стал Михаил Михайлович Пашинин. Кстати, и он недолго пребывал безупречным радетелем совершенствования «ишачков». Уже в середине 1939 г. он разрабатывает проект пушечного истребителя ИП-21, который мог заменить в производстве И-16.
11 января 1939 г. приказом наркома оборонной промышленности М.М. Кагановича №15/К Петра Никаноровича Голубкова освободили от исполнения обязанностей директора завода и направили начальником КБ-29 в подмосковные Подлипки. 16 февраля 1939 г., уже приказом наркома авиапромышленности (НКАП с 21.01.39 г.), Каганович назначил директором завода №21 Василия Павловича Воронина, до этого руководившего авиазаводом №23 в Ленинграде.
Состояние дел нижегородского авиапредприятия в означенный период благостным не назовешь. При постоянно увеличивающихся планах сдачи продукции заводу не хватало финансирования, современного оборудования и инструмента, особо болезненно выглядел вопрос с жильем для сотрудников. Поэтому вовсе неудивительными выглядели оценки комиссий, подтверждающих, что в Нижнем Новгороде при острой нехватке квалифицированных рабочих и ИТР отмечается высокая текучесть кадров. Таким образом, в 1939-м здесь пришлось решать многие проблемы совсем не авиационного характера.
Одновременно на шестом году серийного производства И-16 предполагался весьма обширный объем работ по его усовершенствованию. Многие из них, такие как установка пулеметов «СН» и убираемые в полете лыжи, давно ожидали своего логического завершения (25415).

В начале 1939 г., согласно архивных материалов Глававиапрома, второй опытный И-17 (ЦКБ-19) находился на заводе № 21 в г. Горький (ныне Нижний Новгород). Затем он оказался в числе экспонатов Музея Авиации в Москве, пережил войну и потом, в 50-е, был утрачен (9630).

В начале 1939 г. проектировался И-173 - И-17 с М-105 В силу раз-1ичных обстоятельств полноценные проект-чые работы по ней так и не начались. Спустя несколько месяцев весь накопленный опыт по созданию машин с двигателями жидкостного охлаждения воплотился в проекте И-200, а позднее - в истребителе ИТП (9630).

В начале 1939 г. ОКБ, находившееся при заводе № 1, включало три структурных подразделения: КБ—1 (маневренные истребители), КБ—2 (скоростные истребители-монопланы), КБ—3 (бомбардировщики и многоцелевые самолеты) [В.П.Иванов. МиГ—1 — машина Поликарпова? // Кры­лья Родины. 1995. № 2. С. 23-24] (11706).

В начале 1939 г. был готов предварительный проект машины - буддущего ЛаГГ-3. Одной из его основных "изюминок" являлось широкое применение дельта-древесины. Работая в наркомате, Лавочкину приходилось заниматься вопросами производства воздушных винтов. Они изготавливались из дерева или из алюминиевых сплавов. Но во второй половине 1930-х гг. появилась технология изготовления полуфабрикатов из склеенных и пропитанных бакелитовым лаком листов шпона. Подобный материал по прочности соответствовал обычной фанере, но отличался от нее влагостойкостью. Чуть позже специалисты завода "Карболит" усовершенствовали эту технологию. Пакет, собранный из шпона толщиной 0,5 мм и пропитанный бакелитовым лаком, прессовали при температуре 145 - 150° и давлении 1 - 1,1 кг/мм2. Вот этот материал создатели и назвали дельта-древесиной. Такая уплотненная древесина имела предел прочности 27 кг/мм2, что более чем в два раза превышало этот показатель для сосны (11 кг/мм2) и приближалось по прочности к супердюралю (этот алюминиевый сплав, имел предел прочности 45 кг/мм2). Кроме этого, новый материал отличался влагостойкостью и плохо воспламенялся. Изучение свойств дельта-древесины привело авиаконструкторов к выводу о возможности использования ее в конструкции нового истребителя. Это позволило бы сделать машину легкой и прочной, в минимальной степени применяя металл. В то время основным технологическим процессом на советских авиазаводах была деревообработка. Ощущалась острая нехватка легированных сталей, использовавшихся в ферменных конструкциях, алюминиевые сплавы тоже являлись дефицитом (11983).

В начале 1939 г. Дубровина перевели на завод №135, а руководителем ОКБ-301 стал А.Г. Брунов (бывший заместитель Дубровина), группу прочности возглавлял В.В. Кондратьев. На начало 1939 г. работы по самолетам С.690 и С.713 они пока продолжали.
Завод №301 строился как мебельная фабрика для выпуска мебели для правительственных учреждений, но передан в Авиапром. Осенью 1937 г. там началась подготовка производства самолета УТ-2 конструкции С.А. Яковлева, которые вместе с самолетами УТ-1 те учебные задачи, что возлагались на самолеты Кодрон С.690 и С.713 полностью решали. Реконструирован и вступил в строй в 1938 г. В 1938-1939 г. на заводе построено 386 самолетов УТ-2, и они были основной продукцией предприятия (25202).

В начале 1939 года появился предварительный проект истребителя конструкции Лавочкина, Горбунова и Гудкова, который направили для экспертизы в Народный комиссариат авиационной промышленности СССР.
В плане экспериментальных работ 1-го Главного Управления Народного комиссариата авиационной промышленности СССР, составленном в марте 1939 года, предусматривалась постройка деревянного макета истребителя, вооруженного пушкой. Такое задание получило конструкторское бюро завода № 301 в Химках. Через четыре месяца, 29 августа 1939 года Комитет Обороны СССР издал указ «О проведении необходимых работ по запуску в производство новых и модернизированных истребительных, бомбардировочных, штурмовых, разведывательных, учебных и тренировочных самолетов, а также по вопросу о постройке прототипов». Истребитель Лавочкина, Горбунова и Гудкова вполне отвечал требованиям, определенным в документе. В следующем указе Комитета Обороны СССР предусматривалось строительство самолета И-301, известного также под названием «Объект К» (23548).

В начале 1939 вскоре после утверждения проекта ВИ с гермокабиной группу В.М.П. перевели из Болшева на завод 156. Туда должен был приехать и А.Н.Т., но часть сотрудников группы В.М.П. наотрез отказалась работать с А.Н.Т. и руководство НКВД решило организовать для А.Н.Т. в Болшево новую группу, еще раз прочесав следственные изоляторы (1835,2).

В начале 1939 г. по инициативе В.М. Мясищева бригаде №102 ЦКБ-29 НКВД возобновлено проектирование дальнего высотного бомбардировщика, получившего обозначение по номеру КБ «самолет 102» или ДВБ-102. Самолет предназначался для уничтожения важнейших целей в глубине территории противника (объекты промышленности, транспорта, военные базы, склады и пр.) путем прицельного бомбометания днем с большой высоты.
Работа была включена в план опытного строительства НКАП на 1940 г. и получила государственное финансирование. Как руководитель КБ-84, В.М. Мясищев мог обратиться в НКО / НКАП СНК, СТО с предложением выполнить эту работу на заводе № 84 на законных основаниях. Но он этого не сделал, предпочтя финансировать ее своей властью и на свой страх и риск за счет бюджета программы ПС-84, что и стало главной действительной причиной его ареста, а не антисоветская деятельность (23552).

В начале 1939 был готов и испытывался истребитель СК (СК-1) М.Р.Бисновата (4,74).

В начале 1939 макетной комиссии был предъявлен макет ИС-1 Шевченко и В.В.Никитина (206,30).

В начале 1939 г. предварительный макет самолета ИС был предъявлен Государственной макетной комиссии (23125).

В начале 1939 г. эскизный проект самолета ИС был закончен и в соответствие с ним был приведен существующий предварительный макет самолета.   Общие особенности конструкции самолета в окончательном варианте эскизного проекта: самолет имеет классическую аэродинамическую схему, но изменяемую в полете компоновку – биплан или моноплан в зависимости от режима полета по выбору летчика; основные конструктивные решения силовых узлов фюзеляжа и оперения, технология производства самолета и применяемые материалы были подобны использованным в производстве самолета Поликарпов И-153, который был запущен в большую серию, что облегчило бы серийный выпуск и самолета ИС – для разметки деталей и сборки широко применены плазы, шаблоны и стапели, однако они не составляли единой замкнутой технологической системы, как это было сделано в производстве самолета ПС-84 по методу ПШМ, чертежи и технология которого были закуплены в США у фирмы «Дуглас» (прототип – DC-3); ферма фюзеляжа, ферменные лонжероны крыльев, механизм уборки нижнего крыла – упрочненные закалкой трубы из стали 30ХГСА, фермы сварные, подвергнутые нормализации, механизмы собираются на болтовых соединениях; стрингеры фюзеляжа – гнутые профили из стали 30ХГСА; шпангоуты фюзеляжа, силовой набор крыла (кроме лонжеронов) и оперения, включая рулевые поверхности, обшивка крыла и частично оперения (лобики) из дюраля Д16Т, упрочненного закалкой и «старением»; все силовые шпангоуты имеют рамную конструкцию из стальных труб, остальные шпангоуты и все нервюры штампованные из Д16Т (возможно применение ручной выколотки) с отверстиями облегчения с отбортовками; клепка внутренних узлов алюминиевыми или стальными (мягкими незакаленными) заклепками с выпуклой головкой, внешних обшивок – только с потайными головками; остальная обшивка – перкаль на эмалите (23125).

В начале 1939 г. в годовом итоговом отчете НИИ ВВС говорилось, что существенным тормозом в выпуске серийной продукции на протяжении трех кварталов 1938 года была плохая работа синхронных установок вооружения. Только после этого отмечалось, что на количественное выполнение по выпуску массовой серийной продукции за первое полугодие и частично в третьем квартале повлияла задержка по выпуску отъемных консолей крыльев самолета, отвечающих необходимым для истребителя запасом прочности. На «десятках» хватало и других камней преткновения, поэтому эталонную машину 21-й завод предъявил только в начале 1939 года, хотя в 1938-м году выпустили около 500 машин. Точные подсчеты выглядят сомнительно, поскольку чаще других фигурирует число 508, но, в тоже время, в отчете НИИ ВВС записано, что эталон - на минуточку, с 518-м серийным номером - построен в 1938 году.

В начале 1939 г. при составлении планов развития ГВФ указывался пассажирский вариант ТБ-7 на 40-60 мест, с максимальной полетной скоростью 430-450 км/ч. Определяя возможности строительства такого самолета, народный комиссар авиапромышленности М.М.Каганович в своем письме от 14 августа 1939 г. в правительство и непосредственно начальнику ГУ ГВФ В.С.Молокову (Герой Советского Союза, известный полярный летчик, назначен на указанную должность в 1938 г.) сообщал, что с его созданием могут возникнуть серьезные проблемы. Требовались значительные капиталовложения и перестройка производства на авиазаводе №124 в Казани, что ставило под вопрос строительство самого военного варианта ТБ-7.
Одновременно, предлагалось разрешить проблему с внесением в исходный образец минимальных изменений. В этом случае количество пассажиров не превышало 30-35 человек, а уровень комфорта оставался достаточно условным. Впрочем, история четырехмоторного бомбардировщика в тот период и так была максимально усложнена, поэтому до создания его пассажирской модификации дело не дошло.
Ранее в конструкторском бюро Центрального аэрогидродинамического института уже использовали конструктивную основу боевых самолетов для создания их пассажирских аналогов. Так, при создании трехмоторного АНТ-9 взяли крыло и оперение разведчика АНТ-7 (Р-6), для пятимоторного АНТ-14 пользовались элементами бомбардировщика АНТ-6 (ТБ-3), для скоростного АНТ-35 - АНТ-40 (СБ). Подобным образом предстояло переработать и АНТ-42 (ТБ-7). Новый проект многоместной машины, который разрабатывался под руководством В.М.Петлякова, получил обозначение АНТ-53. В нем предполагалось создание нового объемного фюзеляжа с герметичной пассажирской кабиной вентилируемого типа, силовая установка должна была состоять из четырех звездообразных двигателей М-85 или М-87. Кроме того, именно при создании АНТ-53 надеялись отработать новую технологию, приемы плазово-шаблонного метода строительства. Впрочем, арест в 1937 г. основных руководителей ЦАГИ, среди которых оказались А.Н. Туполев, В.М. Петляков и В.М. Мясищев, привел к полному прекращению развития этого направления (12025).

В начале 1939 года инженер 3-го отдела 1-го Главного управления НКАП Алексеев писал:
БОК-1 с мотором М-34РНБ с приводным центробежным нагнетателем, двумя турбокомпрессорами ТК-1 и трехлопастным металлическим винтом «Учитывая недостаточную прочность самолета, требуемую нормами прочности, состояние материальной части самолета и имевшую ранее эксплуатацию <...> считаю, что выпуск самолета в воздух возможен только при строгом соблюдении ограничений, установленных ПА Г И для БОК-1, а также:
1. Выполнение взлета и посадки должно происходить исключительно на ровном участке аэродромного поля, для того чтобы не создавать больших перегрузок для посадочных органов.
2. Полетный вес самолета не должен превышать 4600 кг (горючее и масло не более 400 кг)».
Несмотря на то, что БОК-1 разрабатывался как экспериментальный, специалисты Бюро особых конструкций выполнили расчеты по использованию машины в качестве бомбардировщика, способного доставлять 600 кг бомб на расстояние до 1250 км, поднимаясь на высоту до 11 500 метров. Это была главная цель, ради чего создавался экспериментальный самолет, а задачу сформулировал начальник вооружений РККА М.Н. Тухачевский: «Осуществление бомбардировочных полетов в стратосфере будет означать громадный технический и военный переворот. Гигантская быстрота перелетов (например, Ленинград — Париж - два-три часа), вытекающая отсюда внезапность и, наконец, неуязвимость для зенитной артиллерии».
Позже, развивая эту идею, Чижевский писал:
«В самом деле, если предположить, что авиация противника будет обладать стратопланами, могущими совершать полеты на высоте 12 ООО метров с технической дальностью 2000 км, хотя бы в количестве 100 штук, то это значит, что эти 100 самолетов в любое время дня и ночи и при любых атмосферных условиях, господствующих в стратосфере, пользуясь благоприятной обстановкой, ориентируясь по солнцу и звездам, незаметно и беспрепятственно проникнут на нашу территорию и с точностью, достаточной для нападения, в наши крупные промышленные центры сбросят тонны фугасных, зажигательных и отравляющих бомб.
Противопоставить что-либо такому нападению в настоящий момент мы ничего не можем, да и, пожалуй, единственным средством к защите в подобном случае будет активный и немедленный переход от защиты к нападению на территорию противника, на его воздушные базы, а для этого необходима, в свою очередь, сильная и еще более высотная авиация, могущая не только производить бомбометание, но и выдерживать сложный бой в стратосфере, бой на дальних дистанциях, бой сосредоточенного огня, бой, ведущийся из герметических кабин...».
Остерегаться было чего, ведь в Германии усиленно и под покровом тайны создавались аналогичные самолеты (12725).

В начале 1939 в НИИ ВВС испытали УТ-1 с Рено-4 140 нр, но значительных преимуществ перед серийным УТ-1 с М-11 не обнаружили. Отметили, что мощность мотора остается недостаточной и ее рост на 40 нр малос сказался на летных характеристиках вследствие роста веса с 640 до 700 кг (7526, 10).

В начале 1939 ГАЗ-11 в 82 нр поставили на КСМ-1бис Смолина и на заводских испытаниях скорость была 155 км/час, а потолок - 3000 м. В том же году по инициативе конструктора мотора Е.В.Агитова ГАЗ-11 97 нр попробовали на У-2 и УТ-1, но оказались хуже, чем с М-11. Во время войны А.А.Смолин работал над санями ГАЗ-98 (150,23).

В начале 1939 г. на Г-22 поставили звездообразный двигатель Побджой «Ниагара» номинальной мощностью 85 л.с. Первый полет с новой силовой установкой состоялся 14 марта. Признавалось, что в данном варианте Г-22 повысил летные характеристики и по ряду показателей превосходит яковлёвский УТ-1, оснащенный более мощным мотором.
Незадолго до войны Г-22 передали на Воронежский моторный завод №16 для предполагаемых летных испытаний нового отечественного двигателя М-16. С этим 65-сильным мотором машина показала хорошие летные данные, в частности, на набор высоты 3000 м уходило 16 мин 45 сек - в два раза меньше, чем с «Микроном».
С начала Великой Отечественной войны Г-22 оставался в Воронеже и был там уничтожен во время боев за город.
	Модификация
	  Г-22

	Размах крыла, м
	  8.70

	Длина самолета,м
	  5.70

	Высота самолета,м
	 

	Площадь крыла,м²
	  10.00

	Масса, кг
	 

	  пустого самолета
	  210

	  максимальная взлетная
	  325

	Тип двигателя
	  1 ПД Walter Micron

	Мощность, л.с.
	  1 × 50

	Максимальная скорость, км/ч
	  165

	Крейсерская скорость, км/ч
	  134

	Практическая дальность, км
	  300

	Продолжительность полета, ч
	  2

	Скороподъемность, м/мин
	 

	Практический потолок, м
	  3000

	Экипаж, чел
	  1


(12682).

В начале 1939 на Г-22 В.К.Грибовского вместо 50 нр Вальтер Микрон поставили звездообразный Побджой Ниагара 85 нр (9080).

В начале 1939 г. Проект самолета СГ-1 был подготовлен. В отзыве об эскизном проекте СГ-1, подготовленном бригадным инженером B.C. Пышновым 21 февраля 1939 г. говорилось, что применение схемы «летающее крыло» для гоночного самолета весьма рационально. Пышнов заключал, что данная схема позволяет получить минимальный вес при сравнительно тонком крыле. Благодаря схеме крыла «обратная чайка» уменьшается сопротивление крыла и фюзеляжа в месте их сопряжения. Вопрос устойчивости и управляемости никаких сомнений не вызывает, так как такая схема достаточно проверена на других машинах Черановского. Расчет максимальной скорости заслуживает доверия. Пышнов заключал свой отзыв о проекте Черановского утверждением, что самолет СГ-1 способен достичь рекордных показателей скорости.
8 марта 1939 г. авиаконструктор А.С. Яковлев подписал свой отзыв о самолете БИЧ-21: «самолет представляет интерес для проверки боевого применения безхвостки».
БИЧ-21 начали строить в 1939 г. на средства Осоавиахима. Самолет представлял собой цельнодеревянный моноплан с крылом «обратная чайка», был оснащен двигателем Рено «Бенгали» мощностью 220 л.с. БИЧ-21 имел совершенные аэродинамические формы, был оборудован подвесными закрылками перевернутого профиля по всему размаху крыла. Конструкция самолета отличалась малым весом, шасси убирались с поворотом назад при помощи пневмосистемы.
Модель БИЧ-21 продули в аэродинамической трубе ЦАГИ Т-5, после чего было сделано заключение о приемлемых значениях продольной устойчивости и управляемости. Боковая устойчивость признавалась как недостаточная, кроме того, как малый определялся про- тивокапотажный угол.
Самолет был построен в конце 1939 г. и в начале 1940 г. испытан пилотом Воейковым. Полетная скорость достигала 417 км/ч. В процессе испытаний подтвердилось, что самолет обладает недостаточной путевой устойчивостью. После нескольких полетов на БИЧ-21 увеличили вертикальное оперение.
В апреле 1941 г. был предпринят очередной полет с демонстрационными целями, при разбеге самолет скапотировал. В связи с началом войны, летом 1941 г. все работы по БИЧ-21 прекратились (17473).

В начале 1939 г. на заводе № 84 в окончательной стадии производства находились еще три самолета, определяемые как DC-3 (ДС-3) (24981).

В начале 1939 на совещании в УВВС отмечалось отставание гидросамолетостроения и Г.М.Б. получил заказ на КОР-2 (2555,163):
"...КБ завода 31 работает пока над опытным корабельным самолетом КОР-2 и над выпуском дублера МДР-7. дальнейших заданий не имеет, за период с 1934 по 1939 бюро выпустило на базе завода несколько неудачных гидросамолетов и оценивается как слабое. В 1939 ликвидировано КБ Голубкова как опытное..." (2555,166).

В начале 1939 г. приказом двух народных комиссаров - авиапромышленности и Военно-морского флота -задание на проектирование КОР-2 передали конструкторскому коллективу Г.М.Бериева. КБ Бериева на тот момент обладало достаточным опытом проектирования подобных самолетов, продолжало заниматься доводкой КОР-1 и неплохо было знакомо с катапультами. В марте 1939 г. в Таганрог направили уточненные технические требования, которые спустя короткое время стали предметом горячих
споров моряков и авиаторов. Бериев предлагал вариант летающей лодки с размахом крыла 12 м и полной длиной самолета 11м; при уменьшении размеров конструктор не гарантировал достаточной мореходности. Заказчики, скованные свободным пространством на кораблях, настаивали на своих габаритах (соответственно 10 и 9,5 м). Тем не менее Бериеву удалось отстоять свой вариант; впоследствии это действительно весьма положительно сказалось на морских качествах самолета.
Окончательное утверждение проекта КОР-2 состоялось на совместном совещании заинтересованных сторон 9 июня 1939 г., однако понадобилось почти два месяца дополнительных консультаций, прежде чем 31 июля 1939 г. в окончательном виде техническое задание поступило в Таганрог. Эскизный проект, который прорабатывался уже в течение полугода, был готов 7 августа. В окончательном варианте КОР-2 (МС-9) выполнили в виде под-косного лодочного высокоплана, ориентированного на установку двигателя воздушного охлаждения М-63 мощностью 1000л. с.

В начале 1939 г. самолет МДР-6 конструкции И. В. Четверикова запустили в серийное производство. Аэродинамика серийного варианта — МДР-6А — была доведена до возможной степени совершенства, уменьшена площадь крыла, подкрыльные поплавки выполнены убирающимися. Испытания, проведенные в 1940 г. показали, что максимальная скорость практически сравнялась со скоростями самолетов ДБ-3Ф и ТБ-7. Но вода заливала кабину штурмана и «грызла» воздушные винты. Борьбу за улучшение гидродинамики поручили ЦАГИ. Продувки и расчеты позволили определить возможные изменения. Было рекомендовано изменить профиль крыла (вместо МОС-27 применить RAF-38), удлинить носовую часть фюзеляжа, улучшить сочленение крыла с мотогондолами и увеличить вертикальное оперение. К декабрю 1940 г. завод №31 сдал 13 серийных самолетов МДР-6 (Че-2), после чего производство перенесли в поселок Иваньково Калининской области (ныне г. Дубна). Дальнейшие модификации (МДР-6Б) были направлены в основном на улучшение мореходных и эксплуатационных данных, усиления средств защиты и увеличение дальности полета. В 1944 г. для самолета МДР-6Б4 ЦАГИ разработал новые обводы корпуса с гидродинамическим качеством 4.7 на критической скорости. Поперечная килеватость была увеличена с 16 до 25°, удалось устра нить заливание винтов на начальной стадии разбега (19727).

В начале 1939 к рассмотрению был представлен проект Опытного отдела ленинградского авиазавода№23.Автором этого проекта КОР-2 являлся конструктор В.В.Никитин, известный своими учебными и спортивными самолетами. Его разработка представляла собой однопоплавковый биплан, снабженный двигателем М-62 мощностью 900 л.с., Проектный вариант и весьма напоминала амфибию НВ-4, построенную Никитиным в 1936 г.
Чуть позднее свой проект КОР-2 предложил В.Б.Шавров, известный создатель амфибии Ш-2. В корабельном разведчике Шаврова двигатель М-105 размещался внутри фюзеляжа, удлиненный вал через механическую передачу вращал воздушный винт, установленный на вынесенном над крылом пилоне. Такая схема хотя и предполагала затруднения при доводке винтомоторной группы, однако имела ряд неоспоримых преимуществ (12301).

В начале 1939 г. БОК-11, оснащенный АМ-34ФРН мощностью 1050 л. с. на 3500 м, направили в 7–й отдел ЦАГИ для монтажа и отладки вооружения. Однако 24 мая 1939 г., так же как и БОК-7, самолет передали для тренировочных полетов при подготовке сверхдальнего перелета (19161).

В начале 1939 г. еще до начала полноценных полетов для БОК-7 попытались найти достойное предназначение. Предлагалось использовать самолет в середине года для осуществления дальнего беспосадочного перелета женского экипажа Марии Нестеренко (при этом предполагалось попутно установить рекорд высоты). Задуманный маршрут прокладывался с Дальнего Востока в направлении Москвы (20363).

В начале 1939 г. БОК-11, оснащенный М-34ФРН мощностью 1050 л.с. на высоте 3500 м, решили направить в 7-й отдел ЦАГИ для монтажа и отладки вооружения. Однако переезд не состоялся. Впрочем, и о доводке какого-либо вооружения на БОК-11 сведения отсутствуют (20363).

В начале 1939 г. двигатель М-80 представили на госиспытания. Однако построили лишь несколько опытных образцов, поскольку уже был спроектирован М-81 с лучшими высотными характеристиками. В мае 1939 г. доводку М-80Р2 прекратили.
Характеристики:
* 14-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым ПЦН;
• мощность по проекту 1200/1500 л.с.;
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм;
• степень сжатия 6,4. Существовал в двух вариантах:
- М-80, с односкоростным ПЦН, 1200/1400 л.с.
- М-80Р2. с двухскоростным ПЦН. 1300 1400 л.с. (11852).

В начале 1939 г. нарком авиапромышленности М.М. Каганович устно сформулировал основные параметры нового мотора в беседе с заведующим кафедрой конструкции авиадвигателей МАИ Г.С. Скубачевским. Перед началом Второй мировой войны Советский Союз существенно отставал в области авиационного моторостроения как от будущих противников, так и от будущих союзников. В частности, в стране отсутствовали двигатели мощностью 2000 л.с. и более. Эту брешь пытались закрыть ускорением работ по моторам М-120, М-36 (АМ-36), М-130, М-300 и МБ-100. Шагом в этом же направлении являлось создание КБ-2 МАИ и задание на двигатель М-250, создание которого поручили его коллективу. На основании этих цифр Скубачевский с группой преподавателей и студентов разработал эскизный проект. Новый мотор имел компоновку в виде звезды блоков, впервые предложенную в проекте двигателя М-20, разработанном А.А. Микулиным и В.А. Добрыниным в 20-х годах. В июле 1939 г. вышло постановление правительства о формировании в Московском авиационном институте КБ-2 МАИ, на которое возложили разработку нового двигателя мощностью 2200/2500 л.с. Начальником КБ-2 назначили Скубачевского, а его заместителем — В.А. Добрынина (1895-1978), обладавшего большим практическим конструкторским опытом. Добрынин работал в ЦИАМ, а затем несколько лет являлся главным конструктором завода № 24. В этом качестве он внес большой вклад в освоение производства моторов М-34 (АМ-34) и создание ряда их модификаций, в частности, М-34ФРН. Коллектив КБ-2 сформировали в основном из преподавателей, аспирантов и студентов старших курсов МАИ. С сентября 1939 г. началась работа над проектом мотора М-250, завершенным в марте 1940 г. Мотор создавался в двух вариантах: карбюраторном и с непосредственным впрыском топлива. В дальнейшем на базе М-250 намеревались спроектировать 36-цилиндровый шестирядный мотор мощностью 3750-4000 л.с. Первоначально предполагалось, что опытный образец двигателя М-250 изготовят мастерские ЦИАМ, но позднее эту работу поручили заводу № 16 в Воронеже. Большую часть коллектива КБ-2 перевели в Воронеж и включили в состав конструкторского отдела завода, начальником которого являлся С.Д. Колосов. Добрынин стал его заместителем. Скубачев-ский остался в МАИ, где руководил специальной группой при кафедре конструкции, также проводившей работу по М-250. На заводе № 16 заложили серию из пяти М-250, первый из которых запустили на стенде 22 июня 1941 г., сразу после объявления по радио о нападении Германии на Советский Союз. В связи с подходом немецких войск к городу в октябре завод эвакуировали в Казань. При этом сотрудников бывшего КБ-2 вывезли не вместе с предприятием, а отдельно — в Уфу, где из них организовали ОКБ-250 под руководством Добрынина. Однако отдельное конструкторское бюро лишилось производственной базы. Предполагалось, что ему будет помогать серийный завод № 26, эвакуированный в Уфу из Рыбинска, но завод, перегруженный все увеличивавшимися заданиями по выпуску моторов конструкции Климова, не рвался выполнять сторонние заказы. Детали и узлы для опытных образцов М-250 делали на разных предприятиях, делали медленно и, зачастую, с невысоким качеством. Это затягивало доводку двигателя. В октябре 1943 г. ОКБ-250 перевели в Рыбинск на завод № 36, созданный в цехах эвакуированного завода № 26, переименовав в ОКБ-1 завода № 36. Но это предприятие в военное время также было перегружено серийным производством. Планы запустить М-250 в серию не осуществились. В июне 1946 г. работы по М-250 прекратили, но ОКБ-1, к тому времени опять переименованное в ОКБ-36, приступило к проектированию усовершенствованного двигателя М-251ТК, использовавшего основные узлы предшественника. Ведущим конструктором мотора являлся А.Л. Дынкин. В 1947 г. этот двигатель прошел заводские и совместные испытания, в 1948 г. — государственные. Под обозначением ВД-ЗТК его выпустили небольшой серией и в 1950 г. испытывали на бомбардировщике Ту-4. В 1949 г. ОКБ-36 начало проектирование двигателя М-253К комбинированного типа — с применением импульсных турбин, работающих через редуктор на привод воздушного винта. Максимальная мощность его должна была быть доведена до 4300 л.с. Первый образец М-253К начал испытания с января 1950 г. Годом позже новый мотор прошел госиспытания. М-253К выпустили малой серией как ВД-4К. В 1950-1951 гг. он испытывался на самолетах Ту-4 и Ту-85. Однако развитие реактивной техники быстро обесценило достижения ОКБ-36 в области создания мощных поршневых двигателей. Тяжелый бомбардировщик Ту-85, для которого предназначался ВД-4К, не был запущен в серию. ОКБ-36 под руководством Добрынина перешло на создание турбореактивных двигателей. Оно выпустило опытный двигатель ВД-5, а затем более удачный ВД-7, запущенный в серию. ВД-7 ставился на бомбардировщики ЗМ и Ту-22. Скубачевский осенью 1941 г. вместе с МАИ эвакуировался в Алма-Ату и на время отошел от работы над М-250. После возвращения института в Москву он в 1944-1946 гг. совмещал преподавание в МАИ с должностью заместителя Добрынина. После этого он уже не занимался практической конструкторской деятельностью и много лет возглавлял кафедру конструкции авиадвигателей в МАИ (11852).

В начале 1939 г. сложную работу по созданию авиационного мотора мощностью 2500 л.с. Наркомат поручил профессору МАИ Г. С. Скубачевскому. Для проектирования двигателя в апреле 1939 г. в институте было организовано конструкторское бюро ОКБ-2. В работе принимали участие В. А. Добрынин, Ф. Е. Житомирский, Д. В. Хронин, К. Р. Хачатуров, А. Дынкин и другие сотрудники моторостроительного факультета МАИ. Двигатель, получивший обозначение М-250, представлял собой оригинальную конструкцию. Это был 24-цилиндровый, четырехрядный, звездообразный двигатель водяного охлаждения, с нагнетателем и редуктором для привода двух соос-ных винтов. Взлетная мощность 2500 л.с. при скорости вращения 3100 об/мин, высотность 10000 м. По техническим данным М-250 был рекордным двигателем. Реализация проекта показала его перспективность. На основе такой схемы было создано семейство мощнейших советских поршневых двигателей М-251 ТК, М-253ТК. Двигатель М-250, прошедший 100-часовые Государственные испытания и летные испытания, изготавливался рядом авиазаводов. Устанавливался на самолете А. Н. Туполева. Начало войны, эвакуация конструкторского коллектива замедлили работы по доводке М-250, а быстрое развитие ТРД и ТВД после войны открыло совершенно новые возможности в области двигателестроения, и сверхмощные поршневые авиадвигатели оказались неперспективными (12075).

В начале 1939 г. ленинградский завод К-4 изготовил первые промышленные образцы бронестекла. В сентябре 1939 г. НИИ ГУАС КА спроектировал девять вариантов козырьков из прозрачной брони для И-16. Их основные габаритные размеры были выбраны с учетом удобного размещения прицела ПАК-1. Бронестекло толщиной 50 мм устанавливалось под углом 40°, а толщиной 45 мм - под углами 45° и 60° к вертикальной оси самолета. Начавшаяся война с Финляндией заставила ускорить эти работы (10667).

В начале 1939 г. по личному указанию тов. Сталина 2-й спецотдел НКВД приступил к разработке трех образцов самолетных радиостанций для бомбардировщика весом 25 кг, для разведчика весом 15 кг и для истребителя весом 13 кг.
В результате большой творческой работы коллектива работников 2-го спецотдела НКВД при участии в испытательной работе инженеров НИИ ВВС и ГУ ВВС Красной Армии, была создана универсальная радиостанция типа РСУ-1 с одновременной отработкой защиты радиоприема на самолетах от электропомех (экранировка, металлизация и фильтры).
Этим была решена задача получения на вооружение ВВС высококачественной радиостанции с большой дальностью и надежностью действия, при небольших весах и габаритах, с решением задачи унификации радиооборудования для всех родов авиации.
Универсальная самолетная радиостанция типа РСУ-1 является приемно-передающей телеграфно-телефонной радиостанцией, предназначенной как средство радиосвязи для всех типов самолетов дальнего действия, ближнего действия и истребителей. Радиостанция может быть использована как для радиосвязи самолетов с наземными радиостанциями, так и для связи между самолетами в воздухе...
3. Универсальная радиостанция была представлена на государственные испытания в НИИ ВВС Красной Армии 14 июня 1940 г. Летные и лабораторные испытания радиостанции в трех вариантах были закончены 11 июля 1940 г. Радиостанция испытывалась в истребительном варианте на самолетах И-16 и И-153, в бомбардировочном варианте на самолетах типа СБ и в дальнебомбардировоч-ном варианте на самолете ДБ-3.
Всего было произведено 21 полет с общей продолжительностью 65 часов. Полеты производились до высоты 9000 м, дальняя радиосвязь велась с радиостанцией типа ТАР, находившейся в г. Тбилиси. В результате лабораторных и летных испытаний было установлено, что универсальная радиостанция РСУ-1 по своим электрическим и конструктивным показателям стоит значительно выше имеющихся на вооружении ВВС Красной Армии радиостанций и удовлетворяет современным требованиям...**
На основании положительных результатов, полученных при испытании универсальной радиостанции РСУ-1, народным комиссаром обороны Маршалом Советского Союза т. Тимошенко 9 августа 1940 г. было возбуждено ходатайство перед Комитетом Обороны при СНК Союза ССР о принятии универсальной радиостанции на вооружение ВВС Красной Армии и запуска ее в серийное производство.
Одновременно был представлен проект постановления Комитета Обороны при СНК Союза ССР, согласованный с народным комиссаром электропромышленности Союза ССР т. Богатыревым.
Предложения:
1. Принять универсальную радиостанцию на вооружение ВВС Красной Армии:
в варианте РСУИ-1 для самолетов истребительной авиации;
Далее опущены перечисление агрегатов радиостанции и сравнительная характеристика трех ее вариантов.
Далее опущена таблица с основными тактико-техническими характеристиками радиостанции ВВС КА и ВВС Германии.
в варианте РСУБ-1 для самолетов разведывательной], бомбар-дир[овочной] и штурмовой авиации;
в варианте РСУД-1 для самолетов дальней бомбардировочной авиации.
2. Специальным решением Комитета Обороны при СНК Союза ССР обязать промышленность развернуть серийное производство универсальной радиостанции и агрегатов к ней и обеспечить переход авиазаводов на оборудование самолетов этой радиостанцией:
Приложения: 1. Проект постановления КО при СНК СССР.
2. Таблицы с техническими данными радиостанций*.
Зам. начальника ГУ ВВС Красной Армии генерал-лейтенант авиации Астахов
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 27П. Л. 49—57. Подлинник (10976).

В начале 1939 г. в системе административно-хозяйственного управления «оборонной промышленности» и экономической структуре военно-промышленного комплекса выделяются две отрасли общественного производства с законченным производственно-технологическим циклом: самолетостроение и судостроение, — которые перешли в подчинение союзных наркоматов авиационной и судостроительной промышленности. Остальные виды производства военной продукции распределяются в системе наркоматов общего и среднего машиностроения, тяжелой, химической и электротехнической промышленности, вооружения и боеприпасов. Союзные наркоматы вооружения и боеприпасов являлись наиболее соответствующими понятию «оборонная промышленность», поскольку имели непосредственное отношение к производству основных средств ведения войны. Разделяя их на самостоятельные отрасли административно-хозяйственного управления, советское руководство рассчитывало на то, чтобы создать с помощью входящих в их систему «кадровых» военных заводов необходимые технические условия для отработки и последующей организации, в случае войны, массового производства образцов систем вооружения и боеприпасов, подключая к этому «запасные» предприятия «гражданского» машиностроения (1566).

В начале 1939 года правительством было созвано большое совещание по вопросу о положении нашей авиации. На совещание были приглашены все авиационные конструкторы, военные специалисты в области авиации, а также представители НИИ ВВС, ЦАГИ и других научных и испытательных организаций. В числе приглашенных были тогда еще молодые авиаконструкторы А.С.Яковлев, С.В.Ильюшин, П.О.Сухой, А.И.Микоян, С.А.Лавочкин. На совещании было принято решение объявить конкурс на постройку военных самолетов ,пригодных для ведения боевых действий в современных условиях. В результате проведенного конкурса был разработан ряд самолетов, превосходивших лучшие иностранные образцы МИГ-1, ЛАГГ-1, ЯК-1 и др.
Осенью 1939 года в Институте на базе авиационной эскадрильи боевого применения была сформирована отдельная эскадрилья для ведения боевых действий в сложных метеоусловиях на Финском фронте (летчики; В.И.Жданов, Н.П.Пискунов, М.П.Субботин, Н.В.Крутиков, А.А. Живописцев, Ф.Ф. Опадчий ; штурманы С.С.Кириченко, Королев; инженеры Л.И.Лось, А.Н. Ларченко, И.В. Часовиков и др), которая затем была преобразована в 85 авиационный полк особого назначения ВВС СЗФ (командир Б.В.Стерлингов).
В 1940 году группа летного и инженерно-технического состава Института под руководством летчика-испытателя С.П.Супруна принимала участие в защите столицы Китая Чунцина от налетов японской авиации. Работа все группы получила высокую оценку, а С.П.Супрун был удостоен звания Героя Советского Союза.
Сложная международная обстановка оказала влияние на организационную перестройку подразделений НИИ ВВС. Было проведено три организационно –штатных изменения в результате которых в 1941 году Институт состоял из следующих подразделений: 
- Командование, политотдел и штаб (начальник Института А.И.Филин, военком С.Г. Холопцев, нач. штаба С.О.Щербаков, затем К.В.Иващенко);
- Авиационная эскадрилья боевого применения и научных исследований ;
- Семнадцать отделов;
- Опытный завод;
- Санитарная служба и финансово-плановое отделение;
- 705 авиационная база. 
Основная работа Института проходила в Чкаловской, где были уже освоены все здания и сооружения за исключением аэродинамической лаборатории, приступившей к работе в мае 1941 года.
Осенью 1938 года в НИИ ВВС успешно прошел испытание самолет И-153 спроектированный Н.Н.Поликарповым (модернизация И-15).Уже в 1939 году началось его серийное производство. В этом же году его боевые качества были проверены в боях на Халхин-Голе. Однако биплановая схема, как у И-153 (получившего название И-190) устарела и не получила развитие и конструктор разработал новый истребитель моноплановой схемы И-180.
В 1938 году самолет И -180 был вывезен на Центральный аэродром для проведения заводских испытаний. Испытания были поручены В.П.Чкалову, который к этому времени был переведен на завод из НИИ ВВС.В первом полете 15 декабря 1938 года самолет разбился и В.П.Чкалов погиб.
Четыре опытных экземпляра И-180 разбились, погибли два опытных летчика, но самолет все же был рекомендован в серийное производство, т.к для ВВС нужен был скоростной истребитель) правда было выпущено всего 10 машин.
В апреле 1940 ода серийное производство И-180 прекратили в связи с появлением более современных самолетов ( МиГ-1,ЛаГГ-1 и ЯК-1 и др.) В ноябре 1940 года в НИИ ВВС были закончены летные испытания первого опытного истребителя А.С.Яковлева И-26.Серийный самолет И-26 получил название ЯК-1 (V-650 км/ч Н-12000 М).Почти одновременно с самолетом ЯК-1 на испытания поступил его двухместный вариант с двойным управлением И-26 УТИ (в серийном производстве назывался ЯК-7 УТИ).
Весной 1940 года была закончена постройка истребителя И-22, получившего в дальнейшем название ЛаГГ-1.Этот самолет был спроектирован конструкторами Лавочкиным , Горбуновым и Гудковым. Модернизированный вариант с увеличенной дальностью под названием И-301 (ЛаГГ-3) с 29 июля 1940 г был запущен в серийное производство.
Практически одновременно с самолетом И-22 (ЛаГГ-1)проходил летные испытания высотный истребитель И-61 конструкции ОКБ А.И. Микояна. С января 1940 года он получил название И-200 (МиГ-1) .Государственные испытания И-200 законченные в августе 1940 года показали, что самолет по скорости полета значительно превосходил все истребители мира.
Как и ЛаГГ-1 самолет МиГ-1 имел недостаток малую дальность полета. Поэтому конструкторы установили под кабиной МиГ-1 дополнительный бак на 200 л и в конце 1940 г предъявили его на гос . испытания ( МиГ-3). В испытаниях самолета принимал участие С.П.Супрун.
С 1 по 19 апреля 1940 года в НИИ ВВС проходил испытание двухместный бронированный штурмовик БШ-2 ( КБ С.В. Ильюшина).Самолет был удачным. Однако командование ВВС предложило С.В. Ильюшину переделать свой самолет в одноместный вариант, что он и выполнил к концу 1940 года. С 28 ФЕВРАЛЯ ПО 20 МАРТА 1941 ГОДА ПРОВОДИЛИСЬ ЛЕТНЫЕ ИСПЫТАНИЯ ЭТОГО ВАРИАНТА САМОЛЕТА, получившего название Ил-2.Самолет успешно прошел летные испытания и был запущен в производство сразу на трех заводах (выпущено 36000 Ил-2).
Международная обстановка к июню 1941 года накалилась до предела. Личный состав НИИ ВВС принимает все возможные меры к тому, чтобы досрочно завершить испытание новейших образцов авиационной техники, внедрить их в серийное производство и передать их в строевые части ВВС. 
После начала войны решением командования на базе НИИ ВВС были сформированы 3 истребительных полка (401, 402, 403); 2 полка пикирующих бомбардировщиков ( 410,411 ); 2 полка тяжелых бомбардировщиков (420,421 ); 1 полк штурмовиков (430 ); 1 разведывательная эскадрилья (38 ); 3 батальена аэродромного обслуживания (760,761,762 ).
В состав этих частей и подразделений вошли 303 человека из числа лучших летчиков, инженеров техников и механиков института.
401 истребительный авиаполк, возглавляемый С.П. Супруном начал свой боевой путь 30 июня 1941 года на Западном фронте ( аэродром Зубово ). 4 июля во время боя С.П. Супрун погиб.
402 истребительный авиаполк, возглавляемый П.М. Стефановским, начал свой боевой путь также 30 июня 1941 года на Северо-Западном фронте (аэродром Идрица ) . Среди летчиков полка был Г.Я. Бахчиванджи.
В связи с приближением линии фронта к Москве наше правительство приняло решение перебазировать НИИ ВВС в г. Свердловск. В Чкаловской были оставлены некоторые цеха опытного завода, аэродинамическая лаборатория, подсобное хозяйство 705–ой авиабазы, а также группа специалистов, необходимых для продолжения испытаний и комендатура для охраны имущества.
Несмотря на большие трудности в работе ,связанные с передислокацией Института, продолжались испытания нужных для фронта новых образцов авиационной техники. Учитывая важность этих работ, в конце 1941 и в начале 1942 г из действующих частей было отозвано на испытательную работу 155 бывших работников НИИ ВВС.
За время пребывания в Свердловске Институтом проведено 2200 испытаний, в том числе 209 по самолетам, 173 по моторам, 25 по воздушным винтам ,850 по спецоборудованию ,48 по материалам и конструкциям .Выполнено 306 научно-исследовательских работ.
Особое внимание заслуживает испытание первого экспериментального истребителя–перехватчика БИ-1 с жидкостно- реактивным (ракетным )двигателем. Спроектирован самолет в ОКБ В.Ф. Болховитина. Ведущим летчиком был назначен отозванный с фронта летчик-испытатель Г.Я. Бахчиванджи.
После стендовой отработки двигателя, ЖРД был установлен на самолете и 15 мая 1942 года состоялся первый полет БИ-1. Испытание БИ-1 проходили нормально, однако по мере увеличения достигнутой в полете скорости Г.Я. Бахчиванджи почувствовал, что управление самолетом становится тяжелым . Он не знал, что впервые столкнулся с явлением затягивания в пикирование, которое и стало причиной катастрофы БИ-1. Погиб Г.Я. Бахчиванджи 27 марта 1943 года.
Летчики, инженеры и техники Института проводили большую работу во фронтовых авиационных частях:
-обучали личный состав правильному и полному использованию боевых возможностей наших новых самолетов;
- возглавили сборку свыше 500 прибывших в наши северные порты импортных самолетов, первыми освоили их и затем обучали личный состав строевых частей;
- отладили свыше 230 радиостанций импортных самолетов и обучили пользоваться ими личный состав десяти авиаполков и.т.д.
Кроме испытательных работ в Институте проводились другие важные работы:
-разработаны стали- заменители для выхлопных коллекторов авиамоторов;
-отработаны методы бомбометаний по невидимым целям с помощью специальных средств радионавигации;
-опытным заводом отремонтировано 293 самолета различных типов; -изучен характер ранений летного состава и разработаны требования к бронированию кабин самолетов.
Испытаниями и совершенствованием авиационного вооружения в этот период занимался научно-испытательный полигон, возглавляемый С.В. Кирьяновым, затем П.С. Семенкиным и Л.П. Лобачевым. Полигон в июле 1941 года был эвакуирован в Свердловск, но в августе он был возвращен в Ногинск ,а в октябре 1941 года перебазирован в г.Чкалов.
В феврале 1942 года из состава полигона был выделен филиал, который был перебазирован в Ногинск. Большинство работ по испытаниям авиационного вооружения были проведены этим филиалом. Всего научно- испытательным полигоном (НИП АВ) было проведено 899 испытаний авиационного вооружения, обучено и переучено на новую материальную часть 305 человек из строевых частей ВВС. 
Приказом НКО от 25 января 1943 года НИИ ВВС был возвращен в Чкаловскую.
Возвращение Института на основную материально-техническую базу значительно улучшило условия работы и увеличило возможности оказания помощи фронту. 
С апреля 1943 г по июнь 1944 г основная деятельность Института была направлена на оказание максимальной помощи фронту: инструктаж и переучивание личного состава строевых частей ВВС, проведение сборов, издание инструкций. Другая важнейшая задача, которую в этот период решал Институт, заключалась в научном сопровождении всех работ проводимых ОКБ по созданию и усовершенствованию авиационной техники, в проведении всесторонних их испытаний и внедрении доработок, рожденных опытом боевого применения авиации в Великой Отечественной Войне. 
В мае-июне 1944 года в НИИ ВВС проходил государственные испытания одноместный истребитель ЯК-3. Первый, поступивший на испытание экземпляр самолета с двигателем ВК-105ПФ испытал летчик испытатель А.Г. Прошаков, второй экземпляр с двигателем ВК-107А летчик испытатель Ю.А.Антипов.
В этот же период прошли испытания самолета ЯК-9ДД (дальнего действия) ОКБ А.С. Яковлева.
В этот период войны в НИИ АВ ВВС было проведено 498 испытательных и 55 научно-исследовательских работ по стрелковому -пушечному и бомбардировочному вооружению, в том числе по автоматическим пушкам калибра 37 и 45 мм, противотанковым бомбам кумулятивного действия ,мощным фугасным снарядам и бомбам с массой 5000 кг, новым авиабомбам и химическим приборам. 
На завершающем этапе Великой Отечественной войны с июля 1944 по сентябрь 1945 года работы НИИ ВВС, НИИ СС ВВС и НИИ АВ ВВС ,масштабы и значения их деятельности в области технического оснащения ВВС и разработка способов боевого применения новой авиационной техники перерастали ведомственные рамки, приобретали государственный характер и значение. Необходимо было обеспечить своевременную и квалифицированную координацию работ в различных отраслях авиационной промышленности, единое руководство работой испытательных учреждений. Возникла острая необходимость в создании единого государственного испытательного центра , способного нести всю полноту ответственности за испытание всей авиационной техники.
Постановлением государственного комитета обороны СССР от 1 мая 1944 года на основе объединения НИИ ВВС, НИИ СС ВВС и НИИ АВ ВВС был создан такой единый центр, получивший наименование Государственный Научно-испытательный Институт ВВС КА ( ГосНИИ ВВС КА ).
По новой штатной структуре в состав ГосНИИ ВВС КА входили:
Командование, штаб, политотдел, Дом Красной Армии,. отдел кадров, финансово –плановый отдел, летно-эксплуатационная служба, испытательные управления и отделы, служба тыла. Кроме того для обеспечения Института материальными и техническими средствами и всеми видами довольствия при ГосНИИ ВВС КА была сформирована авиабаза, непосредственно подчиненная заместителю начальника ГосНИИ ВВС по службе тыла.
Общая численность личного состава ГосНИИ ВВС, (без учета авиабазы) составляла 2524 военнослужащих (в том числе 105 человек летно-штурманского и 939 человек инженерно-технического состава) и 1050 человек вольнонаемных.
Деятельность Института в Великой Отечественной войне была высоко оценена.Указом Президиума Верховного Совета СССР от 1июля 1944 года ГосНИИ ВВС КА был награжден орденом Красного Знамени. 
Первый послевоенный период в деятельности ГК НИИ ВВС характеризуется проведением большого количества испытаний отечественных и иностранных трофейных образцов авиационной техники и вооружений, а также первых опытных образцов отечественных реактивных самолетов.
До 1950 года Институт работал в основном по организационно-штатной структуре 1944 года. Начальниками института в этот период были А.К. Репин, П.А. Лосюков,Я.Л. Бибиков, О.В. Толстиков, В.Н. Кобликов, .М. В .Редькин.
За период 1945-50 гг в 1 Управлении ГК НИИ ВВС было испытано более 50 опытных и модернизированных отечественных самолетов и вертолетов.
Большой вклад в испытание новой техники внесли летчики: А.Г.Кочетков, А.Г.Кубышкин, Ю.А.Антипов, И.М.Дзюба, Л.М.Кувшинов, Г.А.Седов, Г.А.Тиняков, А.Г.Тереньтьев, А.А.Манучаров, Д.Г.Пикуленко, Трофимов и Б.С.Кладов.
Уже в феврале-марте 1945 г. Ведущие истребительные ОКБ - Яковлева, Лавочкина Микояна и Сухого начали проектирование новых реактивных самолетов под немецкие двигатели типа JuMO-004 (наше обозначение РД-10) и BMW-003 (РД-20), соответственно самолеты ЯК-15,«150»(Ла-150) ,И-300(миг-9) ,Су-9 , а также многие последующие их модификации. тем временем 15 августа 1945 года инженер-летчик А.Г.Кочетков первым в Советском Союзе вылетел на турбореактивном трофейном Me-262. Всего Кочетков выполнил на нем 18 полетов, последовательно наращивая скорость, скороподъемность, высоту. Уже к ноябрю 1946 года была сформирована первая группа испытателей советских серийных реактивных самолетов из 9 летчиков. За успешное их освоение все они были награждены орденами.
28 октября 1946 года были проведены испытания самолета И-300 и принят на вооружение под названием МИГ-9 .В испытаниях принимали участие А.Г.Проншаков, А.М Хрипков, А..Г.Кубышкин, Ю.А.Антипов и Г.А.Седов.
Для проведения испытаний на высший пилотаж и прочность серийный истребитель МиГ-9 №106001 прибыл в ГК НИИ ВВС из Раменского 6 мая 1947 г. Ответственными за проведение этого этапа госиспытаний были назначены ведущий инженер И.Г.Рабкин и летчик-испытатель П.М.Стефановский. В облете машины принимали участие летчики А.Г.Кочетков, А.Г.Прошаков, Ю.А.Антипов, Д.Г.Пикуленко и Л.М.Кувшинов. Кроме того, с июля по декабрь 1947 г. в ГК НИИ ВВС были проведены воздушные бои серийного истребителя МиГ-9 №106005 с самолетами Ла-9, Р-63С-1 "Кингкобра", "Спитфайр-IX", Як-15, "156" с форсажем и Ту-2. В тридцати воздушных боях МиГ-9 также продемонстрировал худшие маневренные качества, чем другие истребители. Они заходили ему в хвост на втором-третьем вираже. Уйти МиГ-9 мог, только имея преимущество в скорости. Однако выполнять одну из главных задач, а именно борьбу с бомбардировщиками противника МиГ-9 мог вполне успешно, что подтвердили воздушные бои с Ту-2. 
С 4 по 17 сентября 1947 года были проведены испытания самолета УТИ МИГ-9 .
С августа по декабрь 1947 г. самолет Су-9 находился на государственных испытаниях в ГК НИИ ВВС. Ведущим летчиком-испытателем назначили А.Г. Кочеткова, а ведущим инженером – И.Г. Рабкина. Но уже 4 июня 1948 г. в свет вышло постановление СМ СССР, согласно которому МАП, в числе прочих ведомств оборонного сектора, были резко сокращены расходы на НИОКР. Это поставило «точку» в судьбе истребителя Су-9 - 30 июня самолет был списан ввиду прекращения финансирования Первый одноместный Як-15, выпущенный в Тбилиси (заводской №310002, борт «32»), и последний самолет малой серии (№310015, борт «35») предъявили в ГК НИИ ВВС на Госиспытания (ГИ). Эти машины были вооружены одной пушкой НС-23, а взлетная масса составляла 2742 кг. Испытания, которые проводили военные летчики Г.А.Седов и А.Г.Прошаков (первый, кроме того, исполнял в институте обязанности ведущего инженера по машине), завершились в апреле 1947 г. Как и следовало ожидать, ЛТХ Як-15 оказались хуже не только по сравнению с характеристиками МиГ-9, но и трофейного Ме-262 
Однако, уже в 1946 году стало ясно, что возможности ТРД РД-10 и РД-20 исчерпаны и на их базе современного фронтового истребителя не создать. Разработка отечественных мощных ТРД затягивалась, поэтому взоры руководства минавиапрома (МАП) вновь обратились за рубеж. Удалось закупить в Великобритании новейшие ТРД фирмы Роллс-Ройс: "НИН" и "Дервент-V" , получивших в СССР обозначения, соответственно, РД-45 и РД-500. Самолетостроительные ОКБ получили задания на разработку новых опытных самолетов под эти двигатели. Так был дан старт созданию в СССР второго поколения фронтовых истребителей. Это Як-23, проект Лавочкина получил заводской шифр "174"(Ла-15) , Микояна - И-310 (будущий МиГ-15). 
В 1948 году прошли испытания самолета И-310 принятый на вооружение под названием МИГ-15.В 1949 году прошел госиспытания УТИ МИГ-15 
В 1947 году реактивные двигатели пришли и в бомбардировочную авиацию ( Ил-22, Ту-12 в (ГК НИИ ВВС с 4 октября 1947-го по 27 февраля 1948-го. Ведущими по самолету были инженер В. А. Шубралов и летчик-испытатель М А. Нюхтиков ). ,Ту-14). В феврале-апреле 1949 г. прошел госиспытания в ГК НИИ ВВС бомбардировщик Ил-28 с РД-45Ф и был запущен в серийное производство.
В это же время началось интенсивное развитие стратегической бомбардировочной авиации. Особенно с появлением серийного варианта ядерной бомбы РДС-3.Работы в этом направлении привели к созданию Ту-16. 16 сентября 1953 г самолет «88/2» был предъявлен на Контрольные Государственные испытания, а 18 сентября его принял ГК НИИ ВВС. Основную работу на этом этапе выполнил экипаж, возглавляемый летчиком-испытателем А.К.Стариковым. Помимо проверки самого самолета, проводились Государственные летные испытания его компонентов, в частности, двигателя АМ-3, радиоприцелов «Рубидий ММ-2» и «Аргон», оптической прицельной станции ПС-48М. Полеты закончились 10 апреля 1954 г, практически через год после подъема «дублера» в воздух. Получив положительную оценку, Ту-16 был рекомендован для принятия на вооружение, что и было узаконено Постановлением Совмина СССР №1034-443 от 28 мая 1954 г.
В 1951 году начинается создание межконтинентальных стратегических бомбардировщиков Ту-95 ОКБ Туполева (ГСИ завершены в 1957 году) и М-4 ОКБ Мясищева (Государственные совместные испытания (ГСИ) в ГК НИИ ВВС с 30 апреля 1954 года- по 25 июля 1955 г) В 1947-м в НИИ, руководимом А.Люлькой, был создан первый отечественный турбореактивный двигатель - ТР-1.
В 1954 году летчик В.Г. Иванов на самолете СМ-9 (МиГ-19) первым в институте преодолел звуковой барьер 
2 октября 1956 г закончились заводские испытания транспортного самолета АН-8, и машина была передана в ГКНИИ ВВС на государственные испытания, которые завершились 27 ноября 1956 г.В конце 1958 г. на госиспытания в НИИ ВВС передан Ан-12 
В 1950 г. ГК НИИ ВВС перешел на новую штатную структуру. В состав Института входили: Управление испытаний самолетов, Управление испытаний авиадвигателей, Управление испытаний техники специальных служб, Управление испытаний вооружения, Управление испытаний авиационной воздушно-десантной техники, филиал Института в г. Энгельсе.
В период 1954 – 1960 гг. произошли следующие основные организационные изменения: расформировано Управление испытаний авиационной десантно - транспортной техники (1953 г.), сформирован самостоятельный отдел испытаний самолетных систем и средств аэродромного обслуживания (1954 г.), с 1957 г. – научно - исследовательский отдел главного инженера, сформирован отдел испытательных установок и аппаратуры (1954 г.). 
В связи с началом создания реактивного вооружения в мае 1946 года был создан Государственный центральный полигон Министерства Вооруженных Сил (ГЦП МВС).В конце этого же года в его составе было сформировано 2 управление, предназначенное для проведения испытаний и исследований беспилотного реактивного и управляемого вооружения ВВС. В период 1946-1948 г.г. в районе населенных пунктов Капустин Яр, Пологое Займище, Владимировка начинают создаваться отдельные службы и подразделения измерений и обработки измерительной информации.Начинается испытание сначала трофейных ФАУ-1 и Хеншель-136, захваченных в Германии,а с 1948 года отечественный самолет-снаряд 10Х, чуть позже 12Х, 14Х, 16Х конструкции В. Челомея.
20 мая 1949 года 2 Управление выводится из состава ГЦП МВС и включается в штат Государственного Краснознаменного научно-испытательного института ВВС с переименованием в 6 Управление, в состав которого входил отдел полигонного обеспечения (начальник отдела гвардии подполковник Елисеев Иван Гордеевич). В июле 1949 года 6 Управление ГК НИИ ВВС перебазируется на постоянное место дислокации в с. Владимировка Астраханской области, а в мае 1950 года Управление преобразовано в Научно-исследовательский полигон № 4 ВВС, в состав которого входит служба полигонных испытаний (СПИ), начальником службы был назначен полковник Мохов Сергей Петрович Основные работы НИП ВВС были сосредоточены на испытаниях авиационного ракетного вооружения В дальнейшем в рамках Научно-исследовательского полигона ВВС (Владимировка) На базе СПИ создается Управление трассового измерительного комплекса (ТИК), куда вошли отдел организации трассовых измерений и эксплуатации технических средств, обработки информации, наземной фотокиносъемки и фотохимической обработки, подразделения технического обеспечения, а также отдельные измерительные трассы и полигоны (х. Грошево, п. Тургай-Баскунчак). Первым начальником Управления становится полковник Мохов С.П. 
Еще в начале 50-х годов вышло несколько правительственных постановлении о создании управляемого ракетного авиационного вооружения для авиационных комплексов перехвата воздушных целей. Проектирование снарядов было поручено одновременно нескольким конструкторским бюро. Так в ОКБ-2 (Министерства оборонной промышленности) под руководством П. Д. Грушина создавались ракетные системы К-5, К-б и К-51, в 0КБ-134 И. И. Торопова системы К-75 и К-7 (в вариантах К-7л с управлением по лучу радиолокатора и К-7с с головкой самонаведения), в ОКБ-4 (МОП) М. Р. Бисновата система К-8 (также в двух вариантах с управлением по лучу и самонаведением). Постановление Совета Министров СССР об испытании этих систем в составе ряда авиационных комплексов вышло 30 декабря 1954 года.Все основные испытания сосредотачивались на полигоне Владимировка в Астраханской области. С 13 мая 1953 года начались летные испытания самолета-мишени Ла-17 ,а 8 октября 1953 г начались испытания системы ракетного вооружения истребителей-перехватчиков К-5 . Ракета, сойдя с направляющей МиГ-17П (СП-6), совершила относительно прямолинейный полет С августа 1954 г. было предпринято несколько попыток пусков с СП-6 по первой советской специально разработанной беспилотной мишени - "изделию 201" Пуски "ШМ" по самолетам-мишеням начались в марте 1955 г. Первый успех пришел в праздник советских женщин. Пуск осуществлялся неподалеку от Владимировки и потому всем более или менее свободным работникам испытательного центра довелось стать свидетелями удивительного зрелища первого ракетного перехвата. Как на параде прошли в строю самолет-мишень Ту-4 и "фотограф" Ил-28, в двух километрах от них - МиГ-17 с ракетами и еще немного дальше два МиГ-15, которым предстояло добить мишень из пушек в случае неудачной или частично успешной ракетной атаки. Однако, "ШМ" не промахнулась - с самолета-фотографа зафиксировали почти прямое попадание! После принятия на вооружение в 1956 г. система получила наименование С-1-У, самолет - МиГ-17ПФУ, а сама ракета - РС-1У (реактивный снаряд первый, управляемый). Уже весной 1956 г представили на испытания К-5М во Владимировке состоялись ее первые пуски с истребителя МиГ-19 Большую часть государственных испытаний ракетоносного перехватчика МиГ-19 провел летчик-испытатель Степан Микоян. Испытательные полеты с ракетами К-5М начались 14 октября 1957 г. и продолжались десять дней. В результате, была получена положительная оценка новой системы вооружения и принято решение о запуске ее в серийное производство. После принятия системы на вооружение по Постановлению от 28 ноября 1957 г. 134-54 она получила обозначение С-2-У, ракета - РС-2У .В апреле 1958 г. во Владимировку прибыла первая партия ракет К-6В для проведения автономных летных испытаний, но едва успев их разгрузить, работники испытательной службы ОКБ-2 получили с фирмы указание -отправить ракеты обратно. Столь радикальный шаг был предпринят исходя из выпущенного 16 апреля 1958 г. Постановления ЦК КПСС и СМ СССР, в соответствии с которым все работы по К-6 и К-6В прекращались 3 декабря 1958 г.начались испытания комплекса К-51 и продолжался до 15 мая следующего года. Государственные испытания завершились 9 апреля 1960 г. В проведении испытаний участвовал будущий космонавт Г. Т. Береговой и другие летчики-испытатели ВВС - Н.И. Коровушкин, В.Г. Плюшкин, Л.Н. Фадеев, соответствии с Постановлением от 10 октября 1960 г. 1108-460 авиационно-ракетный комплекс перехвата Т-3-51 с принятием на вооружение получил обозначение Су-9-51, самолет - Су-9, РЛС ЦД-30 - РП-9, ракета К-51 - РС-2УС Испытания комплекса К-7 К концу сентября 1958 г. с МиГ-19 101 и 102 удалось провести 25 пусков, подтвердивших правильность заложенных в ракету основных технических решений. Как и следовало ожидать, распыление сил привело к недопустимому отставанию от установленных сроков. Постановлением от 4 июня 1958 г. разработка К-7 для Т-3 была прекращена и в следующем году работы по этой теме уже не велись.
Еще одним направлением являлось оснащение самолетов авиационными реактивными системами (АРС).Первая такая система прошла испытание 1954-1955 гг в ГК НИИ ВВС на истребителе МиГ-17 № 54211005 (заводской шифр СИ-16). Ответственными были назначены ведущий конструктор ОКБ-16 Г.М.Шах-Назаров, летчик-испытатель майор А.Е.Черняев и ведущие инженеры Вольников (ОКБ-155) и майор А.Тарасов (ГК НИИ ВВС). После испытаний на основании Постановления СМ СССР от 22 марта 1955 г. и приказа МО СССР от 8 апреля 1955 г снаряд АРС-57 с БЧ фугасного действия поступил на вооружение ВВС в составе авиационной реактивной системы АС-5 и получил официальное наименование С-5.
Институт принимал участие в испытаниях первых систем ПВО, таких как система «Ураган-5» (или «У-5»), которую начали разрабатывать в еще 1954 году, стала первой в СССР единой замкнутой системой автоматизированного перехвата воздушных целей. В ее наземную часть входили несколько обзорно-следящих РЛС, канал активного запроса-ответа для определения координат наводимого на цель перехватчика, цифровая управляющая машина наведения (главный конструктор - Базилевский), а также пункт наведения (главный конструктор - А. Ф. Федосеев). 
В середине 50-х годов для доставки ядерных зарядов через мощные системы ПВО начались работы по созданию межконтинентальных крылатых ракет.По Постановлению СМ СССР от 20 мая 1954 года задавалась разработка МКР «Буря» (изделие»350», В-350, Ла-350) в ОКБ-301 и МКР «Буран» (изделие»40»)-в ОКБ-23 с дальностью полета до 9000 км. Так же по Постановлению СМ от 19 апреля 1956 года задавалась разработка ракеты П-20 с дальностью полета 3200-3400 км для ВМФ-разработчик ОКБ-240.А 23 сентября 1957 года вышло Постановление Совета Министров СССР № 1145-519 по разработке новой стратегической ударной системы на основе беспилотного самолета «С», обозначение по КБ самолет «121» (Ту-121). Головным предприятием, отвечавшим за создание всего комплекса, было утверждено КБ А.Н.Туполева (ОКБ-156 ) с дальностью поражения 3000-4000 км 
В декабре 1960 январе 1961 годов происходит крупнейшая реорганизация Института. – объединение ГК НИИ ВВС (Чкаловская), ГосНИИ-6 (Владимировка), 8 ЛИС НИИ ВВС ВМС (г. Феодосия), Воздухоплавательный научно-испытательный центр (г. Вольск) в единую организацию - ГК НИИ ВВС (в/ч 15650) .По новой штатной структуре в состав Института входили: командование, штаб, политотдел, тыл ,10 испытательных управлений и другие службы.
416507, Астраханская область, г.Ахтубинск-7 ( Владимировка ) 
- 1-е научно-испытательное управление ГКНИИ ВВС (в/ч 18374) - служба летных испытаний истребителей-перехватчиков ПВО и самолетов фронтовой авиации
-2-е научно-испытательное управление ГКНИИ ВВС (в/ч 19163) – служба летных испытаний комплексов дальней авиации
- 5-е научно-испытательное управление ГКНИИ ВВС (в/ч 52530) – радиополигон
- 9-е научно-испытательное управление ГКНИИ ВВС (в/ч 21239) – трассово- измерительный комплекс. ( Рис-4)
- 10-е научно-испытательное управление ГКНИИ ВВС – испытание специзделий
г. Феодосия, аэродром Кировское, полигон Чауда (рис 2,рис-3) 
-3-е научно-испытательного управления ГКНИИ ВВС (в/ч 36851)- служба летных испытаний авиационных комплексов противолодочной обороны 
- 141100, Московская область Щелково-10 (пос. Чкаловский) (в/ч 22737) 
- 4-е научно-испытательное управление ГКНИИ ВВС - испытание штурмовиков, вертолетов, учебно-тренировочных самолётов
-7-е научно-испытательное управления ГКНИИ ВВС – Управление испытания средств жизнеобеспечения и спасения ( тормозных парашутов, скафандров, катапульт )
- 8-е научно-испытательное управления ГКНИИ ВВС –Управление испытаний авиадвигателей с авиационным полком испытаний 
- Вольский район Саратовской области (Рис-1) 
-6-е научно-испытательное управления ГКНИИ ВВС – воздухоплавательный центр. 
Институт ,в таком виде, на долгие годы стал составной частью комплексной структуры в ВВС в состав которой входят:
- Управление заказов и поставок AT и В (в/ч 25966), которое осуществляет организацию и руководство всем процессом создания и испытаний AT и В, концентрирует усилия всех участвующих в этом деле подразделений и является исполнительным органом для реализации соответствующих решений Главного командования ВВС; - военные представительства ВВС на предприятиях промышленности, призванные осуществлять многоуровневый конкретный контроль создания авиационных образцов и их серийного производства;
- 30 ЦНИИ Минобороны (Центральный научно-исследовательский институт авиационной и космической техники Министерства обороны В/Ч 48230 г. ЩЕЛКОВО-10)- головной научно-исследовательский институт ВВС, который осуществляет разработку предложений в авиационные разделы федеральной программы вооружения, обосновывает облики перспективных авиационных комплексов и обеспечивает военно-научное сопровождение работ в промышленности по их созданию;
- ГК НИИ ВВС (ГЛИЦ Минобороны) - головной летно-испытательный центр ВВС, проводящий испытания авиационных комплексов, в том числе и на их боевое применение;
- 13 ГНИИ Минобороны (Государственный научно-исследовательский институт эксплуатации и ремонта авиационной техники Министерства обороны В/Ч 75360 г. Люберцы )- головной институт ВВС по исследованию, обоснованию и оценке надежности и эксплуатационных характеристик авиационной техники и вооружения.
Объединенная вертикалью прямого подчинения главному командованию ВВС, эта система обеспечивает выполнение функций генерального заказчика Минобороны РФ по авиационной технике. 
Уже в этот период создание новой авиатехники регламентируется правительственным документом ( "Положением о порядке создания авиационной техники") .Жизненный цикл любого самолета, как правило содержит деревянный образец в макетном зале ОКБ , далее постройка на заводе первого опытного экземпляра, заводские испытания, этапы «А» и «Б» государственных летных испытаний на двух базах (в г. Жуковском и г. Ахтубинске), войсковые испытания на аэродромах строевых частей В шестидесятые годы институтом проведено 2360 государственных испытаний и 1778 специальных испытаний образцов авиационной техники и вооружения.Продолжилось создание авиационно-ракетных комплексов ПВО, как в рамках модификации и модернизации самолетов П поколения, уже запущенных в серийное производство, так и создание самолетов III поколения: 
В 1961 г. была начата разработка высотного варианта Р-13 с полуактивной радиолокационной ГСН, которая в 1966 г. поступила на вооружение истребителей МиГ-21МБ и МиГ-21бис. ГСН работала в диапазоне 10-20 ГГц. УР получила индекс Р-3Р (объект 320).
Ракеты Р-ЗР в сочетании с Р-ЗС стали штатным вооружением выпускавшихся в 1965-1968 годах МиГ-21С ("тип 95"), на которых устанавливался локатор РП-22С, 
Так 8 октября 1963 г на аэродром ГК НИИ ВВС во Владимировке, на испытание поступил новый самолет ОКБ Сухого Су-15. Официально Госиспытания завершились 25 июня.1964 г Всего за время их проведения было выполнено 250 полетов где предстояло провести испытания системы вооружения. Работы начали с оценки возможностей РЛС, для чего использовались самолеты-цели Ил-28, Ту-16, Як-25РВ и Су-9Л.К концу года ОКБ-4 подготовило первые экземпляры ракеты К-8М1П, получившей новое обозначение К-98 («изделие 56»). В начале 1964 г. их привезли во Владимировку, где на Т-58Д началась практическая отработка нового вида боевого применения - атаки цели в ППС. В процессе этих испытаний, подтвердилось большинство заданных характеристик системы вооружения. 30 апреля 1965 г. вышло постановление правительства, которым самолет был принят на вооружение и запущен в серийное производство. Он получил официальное обозначение Су-15, РЛС стала называться РП-15, ракеты - Р-98, а весь комплекс перехвата - Су-15-98. 
С 18 марта 1961 г. по 13 июля 1964 г. в Институте прошел испытание авиационно-ракетных комплексов ПВО ОКБ Туполева - было выполнено 799 полетов. на перехватчиках летали военные летчики-испытатели Ю.Рогачев, И.Лесников, Э.Князев, Г.Береговой, И.Довбыш, штурманы-испытатели Н.Мозговой, В.Малыгин, Г. Митрофанов и А.Хализов. Постановлением ЦК КПСС и Совета Министров СССР №361 -132 от30 апреля 1965 г. и приказом Министра обороны №0040 от 8 июня этого же года комплекс Ту-128С-4 был принят на вооружение.( самолет -Ту-128 с ракетами Р-4Р и Р-4Т (в зависимости от типа головки самонаведения). 
Разработка авиационных комплексов ПВО на базе самолетов III поколения была задана Постановлением от 5 февраля 1962 г. 131-62. Предусматривалось создание будущего МиГ-25 в вариантах перехватчика С-155 и разведчика Е-155Р, Первый полет будущего МиГ-25 в варианте разведчика состоялся 15 марта 1965 г, перехватчика - 26 октября того же года. Полностью укомплектованный бортовой радиоэлектроникой третий прототип перехватчика начал летные испытаний 16 апреля 1967 г. Испытания вооружения проводились на полигоне ГК НИИ ВВС во Владимировке с августа 1968 г. по февраль 1970 г. Постановлением от 12 февраля 1971 г. комплекс был принят на вооружение под наименованием МиГ-25-40, при этом РЛС получила обозначение РП-СА, а ракеты - Р-40.
Другой комплекс III поколения ОКБ Микояна был создан на базе самолета с изменяемой геометрией крыла МИГ-23 в вариантах перехватчика и истребителя - бомбардировщика . Государственных испытаний МиГ-23 начались 14 апреля 1968 г. Остапенко и Комаров провели комплекс испытаний ракетного вооружения самолета, выполнив в общей сложности 16 пусков УР К-23 и К-13 на высотах 5000-17000 м в широком диапазоне скоростей. Первый серийный вариант истребителя МиГ-23 (23-11, изд.2) имел штатную систему вооружения С-23 в составе РЛС "Сапфир-23Л", теплопеленгатора ТП-23 и прицела АСП-23Д. Вооружение: две ракеты средней дальности Р-23Р или Р-23Т и две ракеты малой дальности Р-3С (позднее - Р-60). 
В период с июля 1969-го по май 1971 года Госиспытания (ГСИ) прошел Истребитель-бомбардировщик с крылом изменяемой геометрии Су-17.В испытаниях принимали участие летчики-испытатели С.А. Микоян, А.С. Девочкин, Э.И. Князев, В.Г. Иванов, А.А. Манучаров, Н.И. Коровушкин и Г.А. Баевский. В 1970 г. новая машина, получившая название Су-17, была принята на вооружение.
В 60-е годы в Институте проходили испытания авиационно-ракетные комплексы дальнего действия 2-го поколения такие как:
авиационно-ракетного комплекса дальнего действия К-26 (Он предназначался для поражения морских и наземных целей, а также работающих РЛС). Наземные и летные заводские испытания комплекса проводились с ноября 1966 г. по март 1967 г. на казанском авиазаводе. В них участвовали два Ту-16К-10-26, переоборудованных из серийных Ту-16К-10Д №1793014 и №2743054. В апреле они были представлены на Госиспытания, однако в связи с необходимостью доработок самого К-26 полеты комплекса К-10-26 начались в ГК НИИ ВВС только в конце 1968 г. и закончились весной 1969 г. На вооружение Авиации ВМФ К-10-26 приняли Постановлением Совмина СССР №882-315 от 12 ноября 1969 г.( Она предназначалась для поражения наземных и морских целей ракетами КСР-5 или КСР-2 различных модификаций и только морских целей - ракетами К-10СД или К-10С. Самолет стал называться Ту-16К-10-26,) 
авиационно-ракетного комплекса дальнего действия К-22. Создавался в трех вариантах стратегический Х-22ПСИ;противокорабельный- Х-22ПГ;противорадиолокационный- Х-22П Летные испытания ракеты Х-22 были начаты 1 июля 1961 г. на двух бомбардировщиках Ty-22К (№ 24 и № 25), но закончились лишь в 1967 г. Комплексы приняты на вооружение в1968-1971 годах Ракетные комплексы появились и у фронтовой авиации. Уже к середине 60-х годов стало ясно , что с совершенствование средств ПВО и насыщение ими боевых порядков войск противника, фронтовой авиации требовалось создать новые средства поражения - мощные, точные, большой дальности. Решением стало появление авиационных управляемых ракет (АУР), которые позволили уничтожать наземные цели точным попаданием, нанося удар с безопасного удаления от зоны поражения зенитных средств.
Первые пуски ракет Х-66 (изделие 66) с МиГ-21 были выполнены в Институте ,уже в сентябре 1966 года. Последовала доработка и устранение конструктивных дефектов, в частности, системы управления для лучшей стабилизации по крену и отказывавших взрывателей. Тем не менее, создание первой отечественной ракеты этого класса прошло довольно гладко, и в 1968 году Х-66 поступила на вооружение фронтовой авиации 
В 5-м Управлении проходили испытания различные авиационные радиотехнические комплексы такие как:
-система дальнего радиолокационного обнаружения (ДРЛО) на базе самолета Ту-126, поступила во Владимировку 24 мая 1964 г.Еще на этапе макета в ГК НИИ ВВС была создана отдельная испытательная бригада под руководством п-ка М. Г. Кононова. Его заместителем на борту назначили Д. Г. Матвиенко. Ведущими военными летчиками-испытателями Ту-126 последовательно были Г. М. Бархатов, В. И. Кузнецов, В. В. Добровольский. В некоторых полетах экипаж опытного Ту-126 возглавлял И. К. Ведерников, привлекались и другие известные летчики. После большого объема испытаний и доводок комплекс ДРЛО Ту-126 Постановлением Совмина СССР № 363-133 от 30 апреля 1965 г., а также приказами МАП № 075 от 15 мая 1965 г. и МО № 041 был принят на вооружение войск ПВО страны. В следующем году началось поступление первых машин в 67-ю отдельную эскадрилью ДРЛО (в/ч 32457).
-с октября 1965 г. по октябрь 1969 г. прошел государственные испытания самолет-разведчик МиГ-25Р -тактический разведчик Як-28Р (1962 г.), тактический самолет-постановщик радиоэлектронных помех Як-28ПП (1970) , стратегический разведчик Ту-95МР (1964) и др. 
В 3-м Управлении прошел испытание противолодочный самолет Ил-38 . Государственные совместные испытания Ил-38 с системой "Беркут" проводились по приказам главнокомандующего ВВС. Начинались они 6 июня и завершились 15 декабря 1965 г. Было произведено 87 полетов , в том числе на доводку "Беркута" и магнитометра - 10 полетов . Испытания самолета производились на аэродроме Кировское близ Феодосии. Программа испытаний в соответствии с поручением зам. председателя Совмина СССР Л.В. Смирнова от 8 февраля 1965 г. и совместного решения ВВС, МАП и МРП от 3 марта 1965 г. была полностью выполнена. Самолет Ил-38 с поисково-прицельной системой "Беркут" был принят на вооружение авиации ВМФ 17 января 1969 г. 
В 4-м Управлении за этот период были испытаны вертолеты Ми-6 (1959-1961)- С.Г.Бровцев; винтокрыл Ка-22 (1964)- летчик С.Г.Бровцев ; Учебные самолеты Як-28У (1961), –летчик С.Г. Дедух; учебно-тренировочный вариант самолета Су-15УТ (У-58Т) (1970); военно-транспортный самолет АН-22 (1965) 
7-е Управление помимо авиационной тематики ,было подключено к испытанию средств жизнеобеспечения и спасения космонавтов. Управление испытывало для космических аппаратов катапультные кресла, скафандры, шлюзовую камеру для выхода космонавтов в открытый космос и другое оборудование. 
В 1965г. ГКНИИ ВВС переименован в 8 Государственный научно-испытательный Краснознаменный институт ВВС – 8 ГНИКИ ВВС. В 1967 г. 8 ГНИКИ ВВС было присвоено имя Валерия Павловича Чкалова.
21 сентября 1970 г. в ознаменование 50-летия Институт награжден орденом Ленина. 
Летом 1970 начальником НИИ ВВС назначается генерал И.Д.Гайдаенко. Вскоре Институт был реорганизован - комплексные истребительное и бомбардировочное управления объединили в 1-е (уже не комплексное) управление испытаний боевых самолетов, переведя из них вооруженческие и радиотехнические отделы в соответствующие специализированные управления.
В 1-м управлении ГКНИИ ВВС им.В.П.Чкалова испытательные работы сосредоточились в службе летных испытаний бомбардировочной авиации (4-я, 5-я и 6-я авиационные испытательные эскадрильи), службе летных испытаний истребительной авиации (1-я, 2-я и 3-я авиационные испытательные эскадрильи), а также инженерно-испытательных отделах.
2-е Управление в основном стало заниматься испытанием авиационного вооружения 
В 1973 была создана школа летчиков-испытателей ГНИКИ ВВС, позднее - Центр подготовки летчиков-испытателей и летных испытаний. 267 Центра испытания авиационной техники и подготовки летчиков-испытателей (ЦПЛИ) в городе Ахтубинске Астраханской области. 
Семидесятые годы связаны с началом испытаний самолетов третьего поколения, среди которых комплекс перехвата изд.84 МиГ-25П. Испытательную бригаду возглавляли Е.И. Лозовой, Р.Г. Сидорин. Ведущие летчики-испытатели А.В. Кузнецов и Г.А. Горовой, который выполнил на этом самолете свыше семисот полетов. Практически одновременно проводились испытания разведывательно-ударного комплекса МиГ-25 РБ. Руководитель бригады - И.М. Осипов, летчики-испытатели А.С. Бежевец, Н.И.Стогов. Этот самолет мог осуществлять бомбометание по площадным целям из стратосферы. По скорости и высоте полета, а также по некоторым конструктивным решениям самолеты класса МиГ-25 не имели аналогов в мире.
Уникальные возможности самолета МиГ-25 позволили создать комплекс дальнего перехвата нового поколения, предназначенного для замены самолета Ту-128 и способного бороться не только с высотными, но и низковысотными целями. В соответствии с Постановлением от 24 мая 1968 г. предусматривалась разработка самолета Е-155МП - модернизированного варианта истребительной версии МиГ-25, будущего МиГ-31 (первый российский боевой самолет четвертого поколения). Перехватчик должен был оснащаться новой РЛС "Заслон" и новым поколением ракет воздух-воздух . Для отработки аппаратуры системы «Заслон» в 1973 году в НТК «Взлёт» были созданы 2 летающие лаборатории на базе Ту-104. Начиная с 1975 года с этих же летающих лабораторий производились и первые пуски опытных образцов ракеты (с рельсовым стартом). Отработка катапультного старта на реальных скоростях и высотах осуществлялась на летающей лаборатории МиГ-25П-10. Первые полеты истребителя с установленной ФАР Б1.01 состоялись в 1976 году. Первая самолётная мишень (М-17) была сбита 26 марта 1976 года (до этого пуски осуществлялись по парашютным мишеням ПРМ-2). 15 февраля 1978 г. впервые был выполнен полет с обнаружением и сопровождением 10 воздушных целей.
Программа госиспытаний была полностью завершена осенью 1980 года. 6 мая 1981 года комплекс МиГ-31–33 с ракетой Р-33 и СУВ "Заслон" – с первой в России и в мире бортовой РЛС с пассивной ФАР был принят на вооружение авиации ПВО 
Для комплексов перехвата на базе самолета МиГ-23 с 1971 года в Институте начались испытания первой специализированной ракеты ближнего боя К-60 ("изделие 62") Р-60. 18 декабря 1973 г под наименованием Р-60 была принята на вооружение МиГ-23.Также в этом году на вооружение МиГ-23 принята ракета «воздух – воздух» средней дальности Р-23 с двумя сменными ГСН - полуактивной радиолокационной и тепловой.
Летные испытания ракеты средней дальности Р-24 проходили в период 1974-1980 гг. в качестве штатного вооружения самолетов МиГ-23МЛ и МиГ-23П с 1981 г.
Также в 70-е годы испытание в Институте проходили модернизированные комплексы ПВО; - с сентября 1970 г. Испытания Су-15ТМ проводила бригада летчиков-испытателей ГК НИИ ВВС: Э.М.Колков, В.В.Мигунов, В.И.Мостовой и С.А.Лаврентьев, ведущим инженером оставался Р.Н.Лазарев Этап «Б» ГСИ закончился в апреле 1973 г. В ходе ГСИ для отработки ракет выполнили 46 пусков К-98М, из них 36 - зачетных. В качестве мишеней использовали Ла-17М, МиГ-17М, Ил-28М иТу-16М, в т.ч. оснащенные системами постановки активных и пассивных помех, а также парашютные мишени РМ-8 и ПРМ-1 и высокоскоростную крылатую ракету-мишень КРМ. Официально самолет приняли на вооружение в составе комплекса Су-15-98М Постановлением Совета министров от 21 января 1975 г(самолета - Су-15ТМ, станции «Тайфун-М» - РП-26, а ракеты К-98М - Р-98М.) - с 1977 г авиационно-ракетный комплекс успешно завершил испытания и под наименованием МиГ-25-40Д был принят на вооружение .Постановлением от 30 июня 1979 г. при этом РЛС получила обозначение РП-25, а ракета - Р-40Д. Вновь выпущенные самолеты именовались МиГ-25ПД, а доработанные в войсках строевые - МиГ-25ПДС.
Большой объем работ был проведен в Институте по испытаниям комплексов истребительно-бомбардировочной авиации на базе самолетов: Су-17М (ГСИ в период 1972-73 г.г.,), Су-17М2 ( ГСИ завершены к ноябрю 1974 года) , Су-17М3 (ГСИ сентябрь 1976-го - декабрь 1978 года ,31.07.1981 Самолет Су-17М3 был принят на вооружение) , Су-17М4 ( ГСИ проводились с октября 1980-го по ноябрь 1982 года), Су-25 ( ГСИ с 1978- по декабрь 1980 года), Су-24 (ГСИ с января 1970-го по июль 1974-го.,Су-24М (ГСИ с декабря 1976-го по май 1981 года. Постановлением правительства от 22 июня 1983 года самолет был принят на вооружение), МиГ-23УБ (1972), МиГ-27 (1973), МиГ-25БМ Уже к середине 60-х годов оснащение различных видов войск радиотехническими средствами (РЛС орудийной наводки и разведки, станции РЭБ, РЛС ПВО) достигло такого уровня, что пришлось заняться созданием специальных авиационных боеприпасов для борьбы с этими системами .В 70-е годы в Институте прошли испытание несколько таких систем тактических противорадиолокационных ракет:
Х-28 (изд.93). на вооружение ракету приняли в 1974 году для Су-17М/М2/М3, Ту-22М, Су-24, Як-28Н, МиГ-23Б 
Государственные испытания ракета, получившая обозначение Х-27ПС (изд.72), проходила в 1975-76 годах на МиГ-27. После доработок ракета успешно прошла повторные испытания в июне 1977 года и в сентябре 1980 года была принята на вооружение МиГ-27 и Су-17М3 (М4) 
Во второй половине 70-х годов на испытания поступила тактическая противорадиолокационной ракеты Х-58. Ракета Х-58 создана в МКБ "Радуга" под руководством главного конструктора - И.С.Селезнева. Основным носителем ракет стал специализированный самолет МиГ-25БМ, на который подвешивается до четырех ракет Х-58. Установка ракеты Х-58 на самолет типа МиГ-25 была задана постановлением ЦК КПСС и СМ СССРв 1972 году. Ее целями предполагались ЗРК "Найк Геркулес", "Хок", "Улучшенный Хок" и "Пэтриот". Параллельно оборудовались мишенные площадки на полигоне НИИ ВВС под Ахтубинском. Излучающими мишенями поначалу служили устаревшие отечественные РЛС кругового обзора - импульсные шестиканальные П-30 и П-35, затем был создан специальный комплекс "Блесна", имитирующий РЛС ЗРК "Хок" - наиболее массовый в НАТО. К началу 1980-х годов на полигоне смонтировали также радиолокационные мишени 50П537, 50П517 и 1Р135М1М (по литерам и режиму работы аналоги "Найков" и "Улучшенных Хоков").в 1980 году новая ракета была принята на вооружение. 
Для вывода из строя укрепленных сооружений (аэродромных ВПП, укрытий, капониров, плотин и тоннелей) потребовалось создание тяжелых ракет: 
Государственные испытания Х-23 ( изд.68) проводились с самолетов МиГ-23 и МиГ-23Б, завершившись осенью 1973 года. В следующем году Х-23, получившая название "Гром", была принята па вооружение. На самолетах фронтовой авиации она использовалась с применением встроенной командной системы "Дельта-Н" и "Дельта-НМ" (на МиГ-23, МиГ-27, МиГ-23УБ и Су-24), а также подвесной контейнерной "Дельта-НГ" (на Су-17, МиГ-23М, МЛ, и МиГ-27К/М).
В 1973-74 гг прошли испытания тактической ракеты Х-25 (изделие 69) с лазерной системой наведения. Ракеты Х-25 были предназначены для поражения незащищенных и слабо защищенных целей - объектов коммуникаций, самолетов на стоянках и в укрытиях, полевых командных пунктов и т.п. Система наведения в подвесном контейнере позволила растиражировать ракету на разные самолеты носители МиГ-23БК, МиГ-27М/Д, Су-17М2, Су-17М3, Су-17М4, Су-24М, Су-25.
Х-29Л (изд.64Л) и Х-29Т Унификация систем наведения упростила использование ракеты и она была принята в 1980 году на вооружение всех типов машин ударной авиации - Су-17М2, М3 и М4, МиГ-27М, Д и К, Су-24, Су-25.
Испытания противорадиолокационной ракеты большой дальности Х-15 прошли с борта самолета Ту-22М2 в конце 70-х гг. (ведущий инженер Трепачкин В.А.). В 80-х она была запущена в производство под индексом Х-15 (изд. 115).
Управляемая тактическая ракета С-25Л. В 1979 году ракета С-25Л была принята на вооружение для Су-17М3, Су-17М4, Су-24М, Су-24МР, Су-25, Су-25Т.
В 70-е годы прошли испытания ряд авиационно-ракетных комплексов большой дальности; 
- К-26П (Ту-16К-26П,КСР-5П противорадиолокационная модификация ракеты, система управления и наведения «Плот».) Госиспытания начались в апреле 1972 г., а Постановлением Совмина №643-205 от 4 сентября 1973 г. система была принята на вооружение Авиации ВМФ.
- К-22М принят на вооружение в 1974 г (Ракеты Х-22МА с инерциальной системой наведения, скорость полета увеличена до 4000 км/ч; Х-22МП с пассивной РЛГСН)-самолет-носитель Ту-22КД,Ту-22М 
- К-22Н принят на вооружение в 1976 г ( Ракеты Х-22Н — «активная» с новой головкой самонаведения (АРГСН типа ПМГ), «пассивная» Х-22НП - с противорадио - локационной РГСН и «автономная» Х-22НА - с инерциальной системой наведения, обеспечивающей коррекцию по рельефу местности, точность наведения до нескольких метров) самолет-носитель Ту-95К-22 ,Ту-22М2, Ту-22М3.
В 70-е годы значительную остроту приобрели вопросы повышения выживаемости комплексов ударной авиации в условиях непрерывного совершенствования систем ПВО вероятного противника. Ключевым направлением было признано оснащение самолетов дальней стратегической авиации современными маловысотными стратегическими крылатыми ракетами с дальностью пуска порядка 2500–3000 км. Такая ракета была создана и получила название Х-55 (изделие 120). Под комплекс вооружения с этой ракетой был значительно модернизирован «ветеран» стратегической авиации Ту-95. Фактически на базе дальнего противолодочного самолета Ту-142М в 1979 г. был создан новый самолет, получивший название Ту-95МС . Для их испытания в системе 9-го Управления были созданы войсковые части Суюндук, Индерборгский, Сагиз, Эмба. 
Первый полет самолет Ту-95М-55 совершил 31 июля 1978 года. На этой летающей лаборатории до начала 1982 года было совершено 107 полетов общей продолжительностью 656 часов по отработке нового авиационно-ракетного комплекса со сбросом массо-габаритных макетов ракет и практическими пусками опытных образцов ракет Х55. На этапе испытаний и отработок было выполнено 10 пусков ракет Х-55, из которых семь были зачтены. Эти испытания дали богатые материалы для отработки и стратегического носителя Ту-95МС и ракеты Х-55. Ведущие инженеры А.С Абарон ,В.Г.Егоров, Н.И. Григорусь, Арменинов .31 декабря 1983 года самолет Ту-95МС с ракетным комплексом Х-55 принят на вооружение. 
Большой объем испытаний авиационной техники выполнялся в Институте для ВМФ.
Так ,15 апреля 1977 года была завершена постройка первого прототипа Як-36М. 22 сентября 1970 года он впервые поднялся в воздух (лётчик-испытатель В.Г.Мухин). Заводские испытания на 4 прототипах продолжались до апреля 1972 года. После этого второй, третий и четвёртый прототипы были перегнаны в Ахтубинск, где начались Государственные совместные лётные испытания. 18 ноября 1972 года лётчик-испытатель М.С.Дексбах на втором прототипе впервые совершил посадку на палубу корабля (противолодочный крейсер «Москва».Государственный испытания продолжались до октября 1975 года. В 1973 году началась подготовка к серийному производству на Саратовском авиазаводе. В 1974 году были собраны первые 3 серийных самолёта. Первый из них был передан в испытательный центр в Ахтубинске, второй - в центр пилотов морской авиации в Саках, третий - в ЛИИ. Первая посадка двух самолетов Як-36М на ТАКР «Киев» состоялась 18 мая 1975 г. Серийный самолет №0201 пилотировал летчик-испытатель ЛИИ МАП О.Г.Кононенко, а опытный №04 - летчик-испытатель НИИ ВВС полковник В.П.Хомяков . Ведущими инженерами тогда были: от ОКБ - В.И.Латышев, от НИИ ВВС - подполковник Г.М.Маракулин. ГСИ Як-36М на ТАКР «Киев» завершились 24 октября 1975 г.11 августа 1977 года самолёт принят на вооружение ВМФ под обозначением Як-38.
Учебный самолёт вертикального взлёта Як-36МУ. Государственные испытания начались 23 марта на базе ЛИИ в Жуковском, с сентября 1973 г продолжены в Ахтубинске. летчик-испытатель НИИ ВВС полковник В.П.Хомяков , Ведущими инженерами от НИИ ВВС - подполковник Г.М.Маракулин На втором этапе испытаний самолёт базировался на ТАКР «Киев».Испытания завершились 12 сентября 1977 года. 11 августа 1977 года самолёт был принят на вооружение ВМФ. 15 октября он получил обозначение Як-38У (приказ МО №196). 
В середине 70-х годов Институт был подключен к программе создания Экспериментального комплекса пилотируемого орбитального самолета «Спираль» включавшего в себя одноместный воздушно-космический самолет многоразового использования (изд.105) и самолет-разгонщик (изд.205), с борта которого должен был производиться запуск ЭПОС на орбиту. Самолет-аналог 105-11 поступил на полигон ГК НИИ ВВС в 1975 году . Испытывали аппарат летчики-испытатели И.Волк, В.Меницкий и шеф-пилот микояновской фирмы А.В.Федотов. Но основная нагрузка легла на плечи А.Г.Фастовца. С 1976 г. в СССР развернулось проектирование принципиально иного типа воздушно-космического самолета - «Бурана», и к 1979 г. все работы по теме «Спираль» и изд.105 были прекращены. В 1978 - для проведения атмосферных испытаний КК "Буран" приказом ГКНИИ сформирована группа лётчиков-испытателей: Бачурин, Бородай, Мосолов, Саттаров, Соковых, Чиркин.
С февраля по ноябрь 1974 года в НИИ ВВС прошли Государственные испытания доработанного вертолёта Ми-24Д, завершившиеся с положительными результатами. В процессе испытаний был отработан широкий набор фигур и элементов боевого маневрирования: вираж, разворот, форсированный разворот, горка, боевой разворот, поворот и разворот на горке, пикирование и т.д. В ноябре 1975 года завершились испытания Ми-24В с полным комплексом вооружения. 29 марта 1976 года Ми-24В и Ми-24Д приняты на вооружение Советской Армии 
В 80-е годы институт приступил к испытаниям авиационных комплексов 4-го поколения МиГ-29, Су-27, МиГ-31, Ту-160 
В 1-м и 2-м Управлении проходили следующие испытания: 
Постановлением от 14 июля 1974 г. была задана разработка истребителей IV поколения, получивших в дальнейшем наименования Су-27 и МиГ-29 . Испытания эти самолеты проходили на базе ГКНИИ ВС. Руководили испытаниями самолета Су-27 Г.Д. Дараган, Ю.Л. Соловьев, В.Н. Тимошенко, И.А. Роговский. Ведущие летчики В.М.Чиркин, В.С Картавенко. На самолете МиГ-29 руководители бригады И. Г. Крестинов, А.И. Таранников, ведущие летчики - В.В. Мигунов, В.И. Кондауров.
Также развернули создание новых ракет для этих самолетов. В частности, на смену ракетам семейства К-13 предусматривалась всеракурсная ракета малой дальности К-14, а взамен К-60 - высокоманевренная ракета ближнего боя К-73.К 1979 г. были начаты пуски упрощенных ракет с наземных пусковых устройств, в ходе которых отрабатывалась работа газодинамических органов управления. Отработка головок самонаведения велась на летающей лаборатории ЛЛ-124, созданной на базе Ту- 124. В том же году тремя пусками К-73 начались заводские испытания на специально переоборудованном МиГ-23МЛ ¦ 123, с борта которого уже в 1980 г. была сбита первая цель -беспилотный МиГ- 17. Затем к испытаниям подключился третий серийный МиГ-29 (¦ 919), с которого в следующем году впервые сбили МиГ-21М.В результате слияния двух коллективов разработчиков ракет "воздух-воздух" отработка К-73 завершалась в стенах ОКБ "Вымпел". Ракета ближнего воздушного боя была принята на вооружение как Р-73 Постановлением от 22 июня 1984 г.
Также для оснащения всех модификации истребителей МиГ-29 и Су-27 было создано семейство модульных ракет средней дальности (К-27) Р-27 разработаных в ГосМКБ Вымпел, проходивших испытание с 1982 года Р-27А , Р-27 Т, Р-27 Р (так, в июле 1981 г. с борта МиГ-29 ракетой Р-27Т впервые была поражена воздушная цель) и принятых на вооружение в 1983г.
Однако комплекс вооружения МиГ-29 и Су-27 потребовалось дополнить новой ракетой средней дальности ,так как в США началась практическая реализация программы создания первой ракеты средней дальности с активной радиолокационной ГСН - AMRAAM (AIM-120A). Поэтому с начала восьмидесятых годов для самолетов 4 и 5 поколения в Советском Союзе было развернуто проектирование ракеты средней дальности массой не более 160-165 кг, оснащенной активной радиолокационной ГСН. Ракета должна была сопрягаться с новыми РЛС, разрабатывавшимися для Су-27М и МиГ-29М. Советская ракета, впоследствии представлявшаяся на многочисленных выставках как Р-77 (РВВ-АЕ), внешне отличалась от AMRAAM, в основном решетчатыми рулями, впервые примененными на ракете "воздух-воздух". Начиная с мая 1984 г. ракета проходила летные испытания в составе вооружения самолета МиГ-29 ¦ 919. В 1984 г. новую ракету запустили в серийное производство. Государственные испытания завершились в 1991 г., а 23 февраля 1994 г. ракету официально приняли на вооружение. 
Для борьбы с наземными и надводными целями было разработано и испытано несколько ракетных комплексов:
Против высокоживучих капитальных инженерных сооружений, прикрытых мощной системой ПВО, - тяжелые управляемые ракеты Х-59 «Овод» (изд. Д-9, разработка КБ "Радуга") и корректируемые авиабомбы КАБ-1500ТК (НПО .Регион»). С 1982 года ракета Х-59 проходила испытания на истребителе-бомбардировщике Су-17М4. Принята на вооружение самолетов фронтовой авиации Су-24М, Су-ЗОМК, Су-17М4 и др. в середине 1980-х годов.
В 1983 года начались испытание ракеты Х-31 на МиГ-27М. Государственные испытания противокорабельной ракеты Х-31А на самолете-носителе Су-27М были завершены в 1989 г. По результатам испытаний комплекс был рекомендован к принятию на вооружение, а ракета Х-31А - к запуску в серийное производство. Приблизительно в то же время закончились испытания противорадиолокационной ракеты Х-31П.
В середине 80-х годов объем работ в Институте значительно возрастает. Так в 1986 году выполнено 1320 НИР. Испытания проходят авиационные и наземные комплексы А-50,Т-10 ( Су-27) ,9-12 ( МиГ-29) , «Рельеф» , Ту-160. Системы вооружения Х-59М , Х-58 , Х-31, изд.«115» ( Х-15) , изд.«117» , изд.«125» (Х-55СМ) , изд.«254» , изд.«255» , изд.«170» (Р-77) , изд.«470» (Р-27) , изд.«520» , и др. Бюджет института составил 135 млн. рублей.
Все это сказалось на решении о структурной реорганизации Института для более эффективного проведения испытательных работ. В 1986 году Управления были преобразованы в научно-испытательные управления ГКНИИ ВВС им. В.П.Чкалова. 
В 1984 году начался второй этап совместных Государственных испытаний (изд. 70) Ту-160. Летчики-испытатели ГК НИИ ВВС полковники М.И.Поздняков, В.С.Смирнов, Н.Ш.Саттаров, С.С.Попов, B.C.Неретин (штурман), подполковники П.Петров, С.Мартьянов и другие пилоты провели большое количество полетов на первых серийных Ту-160, в которых удалось, в основном, подтвердить заявленные характеристики самолета и соответствие их тактико-техническим требованиям Заказчика. Испытательной бригадой пилотов руководил Л.И.Агурин, а ряд полетов по программе испытаний провел будущий начальник ГК НИИ ВВС Л.В.Козлов, перешедший на работу в военный институт из Дальней авиации. Ту-160 принят на вооружение ВВС СССР в мае 1987 года.
Полигоны, 9-го Управления расположенные на юге страны, как нельзя лучше подходили для отработки основного ударного вооружения "семидесятки" - автономных крылатых ракет Х-55СМ с дальностью полета до 3000 км. При пусках крылатых ракет бомбардировщик сопровождал специальный самолетный командный измерительный пункт (СКИП) - самолет "976", принимавший телеметрическую информацию с борта Ту-160 и самой ракеты, а также следивший за ее полетом. Бывали случаи, когда из-за сбоев в системе управления ракета становилась "неуправляемой" и сходила с маршрута. В таких ситуациях подавалась команда на ее подрыв. При пусках на предельную дальность бывали случаи, когда ракета продолжала следовать к цели уже после посадки самолета-носителя. Круговое вероятное ее отклонение от цели удалось довести до 18-25 м.Летчики-испытатели ГК НИИ ВВС выполняли полеты не только на большую дальность и на боевое применение, но и отрабатывали режимы полета на малой высоте с огибанием рельефа местности и дозаправкой топливом в воздухе. Большого внимания потребовала и доводка БРЭО, особенно нового ПрНК "06зор-К" и его основной компоненты - БРЛС "Поиск", а также бортового комплекса обороны "Байкал". Элементы последнего испытывались на радиотехнических полигонах под Оренбургом и в Средней Азии. В целом , на совместных госиспытаниях к середине 1989 года на самолетах Ту-160 было совершено примерно 150 полетов, из них четыре - с пусками крылатых ракет Х-55СМ, причем один - с одновременным сбросом ракет из обоих грузоотсеков. В процессе совместных Государственных испытаний самолеты постепенно готовили к передаче в опытную эксплуатацию ВВС. 
С 1976 года в ОКБ «Новатор» ( Постановление ЦК КПСС и СМ СССР от 9 декабря 1976 года ) проводились работы по созданию крылатой ракеты большой дальности 3М-10 «Гранат» для подводных лодок ВМФ . Часть испытаний в начале 80-х годов ракета прошла на полигоне ГК НИИ ВВС в Ахтубинске (пуски с наземного стенда и облет изделия ) возглавлял испытательную бригаду подполковник Лукьянченко Анатолий Иванович.
В 1982 году США завершили испытания, отработку и приняли на вооружение стратегический ракетный комплекс наземного базирования GLСМ с крылатыми ракетами ВGМ-109 и немедленно приступили к развертыванию их на территории европейских стран. В ответ на это было принято Постановление ЦК КПСС и СМ СССР № 108-32 от 4 октября 1984 года о строительстве отечественного ракетного комплексе "Рельеф" на базе ракеты «Гранат» . Разработчиком комплекса было определено Свердловское машиностроительное конструкторское бюро "Новатор". Техническим руководителем стал начальник НИИ ВВС генерал - полковник Агурин Леонид Иванович. В состав комиссии входили представители НИИ ВВС - Инюшин О.Б., Бетехтин П.Н., Евтушенко А.И. Для решения практических задач по проведению испытаний и подготовки техники к боевым пускам была сформирована испытательная бригада, в состав которой входили все необходимые специалисты: по системам боевого применения; по средствам связи; по подготовке и пуску ракет и т.д. Среди специалистов - Евтушенко И.А.,Кудряшов С.А., Старовойтов Ю.М., Учайкин В.Г., Борихновский В.С., Глазов А.Н., Махсма В Г, и др.. Возглавил испытательную бригаду подполковник Лукьяиченко Анатолий Иванович. На этапе летно - конструкторских испытаний было произведено 4 пуска макетов и 6 пусков боевых ракет в полной боевой комплектации. 
Тем же Постановлением ЦК КПСС и СМ СССР от 9 декабря 1976 года НПО «Машиностроению» поручили создание стратегического ракетного комплекса со сверхзвуковой крылатой ракетой «Метеорит» с дальностью полета 5000 км ; Для подводных лодок 3М25 «Метеорит-М»; для вооружения бомбардировщиков изделие 255 «Метеорит-А»; для наземного комплекса «Метеорит-Н».
С 1983 года (изделие 255 ) проходило испытание на полигоне в Ахтубинске. Пуски с Ту-95МА по трассе Грошево-Тургай-Терехта-Макат-Сагиз-Эмба. Первый пуск с Ту-95МА 11 января 1984 был неудачен. Ракета полетела совсем «не в ту степь» и на 61-й секунде была самоликвидирована. Следующий воздушный пуск с Ту-95МА состоялся 24 мая 1984 г. с тем же результатом. Ракету опять пришлось самоликвидировать. В конце 1984 г. работы по авиационному варианту «Метеорита» были прекращены. КР Х-55 к этому времени уже производились серийно.
Госиспытания Многоцелевого учебно-боевого истребителя МиГ-29УБ начались в 1981 г, а в 83-м документы о принятии его на вооружение уже были подписаны. 
Первыми в боевые самолеты 4-го поколения внесли ряд новых особенностей американцы, и, прежде всего, это была многофункциональность. Конкуренты МиГов постепенно стали получать возможность не только вести наступательный воздушный бой, но и наносить удары по наземным и морским целям высокоточным оружием вне зоны ПВО и при отсутствии видимости, выполнять воздушную разведку, заниматься подавлением ЗРК и радиоэлектронной борьбой. Такие самолеты стали относить к поколению "4+".. Это обстоятельство вызвало появление новой генерации самолетов Су-27М и МиГ-29М . Появление модификации МиГ-31Б и МиГ-29С было вызвано разоблачением шпиона А.Толкачева .Через него на протяжении ряда лет (1977-1985)происходила утечка важнейшей информации. Выяснилось, что он, будучи агентом западных спецслужб, передавал хозяевам секретные данные по системам вооружения МиГ-29 и МиГ-31 
В конце 80-х гг. проходили испытания:
- МиГ-31Б ("изделие 01Б") с улучшенной радиолокационной станцией и доработанными ракетами Р-33С и двигателями Д-30Ф6; - С 1989 по 1991 год прошел испытание и в 1994 г. был принят на вооружение Многоцелевой истребитель МиГ-29С . С новой системой управления вооружением СУВ-29С и добавлены новые ракеты РВВ-АЕ, Р-27Т, Р-27ЭР и Р-27ЭТ -двухместный Су-27УБП (Т-10ПУ) позднее Су-30 истребитель-перехватчик и воздушный командный пункт для управления боевыми действиями группы одноместных Су -27; - МиГ-31М (Новая БРЛС "Заслон-М" и новые ракеты большой дальности (Р-37)) не пошел в серию; - Су-27М (в дальнейшем Су-35) одноместный многоцелевой фронтовой истребитель с новой системой управления вооружением и добавлены новые ракеты РВВ-АЕ, Р-27Т, Р-27РЭ и Р-27ТЭ , противорадиолокационными ракетами Х-31П, противокорабельными ракетами Х-31А .В 1996 г. первые самолеты данной модификации поступили на вооружение ВВС России; - МиГ-29М ((в дальнейшем МиГ-33) оборудовали новой системой управления вооружением С-29М (СУВ-29М), В состав управляемого вооружения класса «воздух-воздух» была включена новая ракета средней дальности РВВ-АЕ.,а также Р-27Т, Р-27РЭ и Р-27ТЭ, противорадиолокационными ракетами Х-31П, противокорабельными ракетами Х-31А. МиГ-29М успешно прошел летно-конструкторские испытания и первый этап ГСИ, и в 1991 г. заказчик выдал предварительное заключение на запуск его в серийное производство. Однако в 1991 г. были прекращены закупки МиГ-29 для ВВС России, а объемы ассигнований для ОКБ по тематике фронтовых истребителей были значительно урезаны.
- Су-25Т госиспытания с 1988 года. Из военных летчиков в испытаниях принимали участие В.С.Картавенко, А.В.Павленко и В.Н.Воронов. Акт об окончании госиспытаний был подписан Главкомом ВВС в сентябре 1993 года 
Также в конце 80-х на испытания поступили ракетные комплексы с ракетами:
Х-32 (ракета для замены Х-22); Х-35; Х-35 должны были войти в состав вооружения большинства ударных самолетов АВМФ, включая палубные МиГ-29К, штурмовики Су-25ТМ, дальние патрульные Ту-142, и вертолеты Ка-27, Ка-29 и Ка-31А-7.
Х-41 Разработка противокорабельной ракеты ''Москит'' 3М-80 была начата в МКБ ''Радуга'' в 1973 г. под руководством главного конструктора И.С. Селезнева.Первоначально ракета разрабатывалась в корабельном варианте для вооружения эсминцев, ракетных катеров и экранопланов. Ракета 3М-80 предназначалась для замены крылатых ракет П-15. В 1984 г. корабельный вариант ''Москита'' 3М-80 был принят на вооружение на эсминцах типа ''Современный'' (проект 956). Работы же над авиационным вариантом ''Москита'' Х-41 затянулись, и он был принят на вооружение между 1992 и 1993 гг.
Х-65 - тактическая модификация Х-55 с обычной боеголовкой 
В 5-том Управлении проходили испытания: 
- самолет радиолокационного дозора и наведения (РЛДН) А-50 .Основной этап испытаний, с 1980 г. по 1985 г., проходил в Государственном научно-исследовательском Краснознаменном институте ВВС (г.Ахтубинск). Возглавляли испытательную бригаду п-к Мишин А.И.,п-к Петрусев В.Г.затем Романов. Официально на вооружение комплекс был принят в 1989 г.
- МиГ-25РБФ-самолет радиотехнической разведки - Ту-142М с системой «Саяны» (бортовой комплекс радиоэлектронного противодействия ) - Ил-76 с системой «Алтай» 
В 3-м Управлении проходили испытания: 
- Для отработки авиационно-технических средств обеспечения взлета и посадки палубных самолетов (катапульты, аэрофинишера, аварийного барьера, оптических и радиотехнических систем посадки), изучения специфики корабельного базирования самолетов, а также тренировок будущих летчиков палубной авиации в Крыму вблизи г. Саки на аэродроме Новофедоровка ( Рис. 1) решено было построить Научно-исследовательский и учебно-тренировочный комплекс (НИУТК), получивший позднее название «Нитка». В сентябре 1984 г. впервые в нашей стране здесь была успешно осуществлена аэрофинишерная посадка самолетов Су-27. С августа следующего года на " Нитке " начались испытания по взлету самолета-лаборатории Су-27 с трамплина принятой для строящегося корабля геометрии. Затем здесь же провели летные испытания самолетов-лабораторий МиГ-27, МиГ-29 и Су-25. Помимо летчиков ОКБ А.И.Микояна, П.О.Сухого и ЛИИ к испытаниям привлекались также военные летчики из ГК НИИ ВВС (11017).

С начала 1939 г. советское руководство стало уделять развитию отечественной авиации более пристальное внимание. Оценка боевых действий в Испании и Китае, а также возможностей ВВС и авиационной промышленности Германии и Японии, как наиболее вероятных противников, показывала, что уровень технического оснащения ВВС КА уже не соответствовал тем требованиям, которые могла выдвинуть надвигавшаяся Вторая мировая война. Возросшая роль военной авиации, её резкий рост в передовых капиталистических странах обусловили необходимость резкого повышения качественного уровня советских боевых самолётов и увеличения производственных мощностей самолётных и авиамоторных заводов.
Для лучшего и более квалифицированного руководства авиационной промышленностью Постановлением СНК СССР №4 от 21 января 1939 г. Главное управление авиационной промышленности (ГУАП) было выделено из Наркомата оборонной промышленности (НКОП) в качестве самостоятельного Наркомата авиационной промышленности (НКАП). В феврале 1939 г. СНК СССР и ЦК ВКП(б) провели широкое совещание работников авиа-прома. На этом совещании с участием членов Политбюро ЦК ВКП(б), руководителей ВВС КА и НКАП, авиаконструкторов и лётчиков была намечена конкретная программа развития советской авиации и оснащения её современной техникой. Главное внимание обращено на разработку новых образцов боевых самолётов, в первую очередь скоростных истребителей, штурмовиков и пикирующих бомбардировщиков (11757).

В начале 1939 г. самолет ДВ СССР-Н239 ремонтировался на Красноярском авиаремонтном заводе. После ремонта, в центроплане в течение нескольких минут было собрано несколько сот заклепок. То же можно было наблюдать и на других самолетах. Возмущение комиссии вызвал не сам факт наличия посторонних предметов, а то, что это были дефицитные алюминиевые заклепки. [Крылья Арктики, №16 (210), 10.04.39 г.]
Приказом по УПА № 89 от 08.05.39 г. СССР- Н239 был назначен самолетом ледовой разведки в Чукотском море с базированием на Колыме. Работать лодка должна была в Западно-Сибирском море с экипажем в следующем составе: командир - пилот Федоренко, 2-й пилот Константинов, штурман Шепетко, 1-й бортмеханик Кекушев, 2-й бортмеханик Бывшев, бортрадист Смирнов. Однако уже 20 мая приказом по УПА № 94 самолет с тем же экипажем был назначен для ведения разведки в Восточно-Сибирском море.
15.06.39 г. Федоренко на СССР-Н239 потерпел аварию мотора. [РГАЭ, 8328-1-1275]
На летнюю навигацию 1940 г. на СССР- Н239 был назначен другой экипаж: командир - пилот Веребрюсов С.А., штурман Рогожкин Л.М., 1-й бортмеханик Степнов К.Ф., 2-й бортмеханик Исаев И.Д., бортрадист Камбулов А.Д. (Приказ №52 поУПА ГУСМП от08.04.40 г.) Самолет предполагалось использовать на линейной работе в Игарке. Примерно через месяц состав экипажа был уточнен и из него
исключили штурмана (Приказ №70 по УПА ГУСМП от 11.05.40 г.). Еще через два месяца, 18.07.40 г., новое изменение: экипаж снова уменьшился. Теперь он состоял из командира Веребрюсова С.А., бортмеханика 1 класса А.А. Краснопевкова и бортрадиста Н.К. Богаткина. [РГАЭ, 9570-2-2970]
В 1940 году СССР-Н239 входил в сос~ав Игарского авиаотряда, летнюю навигацию начал с первого дня. За год пребывания е отряде самолет 100 дней находился в эксплуатации и 265 - в капремонте. Простои машины по техническим причинам составили 28 дней, и еще 12 дней заняла подготовка матчасти г профилактика. [РГАЭ, 9570-2-1211]
Перед новой навигацией самолет снова ремонтировался на КАРЗе. Состояние после ремонта осталось не намного лучше, чем до него: правая жабра имела течь в стыке 13-го шпангоута с лодкой, которая так и не была устоане- на из-за «трудности ремонта», 13-й и 16-й шпангоуты были поражены коррозией и та»же не ремонтировались. [Крылья Арктики. NS10 (104), 08.03.41 г.]
В летнюю навигацию 1941 г. СССР-Н239 должен был продолжать линейную работу на Игарке с экипажем в составе: командир - пилот Червоноокий,бортмеханикФрутецкий и бортрадист Кузнецов (Приказ по УПА № 71. 8.5.41 г.)
По состоянию на 10 января 1942 г. самолет Московской авиагруппы ОН УПА ГУСМП СССР- Н239 находился в среднем ремонте, а на 10-е февраля 1942 г. в заводском.
07.12.42 г. инженер-пилот И.Ф. Коваленко, ст. инженер МАГ0Н П.В. Бубнов, ст. технолог ЦАРБ Лахов в гидропорте о. Молокова (Красноярск, КАРЗ) составили акт о техническом состоянии самолета Дорнье «Валь» СССР- Н239 Московской авиагруппы ОН УПА ГУСМП. Согласно ему, машина имела 2 средних и 5 ка- премонтов. С 1938 г. по 1942 г. ежегодно проходила заводской капремонт. Из-за них вес увеличился до 4850 кг. Полная нагрузка снизилась до 2150 кг. (комерческая - 550 кг.). Потолок - до 2100 м. Гидро- и аэродинамические свойства снизились. Набор высоты при V пред.=125 км/ч. Пилотирование затруднено. Самолет налетал за время эксплуатации 2098 ч. По техсостоянию пришел в ветхость из-за большого срока эксплуатации (14-лет). Ремонт признали нерентабельным.
Приказом по ГУСМП № Р-181 от 26.12.42 г. самолет списали и исключили из списков само- летно-моторного паркаУПА. [РГАЭ, 9570-2-267] (11977).

В начале 1939 г. летающую лодку ДВ СССР-Н240 ремонтировали на Красноярском авиаремонтном заводе. Однако ремонт получился «неудачным»: на днище скулового профиля слесаря просверлили ненужные отверстия, нарушившие прочность главного профиля днища. [Крылья Арктики, №23 (217), 19.06.39 г.]
Приказом УПА № 89 от 08.05.39 г. самолет был предназначен для ледовой разведки в море Лаптевых. Состав экипажа на 1939 г. состоял из командира - пилота Николаева, 2-го пилота Гаевского, штурмана Банюшевича, 1-го бортмеханика Шадрина, 2-го бортмеханика Симбирцева и бортрадиста Николаева. 20.05.39 г., Симбирцева заменили Перовым (приказ УПА № 94 от 20.05.39).
Еще через месяц, 21.06.39 г., изменили почти весь экипаж лодки. Теперь он состоял из командира - пилота Ильинского, 2-го пилота Самохина, штурмана Чувырина, 1-го бортмеханика Шадрина, 2-го бортмеханика Перова и радиста Ковалева. Задача нового экипажа оставалась прежней - ледовая разведка моря Лаптевых (Приказ УПА № 118).
На летнюю навигацию 1940 г. для самолета планировалась линейная работа в Ленской авиагруппе. Был назначен экипаж в следующем составе: командир - пилот 3 класса Ботов Б.А., 2-й пилот - пилот 4 класса Брауэр С.А., бортмеханик 1 класса Шадрин В.И. и бортрадист Наместников (Приказ №117 по УПА ГУСМП от 18.07.40 г.).
Планы на летнюю навигацию 1941 года предполагали использовать лодку для линейной работы и изысканий. Экипаж снова изменился: командир - пилот Антюшев, 1-й бортмеханик Камразе, 2-й бортмеханик Мельников, бортрадист Чалеев (Приказ по УПА № 71 от 8.5.41 г.). Позднее, приказом по УПА № 83, в экипаж был назначен второй пилот Константинов. Но, как это бывало и раньше, планы продолжали меняться. 2-го июня самолет назначили для проведения ло- цийных и изыскательских работ в Арктике. Экипаж остался тот же, но в него добавили еще трех человек: начальника аэролоцийной группы Залесского A.M., инженера аэролоцийной группы Жемчужина Г.П. и техника аэролоцийной группы Терещенко Л.П. Вылет из Красноярска планировался 15 июня 1941 года (Приказ № 87 по УПА от 02.06.41 г.).
В 1942 г. СССР-Н240 использовался для выполнения заданий руководства УПА и командования Игарской АГ в составе этой авиагруппы.
В 1943 г. СССР-Н240 оставался в составе полярной авиации. Выход из ремонта планировался 15.04.43 г., срок окончательной готовности самолета к ледовой разведке - 15.05.43 г.
На основании телеграфного запроса зам. начальника Норильского комбината Егорова приказом ГУСМП № Р-240 от30.10.43 г. Дорнье «Валь» СССР-Н240 с моторами М-17Ф был безвозмездно передан Норильскому Комбинату НКВД. [РГАЭ, 9570-2-305] (11977).

В начале 1939 закрыли планерный завод Осоавиахима и отдали его В.И.Левкову для постройки аппаратов на воздушной подушке (94,45). Решили, что УТ д.б. мощными и скоростными (150,23).

В начале 1939 у Осоавиахима отобрали единственную производственную базу - Московский планерный завод в Тушино. При нем было и ОКБ В.К.Грибовского. После показа Г-25 на празднике в Тушино в 1938 решили на планерном заводе сделать 5 для более полного испытания в эксплуатации. Свернули работы еще в конце ноября 1938 - по навету А.С.Я. (150,23).

В начале 1939 г. возможность нести всю гамму десантных подвесок получили и штурмовики ССС. Для беспарашютного сбрасывания применяли сигарообразные плетеные из лозы, как корзины, контейнеры. В десантные упаковки грузили станковые и ручные пулеметы, патроны, гранаты и снаряды, динамореактивные (безоткатные) пушки, продовольствие, бензин и машинное масло, средства связи и саперный инструмент (12034).

В начале 1939 года, согласно подсчетам А.Н. Щербы, в Ленинграде работало два авиазавода, подведомственных НКАП, а к началу Великой Отечественной войны в городе было развернуто уже 14 заводов НКАП, включая собственно самолетостроительные и авиаремонтные (без учета кооперировавших с ними предприятий и спеццехов других наркоматов, занимавшихся выпуском отдельных деталей, приборов и механизмов для авиапрома) (Щерба А.Н. Военная промышленность Ленинграда в 20-е – 30-е годы. СПб., 1999. С. 130.).
Подводя итоги предвоенной перестройки и расширения ленинградского авиапрома, можно отметить, что даже в существовавших планах не предусматривался крупномасштабный выпуск самолетов нового поколения в первом полугодии 1941 года, то есть к реально начавшимся боевым действиям, а практические результаты оказались еще более скромными (см. Таблицу 9 раздела «Приложения»). До начала войны заводами №№ 380 и 381 не было сдано ни одного штурмовика Ил-2, а выпуск самолета ЛаГГ-3 составил неполных три десятка. За первое полугодие 1941 года на авиамоторном заводе № 234 удалось собрать 71 двигатель М-105 и его модификаций (Подсчитано по: РГАЭ. Ф. 8044. Оп.1. Д. 3228. Л. 30 об.).
Примечательно, что, согласно пункту 17 протокола последнего предвоенного совещания заместителей наркома авиационной промышленности от 16 июня 1941 года, первым в повестке дня очередного заседания Коллегии, намеченного на 23 июня 1941 года, был вопрос «Работа заводов № 380 и № 381 по подготовке производства к выпуску самолетов Ил-2». В числе докладчиков значились Ленкин, Филимончук, Жуков (1941 год. Документы. Кн. 2. С. 378, 380.).
После нападения Германии практически сразу же началась подготовка к эвакуации самолетостроительных ленинградских предприятий и главный их вклад в оборону страны заключался в выпуске в первом полугодии около 1000 учебных машин «старых» конструкций (11672).

В начале 1939 г. мотор МВ-6 мощностью 220 л.с. после заводских испытаний был предъявлен на государственные испытания. Всего завод выпустил 85 моторов МВ-4, 109 моторов МВ-6 и 2 мотора МВ-12. На них летали самолеты следующих авиационных конструкторов:
- Яковлев А.С. – АИР-16 (МВ-6), АИР-18 (МВ-4), АИР-19 (МВ-6), Я-21 (МВ-6), УТ-3 (МВ-6);
- Москалев А.С. – САМ-13 (МВ-6), САМ-11бис (МВ-6), САМ-10бис (МВ-6), «Стрела» САМ-9 (МВ-4);
- Грибовский В.К.– «Кречет» Г-28 (МВ-6);
- Черановский Б.И. – БИЧ-21 (МВ-6);
- Антонов О.К. – «Аист» ОКА-38 (МВ-6).
Также летал с МВ-6 самолет Казанского авиационного института УК-1. В КАИ отправили три мотора.
Самолет САМ-13 с тандемной установкой двух моторов МВ-6 показал в конце 30-х годов выдающиеся скоростные характеристики: 560 км/час, и это с неубирающимися шасси. В одном из полетов на САМ-13 была достигнута скорость 607 км/час (12049).

На начало 1939 г. работы по самолетам С.690 и С.713 на заводе 301 пока продолжали. Завод №301 строился как мебельная фабрика для выпуска мебели для правительственных учреждений, но передан в Авиапром. Осенью 1937 г. там началась подготовка производства самолета УТ-2 конструкции С.А. Яковлева, которые вместе с самолетами УТ-1 те учебные задачи, что возлагались на самолеты Кодрон С.690 и С.713 полностью решали. Реконструирован и вступил в строй в 1938 г. В 1938-1939 г. на заводе построено 386 самолетов УТ-2, и они были основной продукцией предприятия (23763).

В начале 1939 г. двигатель М-80 предъявили на госиспытания, однако построили лишь несколько опытных образцов, поскольку уже был спроектирован двигатель М-81 с лучшими высотными характеристиками. В мае 1939 г. доводку М-80 прекратили (25145).

В начале 1939 года, по легенде, на совещании у Сталина, где рассматривались перспективные виды вооружений, зашел вопрос о новом авиационном крупнокалиберном пулемете.
Сталин, попыхивая трубкой, глядя в глаза В.А. Дегтяреву, спросил: «Так какой же пулемет лучше, Ваш или товарища Березина?» На что Дегтярев, не колеблясь, ответил, что «пулемет товарища Березина лучше» (25566).

В начале 1939 на заводе Красный котельщтик НКЭП изготовили партию в 30 бомб ФАБ-250св чертежа 3-1531. Потом чут упростили и делали до 1943 (7453, 301).

В самом начале 1939 г. в ГСКБ-47 разработали осколочную авиабомбу с корпусом из сталистого чугуна калибром 2,5 кг (7453).

В начале 1939 года в НИМТИ ожидалось поступление более скоростного самолета-носителя ТБ-7 (АНТ-42), который предназначался для испытаний боевых образцов ПТ. Для этих целей была сделана новая, более надежная система подвески. Одновременно проводились испытания подвески и боевых зарядов под ПТ. Выполнялось с пикирования бомбометание макета ФАБ-1000 массой 1000 кг, авиационных торпед ФТ-450, а также специальных зарядных отделений для различных зажигательных смесей и зажигательных авиабомб (использовались макеты ЗАБ-1). При этом не было ни одного случая отказа механизмов разрядки, что подтвердило надежность их срабатывания в любых условиях.
Несколько слов о системе наведения торпед. Ранее упоминалось, что ПТ должны были наводиться по инфракрасному лучу. Для этого на ТБ-3 была оборудована специальная поворотная рама, на которой устанавливались три ИК-прожектора. Эта система получила обозначение "Квант". Комиссия ЦАГИ, в работе которой также принимали участие специалисты института телемеханики и связи, рассмотрела влияние системы на самолет-носитель. На основе испытаний в аэродинамической трубе был сделан следующий вывод: при установке системы "Квант" на самолет его скорость снижается на 4-5%. Поэтому ее признано целесообразным использовать только в экспериментальных полетах. Еще во время испытаний экспериментального образца ПТ заводу N23 было выдано техническое задание на строительство боевого образца торпеды. Вот выдержки из протокола обсуждения эскизного проекта новой ПТ от 26 июня 1939 года, получившей обозначение ПСН-2: "В результате ознакомления с материалами эскизного проекта... решено:
1. Разработать рабочий проект и произвести постройку фюзеляжного варианта ПСН-2, предъявленного в эскизном проекте.
2. Произвести продувку моделей фюзеляжного и балочного вариантов. Дополнительно к разработанным заводом N23 двум вариантам эскизного проекта боевого образца ПТ (двухбалочного и фюзеляжного) необходимо разработать третий вариант с закапотированной боевой нагрузкой в виде бомбы ФАБ-1000 или подводной торпеды 430 мм, а также с уменьшенными, насколько возможно, габаритами размаха, площади крыльев, высоты".
В качестве самолета-носителя под боевые образцы ПСН-2 первоначально планировалось использовать самолеты ТБ-3, но с новыми специальными подвесками, а в дальнейшем - ДБ-3, но серийное производство последней машины несколько раз откладывалось. Первый образец ПСН-2 был построен в конце 1939 года. Основные данные планера ПСН-2 (ДПТ) конструктора Никитина таковы: длина 7980 мм; высота на поплавках 2800 мм; размах крыла 7000 мм; площадь крыла 9,47 м2; длина поплавка 5040 мм; максимальная скорость 700 км/ч; дальность применения до 40 км. Конструкция представляла собой двухпоплавковый гидропланер-моноплан с низкорасположенным крылом. Форма крыла в плане трапециевидная, со скругленными концами. Фюзеляж, крыло, стабилизаторы и поплавки планера деревянные. Рули и элероны дюралевые, обтянуты полотном и имеют весовую балансировку. Для увеличения путевой устойчивости на кормовой части поплавков выполнены дополнительные воздушные кили. В схему управления планером включен автопилот, который летчик при испытаниях мог использовать по своему желанию. Приборы автоматического управления планером размешались внутри фюзеляжа и частично в центроплане. Подход к ним обеспечивался через специальные люки. Кабина пилота, как и у ПСН-1, предусматривалась только на опытных образцах и находилась в носовой части фюзеляжа. Испытания ПСН-2 возобновились в июне 1940 года. 1 июня производилась буксировка за самолетом МБР-2 на скорости 100 км/ч без подлета планера (с незначительным раскачиванием). В этот же день совершены буксировки на скоростях 110 и 125 км/ч, в последнем случае с подлетом на высоту 1,5 м длиной 100-150 м. 21 июня совершены два полета на буксире за МБР-2 на высоте 10-15 м со скоростью 160-175 км/ч, отцепка, планирование и спокойная посадка. В дальнейшем были произведены еще шесть полетов на разных высотах и скоростях с отцеплением и планированием. Отзыв летчика Иванова, который пилотировал образец, следующий: "Объект (ПСН-2) планирует устойчиво (по прямой), пологой спиралью и змейкой на скорости 175-260 км/ч. Эффективность управления вполне достаточна. Посадка на воду мягкая, погашение скорости после касания поплавков о воду плавное, устойчивость хорошая, зарывания носа поплавков нет". На 1940 год были определены основные этапы испытаний как боевых ПСН-2, так и ПСН-1. На последних отрабатывались эллипсы рассеивания и пуски на точность попадания. В этом же году планировалось запустить в серию боевые образцы ПТ, и было принято решение об организации учебного центра для подготовки специалистов по обслуживанию и применению их в войсках. Завод N23 начал создавать задел для серийного производства боевых образцов. Одновременно с этим велось конструктивное совершенствование ПТ. Прорабатывались проекты торпед типа "летающее крыло" в двух вариантах: пилотируемый — тренировочно-пристрелочный с полной автоматикой (ППТ) и беспилотный с полной автоматикой (БПТ). К началу 1940 года был представлен проект беспилотной летающей торпеды с дальностью полета от 100 км и выше, со скоростью полета до 700 км/ ч под самолет ДБ-3.
Однако этим разработкам не было суждено воплотиться в реальные конструкции. 19 июля 1940 года приказом наркома ВМФ Кузнецова прекращены все работы на заводе N379 и на специальной испытательной партии в Кречевицах. Сразу же была образована ликвидационная комиссия управления авиации ВМФ. Конструктор Валк решением наркома ВМФ откомандировывался с 1 октября 1940 года слушателем в Военно-Морскую Академию им. Ворошилова. Готовые образцы ПТ сданы на склад. На самолетах-носителях ТБ-3 разобраны подвесные системы, сняты прицельные пульты, а сами самолеты переданы в войска и ГВФ. Специальную испытательную партию предлагалось использовать как ядро для развертывания НИИ или полигона испытаний вооружения авиации и ПВО ВМФ, что из-за начавшейся войны не было осуществлено (12040).

[bookmark: _Hlk198909520]В начале 1939 г. Иосиф Сталин начал особенно интересоваться авиацией. Четырехмоторные бомбовозы ТБ-3, которые во многом являлись детищем расстрелянных «врагов народа» Алксниса и Тухачевского, уже были построены в значительных количествах. Хозяйство это оказалось громоздким и хлопотным, быстро устарело, успех от его применения начал представляться сомнительным, как и постройка новых машин этого класса. Более эффективными некоторое время казались эскадрильи скоростных фронтовых бомбардировщиков, проламывающих своими бомбами вражескую оборону на пути танковых армий. Чуть позже, после окончания советско-финляндской войны, приоритетными для кремлевского руководства становятся пикирующие бомбардировщики, способные высокоточными ударами поражать долговременные оборонительные сооружения (24951).

В начале 1939 года советская разведка сумела получить характеристики Fw‑190 (25067).

В начале 1939 г. Правительством было созвано большое внеочередное совещание, которое должно было выработать стратегию авиационного строительства. Среди присутствовавших находились Нарком авиапромышленности М. М. Каганович, авиаконструкторы В. Я. Климов, А. А. Микулин, А. Д. Швецов, С. В. Ильюшин, Н. Н. Поликарпов, А. А. Архангельский, начальник ЦАГИ М. Н. Шульженко и другие. Состав президиума: И. В. Сталин, В. М. Молотов, К. Е. Ворошилов.
Начальник НИИ ВВС А. И. Филин на этом совещании выступал за расширение производства четырехмоторных ТБ-7. И. В. Сталин не соглашался, говоря, что надо больше строить двухмоторных машин. Возможно, на эту позицию Сталин встал после записки Туполева, в которой он убеждал Правительство в необходимости создания «самолета атаки» (впоследствии такой самолет был реализован в бомбардировщике Ту-2).
Филин же продолжал настаивать на своем, его поддержали другие. Сталин сказал, что его не убедили, но он уступает. ТБ-7 (Пе-8) впоследствии стали производить серией вместе с Пе-2 на казанском авиазаводе № 124 (24968).

В начале 1939 г., согласно подсчетам А.Н. Щербы в Ленинграде работало два авиазавода, подведомственных НКАП, а к началу Великой Отечественной войны в городе было развернуто уже 14 заводов НКАПа, включая собственно самолетостроительные и авиаремонтные (без учета кооперировавших с ними предприятий и спеццехов других наркоматов, занимавшихся выпуском отдельных деталей, приборов и механизмов для авиапрома) (Щерба А.Н. Военная промышленность Ленинграда в 20-30-е годы. СПб., 1999. С. 130.). Подводя итоги предвоенной перестройки и расширения ленинградского авиапрома, можно отметить, что даже в существовавших планах не предусматривался крупномасштабный выпуск самолетов нового поколения в первом полугодии 1941 г., то есть к реально начавшимся боевым действиям, а практические результаты оказались еще более скромными. До начала войны заводами №№ 380 и 381 не было сдано ни одного штурмовика Ил-2, а выпуск самолета ЛаГГ-3 составил неполных три десятка. За первое полугодие 1941 г. на авиамоторном заводе № 234 удалось собрать 71 двигатель М-105 и их модификаций (Подсчитано по: РГАЭ. Ф. 8044. Оп.1. Д. 3228. Л. 30 об.).

В начале 1939 г. по распоряжению В.М. Молотова, безусловно согласованному с И.В. Сталиным, при полпредстве СССР в Вашингтоне было создано так называемое Бюро технической информации (БТИ), задачей которого стала добыча экономических, военных сведений и данных «об американских технических новинках в некоторых отраслях». В его работе участвовали некоторые из служащих советских миссий в Соединенных Штатах (полпред К.А. Уманский, советник А.А. Громыко, вице-консул в Нью-Йорке В.Д. Заикин, 2-й секретарь В. Базыкин), а также нанятые Бюро американцы. В основную «продукцию» этого подразделения помимо прочих сведений входила также статистика заказов на военные самолеты, размещенных в США Великобританией и Францией и информация о новых технологиях получения высокооктанового авиационного бензина. В США под прикрытием сотрудников Амторга прибыли нс менее трех офицеров Разведывательного управления, в том числе в Нью-Йорк под фамилией «Коровин» был командирован выпускник Военно - воздушной академии им. Жуковского капитан Б.М. Родин, позднее ставший начальником отдела авиации этой корпорации, а несколько позже - упоминавшиеся выше военные инженеры К.И. Лукашев и П.С. Сельдяков, работавших под прикрытием должностей сотрудников военного отдела Амторга (Позняков В.В. Советская разведка в Америке. М., 2005. С. 209-210, 212.) (25647).

В начале 1939 был подготовлен годовой отчет по основной деятельности НИИ-3. В своем устном обращении к научно-техническому персоналу института, которое в письменном виде бухгалтеры заботливо приобщили к годовому отчету и объяснительной записке к нему за 1938 г. новый директор НИИ-3 НКОП Б.М.Слонимер. По свидетельству его соратников - абсолютно безобидный «свадебный генерал» (в данном случае — орденоносец, случайно оказавшийся на этом посту говорил: «Несмотря на то, что институт был заражен врагами народа, тормозившими его работу, а вместе с тем и оснащение РККА более усовершенствованным вооружением, в отчетном году впервые за пять лет существования института, были сданы объекты на вооружение РККА».
После этого в научно-технических кругах «нерепрессированнои части трудовой интеллигенции» за НИИ-3 на долгие годы потянулся длинный шлейф дурной репутации. Похоже, нынешнему «Центру Келдыша» также особо нечем гордиться. Не отличаются там и сегодня глубокими знаниями истории собственной фирмы. По воспоминаниям современников, когда в институте освобождалась вакансия на довольно привлекательные руководящие посты, многие знакомые между собой отговаривали кандидатов на должность идти туда работать. Помимо аргументов, что «там просто невыносимо», были и другие: «В НИИ-3 все начальники живут дружно, как пауки в банке». Как правило, наиболее упрямые, устроившись к Слонимеру с Костиковым, быстро меняли свой здоровый оптимизм на унылый скепсис (11402).

В начале 1939 г. из 3-го управления ВиМТС ВВС РККА прислали очередные, на первый взгляд ничем не примечательные ТТТ для корпусов ракетных двигателей, вряд ли кто-либо мог предположить, что в истории отечественного ракетного оружия открывается новая страница... (11402).

Начало 1939 г. отдел проектирования РС в НИИ-3 НКБ встретил довольно напряженной работой. К апрелю все расчеты по РОФС-82 модели 112900 и РОФС-132 модели 125200 выполнил велуший инженер отдела воеиинженер 2 ранга Д.А.Шигов, а чертежную кпмло-новку снарядов - конструктор В.Токарев.
Ракетпо-осколочно-фугасные снаряды РОФС-82 модели 11290» первой опытной партии изготовили в количестве всего 29 штук. Их отличала продольно-поперечная насечка для организации продуктивного дробления корпуса БЧ па осколки требуемой массы. Для этого на наружной поверхности нанесли надрезы прямоугольного профиля глубиной 3 мм. Поперечная кольцевая насечка образовывала 7 осколочных поясов (2 на оживальной части БЧ и 5 - на цилиндрической) одинаковой ширины.
Иным был также двигатель, снаряженный одношашечным семика-нальным РЗ длиной 550 мм из пороха рецептуры Н типа «розочка», который запускали от одной или двух пиросвечей (на испытания поступили РОФС обоих вариантов). Нехарактерной для ракетного боеприпаса лого калибра была и диафрагма лепесткового типа, а также единый шй пороховой воспламенитель из 12 г ДРП. В отличие от ракетно-ных снарядов выпуска 1938 г., РОФС-82 были предназначены стрельбы с самолетов-истребителе и как по воздушным, так и по наземнным целям (11402).

С начала 1939 года на Софринском полигоне проводились испытания 82 мм ракет конструкции В.А.Артемьева запуском со станка с одной направляющей. Отрабатывалась устойчивость ракет в полёте, прочности крепления и самой формы стабилизатора, центра тяжести и других параметров. Процесс отработки 132 мм реактивных снарядов был значительно сложнее, с множеством неудач. Были случаи, когда снаряды при выстреле летели в направлении, противоположном стрельбе и падали в жилом городке. А главное, что при испытаниях с отдельной направляющей рассеивание снарядов было большим, и создавалось впечатление их малой эффективности.
На полигоне находилось Софринское отделение РНИИ со сборочной мастерской. Начиная с 1934 года на полигоне проводились испытания реактивных снарядов, разработанных РНИИ. В период с 1934 по 1937 год на полигоне при проведении испытаний крылатых ракет (фото прилагается) неоднократно присутствовал С.П. Королёв, тогда работник РНИИ (НИИ-3). В подготовке и проведении реактивных испытаний от полигона участвовали: И.С.Малыгин, Г.Д.Захарченко, С.И.Филатов, Л.Н.Янике, Л.М.Чувашова, В.Ф.Соколов, М.С.Римшин и др.
В июне 1939г. в присутствии С.М.Тимошенко, К.Е.Ворошилова, С.М.Будённого и других военноначальников методом одиночных пусков испытывалась реактивная установка залпового огня, имеющая 16 рельсовых направляющих смонтированных на шасси ЗИС-6, однако по той же причине она не была поставлена на вооружение.
Накануне Великой Отечественной войны 15 - 17 июня 1941 года на полигоне состоялся очередной смотр образцов вооружения Красной Армии. Кроме стрелкового и артиллерийского вооружения здесь были представлены перспективные танки Т-34 и КВ-1. А 17 июня боевым расчётом под руководством А.М.Чувашовой были продемонстрированы залпы из двух экспериментальных пусковых установок БМ-13. Одна из машин была заряжена осколочно-фугасными реактивными снарядами калибра 132 мм, а другая зажигательными снарядами того же калибра. Все мишени в районе падения снарядов были поражены, горело всё, что только могло гореть на этом участке артиллерийской трассы. Стрельбу наблюдали нарком обороны маршал Советского Союза С.К.Тимошенко, начальник генерального штаба генерал армии Г.К.Жуков, начальник ГАУ маршал Советского Союза Г.И.Кулик, его заместитель генерал-полковник артиллерии Н.Н.Воронов, нарком вооружения Д.Ф.Устинов, нарком боеприпасов П.Н.Горемыкин,командир батареи тяжелой артиллерии ,ветеран рабоче-крестьянской Армии Васильев Илья Иванович. Новое оружие произвело огромный эффект на присутствовавших и получило высокую оценку. Тут же на огневой позиции было высказано мнение о необходимости скорейшего принятия на вооружение первой отечественной реактивной системы залпового огня (РСЗО). А уже 21 июня 1941 года руководством страны было принято решение о развёртывании серийного производства снарядов М-13, пусковых установок БМ-13 и начале формирования частей реактивной артиллерии.
Семь реактивных установок, прошедших комплексные испытания на Софринском артиллерийском полигоне с комплектом боеприпасов, собранных на полигоне, были переданы отдельной экспериментальной батарее под командованием капитана И.А.Флёрова, впервые осуществившей массированный удар по скоплению вражеской техники на станции Орша (12071).

В начале 1938 года образцы ДТГ-3 были готовы. 20 февраля 1939 г. партия поступила на испытания на НИПАВ ВВС. В памятке по обращению с ДТГ-3 упоминалось: «После установки в корпусе АБ или РС головку ДТГ-3 повернуть так, чтобы ушко боевой чеки находилось на одной линии с ушком АБ. После подвески АБ, укрепления боевой чеки и включения штепсельной колодки в гнездо трубки выдергивается походная чека При подвеске АБ с установкой ДТГ из кабины установочное кольцо надо привести в положение «О». Для включения ударного действия надо ключом повернуть замок ударника, утопить его до отказа и повернуть на 90о. Деления на установочном лимбе соответствуют 0.2 с» (11402).

Другие оборонные отрасли:

В начале 1939 г. в системе административно-хозяйственного управления «оборонной промышленности» и экономической структуре военно-промышленного комплекса выделяются две отрасли общественного производства с законченным производственно-технологическим циклом: самолетостроение и судостроение, – которые перешли в подчинение союзных наркоматов авиационной и судостроительной промышленности. Остальные виды производства военной продукции распределяются в системе наркоматов общего и среднего машиностроения, тяжелой, химической и электротехнической промышленности, вооружения и боеприпасов.
Союзные наркоматы вооружения и боеприпасов являлись наиболее соответствующими понятию «оборонная промышленность», поскольку имели непосредственное отношение к производству основных средств ведения войны. Разделяя их на самостоятельные отрасли административно-хозяйственного управления, советское руководство рассчитывало на то, чтобы создать с помощью входящих в их систему «кадровых» военных заводов необходимые технические условия для отработки и последующей организации, в случае войны, массового производства образцов систем вооружения и боеприпасов, подключая к этому «запасные» предприятия «гражданского» машиностроения (18677).

В начале 1939 г. советское руководство разделило Наркомат Оборонной промышленности СССР на 4 специализированных военно-промышленных наркомата, что явилось стремление административными методами внедрить в военно-промышленные производства принципы кооперации и специализации, установить более жесткий оперативный контроль за состоянием технологического процесса и, соответственно, графиками мобилизационного развертывания (18676).

В начале 1939 г. завод № 180 НКОП был передан во вновь созданный НКВ и был разделен на два самостоятельных предприятия: Ижевский машиностроительный, получивший наименование завод № 74 НКВ (ЗаВОД № 74 НКВ, Ижевский машиностроительный завод, ОАО «Ижевский машиностроительный завод», ОАО «Концерн «Ижмаш» /426006 Удмуртия  г. Ижевск проезд Дерябина, 3 тел. 51-22-83/ /Московское представительство:  г. Москва ул. Варварка, 14 тел. 249-03-36/) и Ижевский металлургический заводы, получивший № 71 НКВ.
С момента образования на заводе действовало Бюро конструирования объектов нового вооружения (далее- Отдел Главного конструктора, Конструкторско-оружейный центр).
На площадку завода после начала войны эвакуирован завод № 460 НКВ из Подольска.
20.08.1941 г. вышло постановление ГКО № 526 о производстве на заводе трехлинейных винтовок и карабинов; 20.09.1941 г. - постановление № 696 о производстве винтовок. В соответствии с пост. ГКО № 866 от 4.11.1941 г. на заводе организовано производство противотанкового ружья (ПТР) Дегтярева с сохранением выпуска пулемета Березина в количестве: в 11.1941 г.- 2 тыс. шт., в 12.1941 г.- 6 тыс. шт.; пост. ГКО № 879 от 9.11.1941 г. заводу поручен также выпуск ПТР Симонова с поставкой в 11.1941 г.-100 шт., в 12.1941 г.- 2500 шт.; пост. ГКО № 952 от 23.11.1941 г. на заводе организовано производство пулемета «Максим». 16.02.1942 г. вышло постановление ГКО № 1298 о передаче заводу 500 электромоторов. В годы войны - производство стрелкового оружия: карабин Симонова, авиационные пулеметы и пушки, автоматы. За годы ВОВ завод выпустил 11,145 млн. винтовок (12 тыс. в сутки) и карабинов, более 15 тыс. авиационных пушек.
В соответствии с пост. ГКО № 2067 от 20.07.1942 г. завод № 74 НКВ был разделен.
На предприятии изготовлены первые комплекты конструкторской документации и опытная партия АК-47.
В 1955 г. на базе станкостроительного отдела образовано специальное конструкторское бюро № 62.
6.04.1966 г. на заводе «Ижмаш» было организовано автомобильное производство: проведена реконструкция недостроенного корпуса «Прогресс» недалеко загородом, запущены цеха сварки, окраски и сборки. К 1971 г. сданы в эксплуатацию основные цеха «большого» автозавода, а на «малом» заводе производство автомобилей прекращено. Строительство велось при участии фирмы "Renault".
На заводе действовал КО по разработке оружия, в его составе- бюро перспективного проектирования.
В 1958 г. Е.Ф. Драгунов начал работу над снайперской винтовкой СВД, в 1963 г. она пнв.
В 1978 г.  Г.Н. Никонов начал работу над автоматом. Пост, правительства от 14.05.1997 г. АН-94 пнв.
В 1993 г. по заказу МВД начата работа над пистолетом-пулеметом ПП-19 «Бизон», пост, правительства от 28.12.1996 г. он пнв.
Направления производства (2004 г.): боевое стрелковое оружие; спортивно-охотничье оружие; авиационные пушки; высокоточные управляемые артиллерийские снаряды; контрольно-проверочные машины комплексов управляемого вооружения; мотоциклы; малолитражные автомобили; станки; инструмент и точные заготовки.
Имелся (2002 г.) цех № 110 (производство СВД).
В 1997 г. ОАО «Ижмаш» присвоен статус Федерального научно- производственного центра стрелкового оружия. С 17.10.2001 г. - ОАО «Концерн «Ижмаш». Головное предприятие корпорации «Стрелковое оружие и патроны» (2003 г.). В состав концерна входили дочерние предприятия: ОАО «Ижмаш-Авто», ОАО «Ижтехобслуживание», ОАО «Ижевские мотоциклы», ОАО «Ижевский оружейный завод», НПЦ высокоточной техники «Ижмаш», ОАО «Металлургический завод «Ижмаш», ОАО «Ижмаш-Станко», ОАО «Ижевский инструментальный завод». Имелся также Конструкторско-оружейный центр (2006 г.). В 2009 г. в состав Концерна входил Вятско-Полянский завод «Молот».
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
В 2010 г. было принято решение перевести на завод производство карабинов и пулеметов с Вятско-Полянского завода «Молот».
Численность персонала (ВОВ)- около 30 тыс. чел.
Директор (1939-41 г.)- г-м В.Н. Новиков, (1941-47 г.)- М.А. Иванов, (1947-52 г.)-П.А. Сысоев, (1952-56 г.)- К.А. Тихонов, (1956-80 г.)- И.Ф. Белобородое, B.C. Тарасов, И.И. Собин. Гендиректор- Ю.И. Белоцерковский, (-2002- 06; 2008 г.)- В.П. Гродецкий, (2006 г.)- В.А. Шурыгин.
Гл. инженер: (конец 1940-х)- А.Я. Фишер, Б.Ф. Файзулин, (1973 г.)- Ю. Маслюков.
Гл. конструктор (конец 1940-х-58 г.)- В. И. Лавренов, (-2002-05 г.-)- г-л М.Т. Калашников.
Зам. гендиректора (2004 г.)- С.И. Люта, (2005 г.)- Р. Шиянов; по ВЭД (2006 г.)- А. Заварзин.
Зам. гл. конструктора (ВОВ)- В.П. Кавер-Камзолов.
Начальник производства (-1974 г.)- A.M. Полусмак. Директор департамента по связям с общественностью (2007 г.)-А.М. Бадица.
Начальники цехов: A.M. Полусмак.
Начальники бюро: технологического (1941-42 г.)- Н.В. Кочерыгин; по стрелковому оружию (2004 г.)- М.Т. Калашников; технического- A.M. Полусмак.
Создано: автоматы АК-107, АК-108; ручные пулеметы РПК-101, РПК-102, РПК-103.
Производство: винтовка Мосина (1839-1946); ПТР: 14,5 мм Дегтярева (1941-), Симонова (1941-)- около 132 тыс.; снайперские винтовки: Мосина обр. 1891/ЗО г. (1942-47-)- 334.772, СВ-98, СВ-99, СВД, СВДС (2002); пулеметы: Березина (1941), «Максим» (1941-); автоматы: АК-47 (1947-); (2002): АК-101, АК-102, АК-103, АК- 104, АК-105, АК-74Н, АН-94 «Абакан» (1998-); пистолет-пулемет ПП-19 «Бизон» (пнв в 1996), «Бизон-2-01» (2002); пушка ГШ-301 (2002); управляемые артснаряды «Китолов-2М», «Краснополь» (-2002-04-); охотничье оружие: карабины (2002): «Сайга» МЗ, «Коршун» СОК-6, «Тигр-9», «Медведь», КО-4-1 «Барс», «Лось», «Соболь», «Рекорд», СМ-2КО, БИ-7-2КО; ружье COK-12-EXP-Ol; ножи; спортивное оружие: винтовка С-49;
мотоциклы: ИЖ-350 (1946-), ИЖ-49, ИЖ-56; (2002): ИЖ-»Планета-5», ИЖ-»Юпитер-5», ИЖ-»Юнкер», «ИЖ- »Корнет», мотовездеход «Самсон»; автомобили: «Москвич-408» (1966-)- более 4000, «Москвич-412» (1967-90)- 2,3 млн., «Москвич-434» (1968-73), ИЖ-2125 (1973-), ИЖ-2715 (1973-), ИЖ-2126 «Ода» (1991-2002-), ИЖ-2717, ВАЗ-2106(2001-) (11982).

В начале 1939 г. завод № 180 НКОП был разделен на два самостоятельных предприятия: Ижевский машиностроительный, получивший № 74, и Ижевский металлургический заводы, получивший № 71 НКВ (Завод № 71 HKB, Ижевский металлургический завод, ОАО «Металлургический завод «Ижмаш», ОАО «Ижсталь» /426039 Удмуртия  г. Ижевск Боткинское шоссе, 298 тел. 26-46-61/). На завод № 71 передано производство стали, проката, проволоки, ленты, поковок.
21.05.1943 г. вышло постановление ГКО № 3403 о плане поставки заводом авиапоковок.
В 1959 г. начал выдавать продукцию новый цех литья цветных сплавов под давлением, в том же году введен в строй новый цех переработки пластмасс.
В 2004 г.- ОАО «Ижсталь». Входит в СОК (2003 г.).
Производство подшипниковых, спецсталей, проката, проволоки и ленты (2004 г.).
Численность персонала (ВОВ)- около 20 тыс. чел.
Директор (1939 г.-)- Дворецкий. Гендиректор (-2003-04 г.-)- В.В. Моисеев.
Коммерческий директор (2000-е)- С.В. Маркелов (11982).

В начале 1939 г. принимается решение о прекращении выпуска 76-мм зенитных пушек и переходе на 85-мм орудие. В. Грабин пошел практически таким же путем и весной 1939 г. предложил на суд ГАУ 85-мм пушку Ф-30, отличавшуюся от Ф-27 только 85-мм трубой ствола и немного удлиненным тормозом отката. Образец пушки был установлен в башню танка Т-28, в которой прошли его испытания возкой. Но испытания стрельбой не проводились, так как, во-первых, не было необходимого количества выстрелов и, во-вторых, реакция отдачи орудия на погон ожидалась несколько выше, чем то допускалось проектом. Проведенные испытания на искусственном откате и на интенсивное заряжание-разряжание на различных углах возвышения на месте и в движении в сентябре 1939 г. орудие выдержало, и в следующем году было рекомендовано передать орудие «для проведения полигонно-войсковых испытаний в тяжелом танке Кировского завода». Однако в башню танка КВ-1 установить указанную пушку не удалось (сказались большие габариты казенной части, так как по заданию не допускалось выдвигать тормоз отката за пределы башни). В августе 1940 г. были даны уточненные ТТТ на 85-мм пушку Ф-30 в башне танка КВ, но только в начале 1941 г. она была смонтирована в башне нового танка Т-220 (КВ-220), имеющего увеличенный круг обслуживания. Установка оказалась неуравновешенной, и танк отправился на завод № 92 для доработки артсистемы. Только в марте 1941 г. пушка успешно прошла первый этап испытаний и была рекомендована для принятия на вооружение. Однако к тому времени для вооружения тяжелых танков уже рассматривались более мощные артсистемы калибра 107-мм, и;дальнейшего развития пушка Ф-30 не получила (10782).

В начале 1939 года доработанные 280 мм мортиры были доставлены на полигон и, хотя в ходе их испытаний были выявлены некоторые недостатки, мортиру в том же году приняли на вооружение и запустили в серийное производство, под наименованием — 280-мм мортира образца 1939 года Бр-5.
Транспортировка мортиры осуществлялась в виде двух повозок — повозка-лафет с передком массой 13800 кг и ствольная повозка массой 11300 кг. Для буксировки повозок использовались тягачи типа «Ворошиловец». Максимальная скорость движения на шоссе составляла 8-15 км/час. На короткие расстояния мортиру можно было перевозить и в неразобранном виде (22974).

В начале 1939 года были закончены две 280-мм мортиры Бр-5 (3861).

В начале 1939 года и с 22 декабря 1939 года по 10 января 1940 года дважды были проведены войсковые испытания 122-мм гаубиц М-10 (3861).

В начале 1939 г. ОТБ выпустило рабочие чертежи стволов ТП-1 и ТГ-1 в двух вариантах: с лейнером и со свободной трубой. Окончательно был принят вариант с лейнером.
Затворы у обеих систем были одинаковые по устройству — поршневые двухтактные, открывались вверх. В окончательном варианте было принято грузовое уравновешивание затворов. Заряжание проектировалось картузное.
По проекту, ТП-1 могла вести огонь в двух положениях: с железнодорожного пути и с бетонного основания. При стрельбе с пути транспортер опирался на 16 осей тележек, на опорные ноги длиной до 10 м и на сборное основание системы. Для ТП-1 предусмотрена одна пара ног, а для ТГ-1 — две пары. Сборное основание системы — подводимый фундамент с подкладными рельсами — возился при системах на особых платформах, которые при стрельбе убирались. 'При стрельбе транспортер должен был упираться своим основанием через деревянные брусья и рельсы на путь, который испытывал удельное давление 6 кг/см2.
Бетонное основание должно было быть взаимозаменяемо с основанием, принятым в ВМФ, и ТП-1 должен был иметь возможность стрелять с уже построенных оснований.
Для ТП-1 и ТГ-1 по примеру транспортеров ВМФ принята электрическая сеть постоянного тока 220 В.
Батарея из трех ТП-1 должна была перебрасываться по всем нормальным (1524-мм) железнодорожным путям СССР со скоростью до 50 км/час и обладать возможностью переходить на узкую европейскую колею (1435-мм). Транспортер должен был проходить стрелочные кривые радиусом в 200 м.
В состав железнодорожной батареи ТП-1 должны были включаться 3 артиллерийских транспортера; 3 вагона — силовые станции (по одной на орудие); 6 вагонов-погребов (по два на орудие) с 24 выстрелами в каждом вагоне; 1 вагон — батарейный пост (по типу ТМ-3–12), 1 вагон — центральный пост (по типу ТМ-3–12). Кроме того, в составе подвижной базы должно было быть по 2 запасных вагонапогреба на орудие, установка для смены лейнера (позднее от нее отказались) и средства для восстановления разрушенного пути длиной 40 м.
ПВО батареи ТП-1 должна была состоять из дивизиона трехбатарейного состава на механической тяге.
Для возки артиллерийских транспортеров, вагонов-погребов и других вагонов должны были использоваться паровозы типа «Э».
Батареи орудий ТП-1 и ТГ-1, подобно батареям железнодорожных транспортеров, должны были иметь батарейный пост с разборной вышкой и центральный пост.
Для 500-мм гаубицы было разработано два боеприпаса — бетонобойный с весом снаряда 2050 кг и взрывчатого вещества — 205 кг и фугасный (1450 кг и 276 кг соответственно). При угле падения 70 бетонобойный снаряд мог пробить бетонное перекрытие толщиной 4,4 м.
Для бетонобойного снаряда предусмотрено 4 заряда для начальных скоростей 490, 430, 380 и 340 м/с. При стрельбе полным зарядом весом 210 кг дальность составляла 19 500 м.
Фугасный снаряд имел 6 зарядов для скоростей 600, 540, 480, 430, 390 и 450 м/с. При стрельбе полным зарядом весом 233 кг дальность стрельбы фугасного снаряда 24 820 м.
Для 356-мм пушек было разработано 4 типа снарядов — бронебойный, фугасный, дальнобойный и «комбинированный».
Бронебойный и фугасный снаряды имели одинаковый вес 750 кг и различались весом взрывчатого вещества. На расстоянии 11 км бронебойный снаряд должен был пробивать по нормали 440-мм цементированную броню, а на расстоянии 30 км — 230-мм. Дальнобойный снаряд был обычным фугасным снарядом, только меньшего веса (495 кг). Комбинированным в 1920–1940-е годы считался подкалиберный снаряд. Вес подкалиберного снаряда с поддоном составил 234,4 кг, а вес «активного снаряда» диаметром 230 мм — 126,8 кг. Интересно, что для подкалиберного снаряда был спроектирован специальный лейнер с более крутой нарезкой.
В конце 1939 г. завод «Баррикады» приступил к изготовлению качающихся частей ТП-1 и ТГ-1, и весной 1941 г. обе качающиеся части отправили в Краматорск. К 24 апреля 1941 г. на НКМЗ закончили монтаж транспортера ТПГ с наложением на него качающейся части ТГ-1, и были проведены заводские испытания всех механизмов без стрельбы.
Для проведения полигонных испытаний ТПГ и обе качающиеся части были доставлены на АНИОП,[75] где в конце лета 1941 г. должен был состояться отстрел обеих систем.
По плану к концу 1942 г. должно было быть изготовлено 16 гаубиц и 14 пушек на железнодорожных установках. Однако производство систем отставало от графика, так как многие заводы оказались загружены работами по созданию «большого флота». К началу войны были изготовлены только две качающиеся части (одна ТГ-1 и одна ТП-1) и один универсальный транспортер.
Война прервала работы над ТП-1 и ТГ-1. Изготовленную материальную часть законсервировали, и опытные образцы ТП-1 и ТГ-1 несколько лет валялись на полигоне под Ленинградом. В послевоенное время серьезных работ по реанимации этих систем не предпринималось (12705).

В начале 1939 г. ОТБ Кресты выпустило рабочие чертежи стволов ТП-1 и ТГ-1 в двух вариантах: с лейнером и со свободной трубой. Окончательно был принят вариант с лейнером.
Затворы у обеих систем были одинаковые по устройству — поршневые двухтактные, открывались вверх. В окончательном варианте было принято грузовое уравновешивание затворов. Заряжание проектировалось картузное.
По проекту, ТП-1 могла вести огонь в двух положениях: с железнодорожного пути и с бетонного основания.
При стрельбе с пути транспортер опирался на 16 осей тележек, на опорные ноги длиной до 10 м и на сборное основание системы. Для ТП-1 предусмотрена одна пара ног, а для ТГ-1 — две пары. Сборное основание системы — подводимый фундамент с подкладными рельсами — возился при системах на особых платформах, которые при стрельбе убирались. 'При стрельбе транспортер должен был упираться своим основанием через деревянные брусья и рельсы на путь, который испытывал удельное давление 6 кг/см2.
Бетонное основание должно было быть взаимозаменяемо с основанием, принятым в ВМФ, и ТП-1 должен был иметь возможность стрелять с уже построенных оснований.
Для ТП-1 и ТГ-1 по примеру транспортеров ВМФ принята электрическая сеть постоянного тока 220 В.
Батарея из трех ТП-1 должна была перебрасываться по всем нормальным (1524-мм) железнодорожным путям СССР со скоростью до 50 км/час и обладать возможностью переходить на узкую европейскую колею (1435-мм). Транспортер должен был проходить стрелочные кривые радиусом в 200 м.
В состав железнодорожной батареи ТП-1 должны были включаться 3 артиллерийских транспортера; 3 вагона — силовые станции (по одной на орудие); 6 вагонов-погребов (по два на орудие) с 24 выстрелами в каждом вагоне; 1 вагон — батарейный пост (по типу ТМ-3-12), 1 вагон — центральный пост (по типу ТМ-3-12). Кроме того, в составе подвижной базы должно было быть по 2 запасных вагона- погреба на орудие, установка для смены лейнера (позднее от нее отказались) и средства для восстановления разрушенного пути длиной 40 м.
ПВО батареи ТП-1 должна была состоять из дивизиона трехбатарейного состава на механической тяге.
Для возки артиллерийских транспортеров, вагонов-погребов и других вагонов должны были использоваться паровозы типа «Э».
Батареи орудий ТП-1 и ТГ-1, подобно батареям железнодорожных транспортеров, должны были иметь батарейный пост с разборной вышкой и центральный пост.
Для 500-мм гаубицы было разработано два боеприпаса — бетонобойный с весом снаряда 2050 кг и взрывчатого вещества — 205 кг и фугасный (1450 кг и 276 кг соответственно). При угле падения 70 бетонобойный снаряд мог пробить бетонное перекрытие толщиной 4,4 м.
Для бетонобойного снаряда предусмотрено 4 заряда для начальных скоростей 490, 430, 380 и 340 м/с. При стрельбе полным зарядом весом 210 кг дальность составляла 19 500 м.
Фугасный снаряд имел 6 зарядов для скоростей 600, 540, 480, 430, 390 и 450 м/с. При стрельбе полным зарядом весом 233 кг дальность стрельбы фугасного снаряда 24 820 м.
Для 356-мм пушек было разработано 4 типа снарядов — бронебойный, фугасный, дальнобойный и «комбинированный».
Бронебойный и фугасный снаряды имели одинаковый вес 750 кг и различались весом взрывчатого вещества. На расстоянии 11 км бронебойный снаряд должен был пробивать по нормали 440-мм цементированную броню, а на расстоянии 30 км — 230-мм. Дальнобойный снаряд был обычным фугасным снарядом, только меньшего веса (495 кг). Комбинированным в 1920—1940-е годы считался подкалиберный снаряд. Вес подкалиберного снаряда с поддоном составил 234,4 кг, а вес «активного снаряда» диаметром 230 мм — 126,8 кг. Интересно, что для подкалиберного снаряда был спроектирован специальный лейнер с более крутой нарезкой (25437).

В начале 1939 года в связи со срочной разработкой чертежей танков А-20 и А-32 (для чего потребовалось привлечение дополнительных конструкторских сил) было проведено объединение имевшихся на заводе №183 трех танковых КБ (КБ-190, КБ-35 и КБ-24) в одно подразделение, которому присвоили шифр - отдел 520. Одновременно произошло слияние в один всех опытных цехов. Главным конструктором отдела 520 стал М.И.Кошкин, начальником КБ и заместителем главного конструктора - А.А.Морозов, заместителем начальника - Н.А.Кучеренко (3862).

В начале 1939 КБ ХПЗ разработало колесно-гусеничный танк БТ-7А с 76 мм пушкой Л-11. Испытывался на АНИОПе в апреле 1939 (9527,107).

В начале 1939 на ЛКЗ был разработан Т-28 с торсионной подвеской и в феврале-марте 1939 прошел полигонные испытания на НИБТ полигоне (9527,138).

В начале 1939 года на испытания вышел Т-28, переделанный под торсионную подвеску. К тому моменту слово «торзион» исчезло из переписки, случилось это ближе к концу 1938 года. С того времени появилось привычное слуху слово «торсион». Переделка Т-28 под торсионную подвеску совсем не было тем, что думает «секта свидетелей лучшего советского среднего танка». Спешу их огорчить: данная машина была тестовой лабораторией для обкатки ходовой части СМК-1, не более того. В ходе испытаний было сломано 4 торсионных вала, но проблема оказалась не в них, а в вышедших из строя отбойниках. В ходе езды по пресеченной местности происходил пробой подвески, а итого становилась поломка амортизатора. Также испытывалось два варианта опорных катков.
По итогам испытаний торсионную подвеску признали оптимальным вариантом для СМК-1, так что окончательный вариант танка строился уже с ней. То же самое было и с тяжелым танком КВ, который разработали на базе СМК-1. Больше того, и Т-100, изначально имевший крайне сложную подвеску, решили переделать под торсионы. Их поставили на второй образец танка, причем наработки по подвеске передали с Кировского Завода. В дальнейшем этот самый «торсионный» Т-100 переделали в САУ Т-100Y. Ну а торсионная подвеска пошла в серию вместе с КВ. Ее же использовали на всех тяжелых танков военной разработке, а также танках сопровождения, включая и Т-50. (25463).

В начале 1939 г. танк Т-112 вышел на испытания. На нем были опробованы три вида опорных катков, отличавшихся Диаметром, массой и типом упругого элемента (10782).

В начале 1939 г. дизельное производство из состава ХПЗ им. Коминтерна было выделено в самостоятельный дизельный завод № 75. Для лучшего материально-технического обеспечения завод был передан наркомату авиационной промышленности (НКАП). Заводской НИИ-466 (бывший УНИАДИ) вошел в состав завода № 75 под названием Отдел 1600 (19149).

В начале 1939 г. было предложено для транспортировки легких танков Т-26 использовать зимой специальные лыжи, крепившиеся к гусеницам боевой машины, чтобы не расходовать ее моторесурс при перебросках. Одновременно такие лыжи могли служить для вытаскивания аварнйных танков и транспортировки их к местам расположения СПАМ. Приспособление для транспортировки Т-26 включало две лыжи, выполненные из листового железа толщиной 5 мм и подводимые под гусеиицы танка. К подошве каждой лыжи были приклепаны три подреза для Предохранения танка от боковых заносов при буксировке по шоссе. Для удобства транспортировки лыжу выполнили складной. К ее верхней части приварили боковые упоры (по пять на одну сторону), удерживающие гусеницу от бокового смещения. Передняя часть лыжи была отогнута вверх на угол, соответствующий углу подъема передней ветви гусеницы.
Крепление лыж к гусеницам танка осуществлялось только в передней части с помощью двух болтов с гайками и двух соединительных планок. Под гайки на болты надевалась пластинчатая накладка с вырезом для прохода гребня трака. Такое крепление позволяло лыжам хорошо приспосабливаться к неровностям местности. Длина лыжи составляля 4425 мм (в сложенном положении 2710 мм), ширина 475 мм, высота ^загнутой части) 400 мм. Масса одной лыжи колебалась в пределах 110-116 кг. В комплект данного приспособления входило также буксирное устройство, состоящее из двух трубчатых штанг с кольцевыми серьгами, служащими для соединения танка с тягачом. Никаких механизмов для торможения буксируемых танков предусмотрено не было (15764).

В начале 1939-го дизельное производство из состава завода № 183 им. Коминтерна было выделено в самостоятельный дизельный завод № 75 Наркомата авиационной промышленности (25009) (25009).

К началу 1939 г. в справке ГАУ значились лишь 15 САУ, находящиеся в ремонте. Две самоходные пушки этого типа участвовали в советско-финской войне, где были потеряны. К июню 1941 г. в войсках осталось до 20 СПК, из которых лишь 6 значились исправными (11417).

В начале 1939 г. на опытном образце трактора-транспортера «Пионер Б1» испытали торсионную подвеску, разработанную специалистами ленинградского завода N9185. Опыт разработки и испытаний трактора «Пионер Б1» с торсионной подвеской был использован при создании легкого плавающего танка Т-40. Одновременно с созданием тракторов «Пионер Б1»и «Пионер Б2» в КБ завода №37 под руководством И.П. Шитикова был спроектирован легкий бронетранспортер с противопульным бронированием, который предназначался для подвоза боеприпасов, а также мог служить в качестве артиллерийского тягача и перевозить шесть человек орудийного расчета. Машина была разработана на основе использования узлов и агрегатов плавающего танка И.П. Шитикова, однако являлась неплавающей. Опытный образец машины изготовили на заводе №37 в декабре 1936 г.
Компоновка бронетранспортера характеризовалась передним расположением ведущих колес и установкой двигателя вдоль продольной оси машины в кормовой части корпуса. Экипаж, состоявший из двух человек, находился в броневой рубке в средней части за трансмиссионным отделением. Водитель располагался у правого борта й вел наблюдение за местностью через смотровой люк, закрывавшийся броневой крышкой со смотровой щелью. Слева от него было место командира машины, который также выполнял обязанности стрелка. За ними над моторным отделением размещалось грузовое отделение, в котором продольно крепились два сиденья спинками друг к другу.
Бронетранспортер был вооружен 7,62-мм пулеметом ДТ, смонтированным в шаровой установке слева в лобовом листе рубки. На машине использовался двигатель, а также агрегаты трансмиссии, заимствованные у грузового автомобиля ГАЗ-АА. В качестве механизма поворота служили бортовые фрикционы. Конструкция ходовой части была подобна применяемой на легких плавающих танках Т-33 и Т-37. Максимальная скорость по шоссе составляла 40 км/ч, запас хода по шоссе - 220 км. Машина имела боевую массу 2,6 т и могла преодолевать подъемы до 40°, рвы до 1,6 м и вертикальную стенку до 0,5 м. На вооружение бронетранспортер принят не был и на серийное производство не ставился.
Результаты работ по созданию тракторов- транспортеров «Пионер Б1», «Пионер Б2» и бронетранспортера И.П. Шитикова были использованы при создании легкого артиллерийского трактора «Комсомолец» (11893).

В начале 1939 года, после испытания пробегом на 887 км, шасси ЗИС-бк передали на Ижорский завод для бронировки, и в марте опытный образец БА-11 был готов.
Корпус новой машины сваривался из бронелистов толщиной 6—13 мм, установленных под углами до 25 градусов к вертикали. Для доступа к двигателю в бортах имелось две дверцы на внутренних петлях, открывающиеся на 180 градусов, и, кроме того, мог сниматься верхний лист брони, установленный на винтах. Снизу двигатель и коробка перемены передач защищались съемным бронелистом толщиной 6 мм, крепящимся к лонжеронам рамы шасси. Для охлаждения двигателя в передней части корпуса имелись жалюзи на внутренних петлях, а под радиатором устанавливался лоток для направления на него встречного потока воздуха. Моторное отделение отделялось от остальной части корпуса машины броневой перегородкой, покрытой специальной термической изоляцией.
Для посадки в отделение управления служили две двери на внутренних петлях, обеспечивающих открытие на 80 градусов и удержание в таком положении при помощи специальных фиксаторов. В дверях имелись смотровые щели, закрывающиеся с внутренней стороны броневой заслонкой, и замки, обеспечивающие автоматическое запирание при закрытии. Снаружи замки открывались специальным ключом и изнутри имели стопор. По периметру дверей (а также всех люков на БА-11) приваривались гнутые броневые планки для устранения попадания внутрь свинцовых брызг при обстреле машины. Кроме того, в полу боевого отделения имелся люк-лаз, позволявший экипажу в случае необходимости покидать бронеавтомобиль.
В лобовом листе корпуса перед местом водителя находился смотровой люк на секторных петлях, откидывающийся вверх на 80 градусов и снабженный смотровым прибором «Триплекс». Последний в боевом положении закрывался броневой заслонкой со смотровой щелью. Справа от люка водителя находилась шаровая установка курсового пулемета ДТ, рядом с которой в верхнем листе моторного отделения имелся лючок для доступа охлаждающего воздуха к радиостанции.
В кормовом листе корпуса крепился смотровой прибор «Триплекс» для наблюдения за дорогой при движении задним ходом. Кроме того, здесь находилось два лючка с броневыми заглушками над заправочными горловинами бензобаков, которые размещались в задней части бронеавтомобиля.
Башня БА-11 в форме усеченного конуса с углами наклона стенок 25 градусов, установленная на шариковый погон, крепилась к крыше корпуса специальными захватами. В ее бортах имелось три отверстия для стрельбы из револьвера, закрытые броневыми заглушками, и два смотровых прибора со стеклами «Триплекс», а в крыше — люк посадки экипажа с лючком для флажковой сигнализации, броневой колпак для ПТ-1 и колпак вентилятора. Вращение башни осуществлялось при помощи зубчатого поворотного механизма с двумя скоростями, в походном положении она фиксировалась стопором, изготовленным по типу БА-10.
Вооружение БА-11 состояло из спаренной установки 45-мм танковой пушки образца 1934 года и пулемета ДТ, помещенной в маске башни и имеющей облегченные кронштейны подъемного механизма. Еще один ДТ находился в лобовом листе корпуса. Для стрельбы использовались телескопический танковый прицел ТОП и перископический ПТ-1. Боекомплект к пушке — 104 снаряда -размещался вдоль бортов над нишами задних мостов в двух горизонтальных (по 32 штуки) и четырех вертикальных (по 10 штук) стеллажах. К пулеметам имелось 49 дисков (3087 патронов), из них по 21 находились рядом со снарядными укладками и 7 в башне. Кроме того, в боекомплект БА-11 входило 20 ручных гранат Ф-1, уложенных в четыре сумки и закрепленных за спинками сидений экипажа в башне.
В боевом отделении размещался ящик ЗИП для пушки, инструментальный ящик и аптечка, а также топор, прикрепленный к крышке люка-лаза.
В отделении управления находился ящик ЗИП для пулеметов, химическое, подрывное имущество, продовольственный запас «НЗ», на полу крепились заводная рукоятка и лом, на крыше двуручная пила и комплект антенн, слева на стенке корпуса огнетушитель, а брезентовое ведро и трос — за стеллажами пулеметных дисков.
Снаружи бронеавтомобиля крепились: домкрат — слева на грязевом щитке задних мостов, лопата — под левой входной дверью, гусеницы «Оверолл» с приспособлением для натяжения на кормовых листах.
Все контрольные и измерительные приборы располагались на специальном щитке под рулевым колесом переднего поста управления. Здесь находились: спидометр, манометр, аэротермометр, часы, замок зажигания с контрольной лампочкой, указатель уровня бензина, лампочка освещения щитка и тумблер включения плафона освещения в отделении управления.
Средства связи состояли из переговорного устройства ТПУ-2 между водителем и командиром машины, и радиостанции 71 -ТК-1. Последняя располагалась справа от водителя в два яруса для большей компактности: внизу передатчик, над ним приемник. Щиток рации вместе с главным переключателем находился на правом борту отделения управления. Щелочные аккумуляторы для питания накала ламп приемника крепились на специальном кронштейне за радиостанцией, а сухие батареи БАС-80 - на левом борту отделения управления. Телефоны и микрофоны находились в ящике позади места стрелка-радиста.
Радиостанция комплектовалась штыревой антенной из трех звеньев общей длиной 4 метра, закрепленной в бронированное поворотное устройство, что позволяло при необходимости укладывать антенну вдоль борта машины. Боевая масса БА- 11с экипажем из 4 человек составила 8260 кг (на шинах «ГК»).
После заводских пробегов на 1717 км и устранения выявленных недостатков опытный образец БА-11 направили на НИБТ полигон (11284).

В начале 1939 г. автозаводом были изготовлены два опытных образца ГАЗ-61. Заводские испытания этих машин показали хорошие результаты по проходимости в тяжелых дорожных условиях и на препятствиях.
26 июля 1940 г. вышло Постановление КО № 333сс и 19 декабря 1939 г. вышло Постановления КО № 443сс, которые обязывали автозавод им. Молотова:
1. Организовать серийное производство автомобилей ГАЗ-61 с 1.10.1940 г.
2. Создать мощность завода по выпуску автомобилей ГАЗ-61 с 1.8.1941 г. — 1000 шт. в год.
Однако подготовка производства этих автомобилей на автозаводе им. Молотова идет недопустимо медленно.
Инструмента и штампов изготовлено всего лишь на 30-35%. Оборудования автозавод еще не получал.
Письмом Маршала Советского Союза т. Кулик от 1.11.1940 г. НКО просил народного комиссара среднего машиностроения т. Малышева обязать завод ускорить подготовку производства и выпуск ГАЗ-61 (11211).

В начале 1939 года изготовлен и испытан «гаситель заноса». Еще в 1937 г. Я.М. Певзнер в работе «Исследование движения автомобиля в заносе» предложил для гашения возникшего заноса полностью затормозить (заблокировать) передние колеса автомобиля, в то же время совершенно освободив от тормозного усилия задние. Для реализации этой идеи конструировалось приспособление, позволяющее при торможении выключать задние тормоза. При отпускании тормозной педали привод автоматически возвращался в нормальное положение. Испытание полностью подтвердило правильность предложенного метода, однако из-за примитивности выполненного приспособления более полные испытания не были проведены (22518).

На начало 1939 г. в народном хозяйстве имелось 22818 мотоциклов, а общий парк с учетом армии, органов правопорядка и госбезопасности, а также отдельных учреждений оценивался в 35 тыс. шт. (15769).

В начале 1939 г. при ленинградском заводе №196 (ныне “Новое Адмиралтейство”) была образована Группа военно-морского судостроения, которая в литературе проходит как ОТБ-196. В его состав вошли судостроители, репрессированные в 1937-1938 гг., среди них В.Л. Бжезинский, В.С.Дмитриевский, А.С. Кассациер и другие. Основной задачей ОТБ было проведение ОКР по ряду направлений, считавшихся перспективными (9061). Таким образом разгружались основные судостроительные КБ, выполнявшие заказы по программе “большого флота”. Основное внимание в тематическом плане ОТБ-196 занимала разработка новых образцов малых подводных лодок с единым двигателем. Разработки ОТБ позволяли определить место СМПЛ в войне на море и перспективы единых двигателей в подводном кораблестроении.. Над проектами работали две бригады. В.Л Бжезинский проектировал погружающийся торпедный катер М-400 (неофициально называвшийся “Блоха”), вооруженный двумя 450-мм. ТА. Два авиационных дизеля, работавших по замкнутому циклу, обеспечивали надводную скорость в 33 узла и 11 узлов под водой. Лодка предназначалась для действий в прибрежных районах. Предусматривалась атака из подводного положения, затем всплытие и отрыв от противника полным ходом по мелководью. В военной историографии эту идею нередко называют абсурдной. На самом деле не все так просто. Мы имеем дело с неординарной попыткой повысить живучесть малой ПЛ после атаки. Подводная скорость обычной лодки в 5 раз меньше скорости кораблей охранения, и уйти от бомбежки на мелководье, где пространство для маневра ограничено, она не может. Поэтому конструктор “Блохи” и придал своему детищу высокую надводную скорость. К сожалению, начавшаяся война не позволила провести испытания корабля...Если М-400 предназначалась для отработки тактических вопросов, то создаваемая под руководством В.С. Дмитриевского и А.С. Кассациера М-401 была стендом для испытания новой конструкции единого двигателя с химическим поглощением отработанных газов. Лодка была построена, во время войны прошла полномасштабные испытания на Каспийском море, в ходе которых прошла на ЕД 192 мили (9062). По итогам испытаний был создан проект № 615, по которому после 1945 года была построена крупная серия подводных лодок.(30 единиц) Таким образом, СССР благодаря работам специалистов ОТБ - 196 стал единственным государством, в котором на вооружение удалось принять полноценные ПЛ с ЕД. Даже США не смогли добиться такого результата...(9063).

В начале 1939 г. верфь деревянного катеростроения Морпогранохраны ОГПУ, созданная в начале 1931, строящаяся с 5 июля 1931 и вступившая в строй 23 февраля 1933 была переименована в завод № 5 НКВД (Завод № 5 НКВД, НКСП, МСП, Государственная судостроительная верфь ОГПУ, Ленинградский Приморский завод (ЛПЗ) МСП, ОАО «Судостроительная фирма (СФ) «Алмаз» /г. Ленинград/ /197110 г. Санкт-Петербург Петровский пр., 26 тел. 235-51-48). В 03.1941 г. завод № 5 передан из НКВД в НКСП.
Бывшая верфь Золотова преобразована в Государственную судостроительную мастерскую для постройки пограничных судов и стала отделением верфи Морпогранохраны ОГПУ. В 1931 г. на строящейся верфи по инициативе Д.Л. Блинова организовано собственное КБ.
В соответствии с пост. СТО № 25 от 1937г. на верфь «для обеспечения производства верфи в военное время» возложена постройка деревянных торпедных катеров.
В 1941 г. строительство верфи было завершено. В ее составе цехи: судосборочный (стапельный, площадь 4800 м2), деревообрабатывающий, монтажно-сдаточный (840 м2), механический, кузнечный, литейная мастерская.
После начала войны начаты работы по модернизации катеров МО-2 и МО-4 для условий военного времени.
По приказу НКСП № 185 от 12.07.1941 г. часть завода (177 чел.) эвакуирована на завод № 640, затем - на заводы № 345 НКСП и Судоверфь им. Кирова НКРП (Астрахань); всего эвакуировано 405 чел. Основная часть завода продолжила работу в Ленинграде. 31.05.1944г. завод награжден орденом Трудового Красного Знамени.
Наряду со строительством новых выполнялся ремонт катеров, поврежденных в боях. Пост. ГКО № 473 от 13.08.1941 г. заводу предписано построить для флота в 1941 г. 30 торпедных катеров. Фактически в 1941 г. построено 3 катера и 7 переоборудовано в вариант малого охотника МО-ДЗ, в 1943г. построено 43 катера. За годы войны отремонтировано около 400 катеров.
С 1946г. завод № 5 - в ведении МСП. В 1966г. переименован в ЛПЗ. По пр. МСП № 0299 от 1.06.1970 г. завод вошел в состав Производственно-технологического объединения (с 1974г. - ПО) «Алмаз» в качестве площадки № 1 (Петровской площадки). В 1990 г. из состава ПО вышло ЦМКБ «Алмаз», и объединение переименовано в JICO, а с 1.10.1991 г. - СО «Алмаз». 20.03.1991 г. объединение преобразовано в СФ «Алмаз».
С 1.04.1956г. пр. № 037 от 16.02.1956г. цех № 6 завода передан созданному ЦКБ-5 в качестве филиала. В 1958г. действовал филиал завода № 5 на Феодосийском ССЗ «Море».3
В соответствии с ПСМ № 2521-1213сс от 29.12.1954г. начато строительство опытной серии малого охотника пр. 199.
В конце 1950-х г. для производства стальных ракетных катеров пр. 205 проведена реконструкция завода (производство деревянных катеров сохранено). Организован корпусообрабатывающий цех, участки химической очистки и пассивирования металла, построена новая трансформаторная подстанция. Переоборудован эллинг № 3, там организованы участки узловой и секционной сборки. Рядом с эллингом был вырыт ковш, соединенный с акваторией Малой Невы, и в нем построен новый поперечный слип. С 1961 г. начата серийная постройка катеров пр. 205.
В соответствии с распоряжением правительства № 402Р от 10.03.1964г. для строительства малых ракетных кораблей (МРК) пр. 1234 проведена очередная реконструкция завода. Прекращено строительство деревянных катеров, полностью переоборудован эллинг № 1. Для спуска МРК спроектирован (ГСПИ-2) комплекс гидротехнических сооружений, включавший причал, спусковой передаточный док пр. 960 грузоподъемностью 1000 т, достроечную набережную. В 1966г. построен новый двухпролетный цех корпусообработки
С 1970-х г. завод специализировался на постройке головных образцов заказов с целью отработки технологии.
В 1980-е г. на заводе начато строительство эллинга для постройки экранопланов, закончено не было.
С 1.07.1993г. в результате акционирования предприятие разделено на АООТ «СФ «Алмаз» (площадка № 1) и МЗ «Алмаз» (площадка № 2). 12.07.1996г. АООТ преобразовано в ОАО «СФ «Алмаз». Входило в состав ОАО ОМЗ (2003г.), ГК МНП (2004г.). В 08.2005г. предприятие продано Л. Грабовцу, в 07.2006г. продано ПО «Ленстройматериалы». В 02.2007г. планировалось слияние СФ «Алмаз» с МЗ «Алмаз».
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004г. вошло в перечень стратегических предприятий.
В начале 1990-х г. в порядке конверсии производства были спроектированы и изготовлены рассадопосадочные машины для посадки капусты. В 1990-е г. освоено производство крейсерских яхт. Выпускались также изделия для аэрокосмической отрасли (устройства для транспортировки частей КА к местам старта), оборудование для АЭС.
К концу 1990-х г. было завершено техническое перевооружение производства. Цехи близкой направленности были объединены в отдельные производства. В 2000 г. введен в эксплуатацию новый эллинг площадью 9 тыс. м2. В составе предприятия (2000-е): производства: корпусообрабатывающее, сборочно-сварочное, стапельно- монтажное (11 стапельных дорожек), достроечно-сдаточное, машиностроительное; 2 эллинга (58х 150 м); достроечная набережная (250 м); два плавучих дока (грузоподъемность 1000-2500 т и 1500-3500 т); Центр информационных технологий (ЦИТ).
Всего к 2005г. построено более 1000 кораблей и катеров.
Имелось Московское представительство (зам. директора (2006г.)- И. Вишняков).
Площадь: территории (2006г.)- 16,5 га; застройки (2006г.)- около 50 тыс. м2; производственная (2009г.)- 30,4 тыс. м2.
Численность персонала (06.1941 г.)- 2845 чел., (12.1941 г.)- 730 чел., (2009г.)- более 1000 чел.
Владелец (08.2005г.-)- Л.Г. Грабовец.
Начальник (1932-33г.)- Д.Л. Блинов, (1933-34г.)- А.В. Крюков, (1934г.)- М.А. Цикановский, (1935-37г.)- Ф.Н. Глушко, (05.1937г.-)- Е.Я. Локшин. Директор (-1949г.)- Е.Я. Локшин, (1949-56г.)- И.Д. Яблоков, (1956-67г.)- В.Д. Колечицкий, (1967-70 г.)- Ю.П. Кузьмин. Гендиректор (1970-71 г.)- Е.И. Юхнин, (1972-76г.)- Ю.Г. Полухин, (1976- 86г.)- В.К. Косенков, (1986-2001 г.)- А.П. Королев, (2001-07г.-)- Л.Г. Грабовец.
Технический директор (2005г.)- В. Демченко. Директор по маркетингу (2006г.)- С. Галиченко.
Гл. инженер (1933г.)- В.Е. Бурачек, (1941 г.)- И.К. Силин, (1944г.)- А.Ф. Симин, (1970-е)- А.А. Пономарев.
Начальники цехов: (2000 г.)- М.С. Каримова.
Гл. строители: (1943-45г.)- А.Д. Симин, (1957г.)- Н.И. Мартынычев.
Строители судов: (ВОВ)- Л.Н. Одинцов, (07.1941 г.)- А.А. Тимофеев, (1967г.)- Б.П. Дитятьев (пр. 1234), (1970- е> И.И. Костинский, (1970-е)- В.И. Мерцалов, (1970-е)- В.И. Сибирцев, (1970-е)- М.И. Тузов, (1970-е)- М.И. Украинский.
Производство: катера: морской «ГК» ПК-110 (1933-34)- 16, представительский ГК-4 (1941)- 1; торпедные: ДТК (1936-)- 3, Д-2 (1939)- 1, Д-3 (пр. П-19, 1939-44)- 67, Д-4 (1941-, не достроен), пр. ТД-200 (1946)- 1, ТД- 200бис (1947-52)- 168; сборка американских катеров А-1 «Воспер» (1944-47)- 14 и А-3 «ЭЛКО» (1944-47)- 29; пр. 183 (1949-60)- 361 (вместе с заводами 602, 640), пр. 183ТК (1956-57)- 25, представительский пр. 183Ш (1960-е); пр. 206М (1970-76)- 24 (вместе с заводами 341, 363 и 602); сторожевые (малые охотники): II серии МО-2 (1934- 35)- 32, IV серии МО-4 (1936-41)- 228, МО-ДЗ (1942-43-)- 46; пр. ПП-19-0 (1943), ПП-19-ОК (1944-45)- всего 46; малый охотник пр. 199 (1954-55)- 52; тральщик, сторожевик КМ-2 и КМ-4 (-1941-45)- 207; БК-2 (1941)- 6; десантный К-ЗИС-5 (1941-45)- 128;115 катерный тральщик пр. Т351 (1949); ракетные: пр. 183Э переоборудованы из ТКА-14, -15 (1957)- 2, пр. 183Р (1959-65)- 26 и 30 переоборудовано по пр. 183РТР (по другим данным, всего 60www.aimazmfo); щ 2Q5 (1959_66)_ 68? пр 205У (1965-72)- 19 (по другим данным, всего 89); пр. 12411 «Молния-1» с ПКР «Термит» (1979-80)- 1, (1982)- 1, (1983)-1; пограничный пр. 205П (1967-89)- 111,
экспериментальный пр. 205ПЭ (1970), экспортный пр. 02059 для Кубы и Кампучии (1984-89)- 8; искатель мин пр. 257Д (1961-65)- 20 (вместе с заводами 602 и 789); рабочие: бортовой КРМ-10 (1950), пр. 337; пограничные сторожевые пр. 1400, пр. 1400М, представительский пр. 1400А (1970-е)- 4, экспортный пр. 1400МЭ (1970-91)- всего более 200 (вместе с заводами «Море» и Батумским); баркас моторный БМ-16 (1949)- 1; телеуправляемая мишень пр. 1392 (1966-80); самоходные десантные баржи: типа Т-4м «Танкист», типа А-3 «Артиллерист» (1950- е); рейдовый тральщик пр. 1258 «Корунд» (1967)- 1; МРК: пр. 1234 «Буря» (01.1967-69), (-1981), пр. 1234.1 «Овод» («Бурун», 1977-91)- всего 30; экспортный пр. 1234Э для Индии «Ураган» ("VijayDurg"), «Прибой» ("SihdhuDurg"), «Прилив» ("HosDurg"), для Алжира МРК-21 ("RasHamidou"), МРК-22 ("ReisAli"), MPK-23 ("SalahReis"), для Ливии MPK-9 ("EanMara"), MPK-15 ("EanZaquit"), MPK-24 ("EanA1 Gazala"), MPK-25 ("EanZara") (1976-84)- 10;3 пр. 1240 «Ураган» (1972-76)- 1; БРК пр. 12411 «Молния»; ПСКР: пр. 10410 «Светляк» (1989-92), (-05.1999)- 1, (-05.2000)- 1, «Алмаз» (-06.2001), «Ямалец» (2004), зак. № 310 (2000-е)- всего 10; пр. 10412 «Светляк» для Вьетнама (-08.2002)-1, (-09.2002)- 1; пр. 22460 (зак. № 501, 09.2007-); ПКА пр. 12200 «Соболь» (01.2003-2006)- 1, для Туркменистана (-09.2008)- 2; СВП: десантно-штурмовые пр. 1205 «Скат» (1969- 76)- 27 (вместе с заводами 340 и 831); пр. 1206 «Кальмар» (1972-85)- 2 (площадка № 2); МДК пр. 1232 «Джейран» (1970-85)- 20 (из них 19 - на площадке № 2), пр. 12322 «Зубр» (1983-91; 1998)- 6 (площадка № 2), пр. 12322Э для Греции «Кефаллиния» (05-10.2000), «Закинтос» (зак. № 107, -05.2001), «Керкир» (01.2003-06.2004)- 1; лоцманское судно-амфибия пр. 14661 «Рысь» (-12.1998)- 1; пассажирское пр. 15063 «Ирбис» (10.2003-2004); малый артиллерийский корабль пр. 21630 «Буян» «Астрахань» (01.2004-03.2006), «Каспийск» (02.2005-), «Махачкала (03.2006-); правительственные яхты: пр. 360 (1960-63)- 4, пр. 1360 «Кавказ», «Крым» (1978-79г.)- 2; катера: прогулочный пр. 370У (1950-е), пассажирский на ПК пр. 1233 «Тайфун» (1969), типа SeaHorse (1998)- 1, многоцелевой рабочий пр. «Алмаз-11900» (-06.1999)- 1; лоцманский пр. АР-1600 «Лоцман Сажин» (-10.1998), (-09.1999)- 1; судно экологического мониторинга пр. 16220 «Экопатруль-1 (1995), -2 (1990-е), -3» (1990-е); природоохранное судно пр. 23107Э «Россия» (1999); морской испытательный комплекс пр. Р2030 для НПП «Радар-ММС» (2005), таможенное судно пр. Р-2030Т ТС-596 (-2007); буксир-ледокол пр. 2805 «Невская застава» (2007-10.2009); яхты: пр. «Алмаз-53» (1990-е)- несколько шт., крейсерская пр. СТ-1400 (-08.1999)- 1;
кровати, журнальные и сервировочные столики (1980-е); рассадопосадочные машины (1990-е); опытные вагоны для скоростного поезда «Сокол-250» (1990-е); плавучий фонтанный комплекс для Санкт-Петербурга (2006);
переоборудование: торпедного катера ТД-200бис подводным крылом ЦАГИ (1950-е); модернизация президентской яхты пр. 1360 «Кавказ» (принадлежавшей ранее Л.И. Брежневу, 11.2001-05.2002); теплохода «Ласточка» в яхту «Лаймарита» (-06.2000) (11982).

В начале 1939 г. главным конструктором тяжелого крейсера назначили Ф. Е. Бесполова, который положил в основу технического проекта измененный пр. 25 линкора "Б" (1937 г.). Таким образом, в результате волевых решений произошло фактически возвращение к концепции двух линкоров, ранее уже отвергнутой руководством ВМФ (3898).

Армия:

В начале 1939 г. Замкомандующего ВВС РККА назначен Ф.А.Агальцов. Смушкевич после аварии и перенесенных операций был направлен на санаторно- курортное лечение(24105).

В начале 1939 года на бомбардировщиках Ильюшина летали уже восемь полков. Пять из них уже почти достигли штатной численности: 14-й дбап в Воздвиженке, 8-й в Хабаровске, 27-й в Куйбышевке, 21-й в Монино, 42-й в Воронеже. Еще три имели от 10 до 20 бомбардировщиков: 6-й дбап в Иваново, 7-й в Воронеже и 12-й в Новочеркасске. А планы на 1939 г. были грандиозными. Планы в нашей стране вообще штука весьма своеобразная. Чем они размашистей, тем меньше опираются на реальную действительность. Вот и тут в УВВС подсчитали потребность в самолетах, умножив штатную численность на количество перевооружаемых частей и подразделений. По программе замена старой техники проходила в четырех тяжелобомбардировочных и двух скоростных бомбардировочных полках. Плюс доукомплектовка уже имеющихся и резерв (на Дальнем Востоке — до 70% штатного парка). В итоге получилось 2800 ДБ-3 (при этом расчетливые мужики из отдела материально-технического снабжения ВВС заложили 20% запаса на недовыполнение планов заводами). Пройдя через аппарат Наркомата обороны, цифра уже увеличилась до 3100 бомбардировщиков. В ответ Наркомат оборонной промышленности заявил, что больше 2200 ему не осилить. Военным пришлось согласиться на это количество. Это было в ноябре 1938 г. Но уже к началу декабря план урезали до 1650 ДБ-3, а после согласования с заводами — и вообще до 975. И, наконец, в связи с внедрением новой модификации, ДБ-3Ф, скостили еще 100 машин. Правда, уже в течение года планы еще раз откорректировали, доведя итог до 1050 самолетов, включая 155 — модификации «Ф». Поступление такого количества новых бомбардировщиков все-таки позволяло убрать к началу 1940 г. большую часть устаревших ТБ-3 из всех трех армий особого назначения. И действительно, заводы работали ритмично. Даже завод № 126 ухитрился к июню перевыполнить свой план. На 1 мая 1939 г. только одна АОН-1 имела 172 ДБ-3, АОН-2 — 149, АОНЗ — 64. Значительная часть самолетов (в АОН-1 и АОН-2 — до двух третей) была типа «Б» с моторами М-87. Около трети обладали протестированными бензобаками. Бомбардировщики старых выпусков с М-85 уже стали редкостью. Значительное количество их имелось только в 42-м дбап. Большой бедой оставалась низкая надежность двигателей. Только в строевых частях ВВС за 1939 г. произошло 150 случаев выхода из строя моторов М-86, М-87А и М-87Б с авариями, поломками и вынужденными посадками. Разнобой машин разных серий, разных заводов, с разными моторами создавал большие проблемы как в эксплуатации, так и в отношении тактики применения. Например, в 5-й авиабригаде на Дальнем Востоке на 1 августа 1939 г. имелось 17 машин с М-85, 40 — с М-86, и 11 — с М-87. Начнем с того, что узлы бомбардировщиков зачастую являлись невзаимозаменяемыми, что при ограниченных запасах запчастей резко снижало количество исправных самолетов. ДБ-3 разных выпусков сильно отличались по скорости. Это приводило к тому, что в строю либо приходилось подлаживаться к самому тихоходному, либо, наоборот, летчики старых самолетов газовали вовсю, сжигая горючее (и уменьшая дальность полета) и быстро изнашивая моторы. Самолеты с убирающимися и неубирающимися лыжами вообще практически не могли летать вместе. Моторы М-85, М-86 и М-87 работали на разном бензине. Самым привередливым был М-87, имевший большую степень сжатия. Бензин для него являлся дефицитом, что ограничивало летную подготовку. Морская авиация в 1939 г. из-за отсутствия высокооктанового топлива так и не смогла начать освоение уже поступивших торпедоносцев с М-87. Как с этим боролись? Старались перетасовывать бомбардировщики так, чтобы один полк или по крайней мере эскадрилья летали на самолетах одного завода и нескольких близких друг к другу серий. Машины с М-85 считались уже устаревшими и подлежащими сдаче в учебные части. Из АОН-1 их хотели полностью убрать к концу 1939 г. И действительно, на 1 сентября 1939 г. там остался всего один ДБ-3 с М-85. В АОН-2 планировали избавиться от старых самолетов в первом квартале 1940 г. С октября 1939 г. стали постепенно передавать курсам усовершенствования начсостава ДБ-3 с М-86. Учебное применение самолетов первых серий, правда, сдерживалось тем обстоятельством, что на них не имелось второго управления. Переделка ДБ-3 с М-85 под второе управление в кабине штурмана была спроектирована двумя инструкторами из АОН-1 — Гусевым и Лесниковым. В штурманской кабине поставили педали и ручку управления. Чтобы инструктору было удобнее смотреть в щель от снятого пулемета, его сиденье приподняли, вставив туда высокую подушку, набитую паклей. Связь между инструктором и обучаемым осуществлялась через резиновый шланг. Говорил только инструктор, держа раструб шланга в руках. Другой конец заканчивался наушником. Опытный образец учебного самолета испытывали в НИИ ВВС в июне 1938 г. и забраковали. Недостатками сочли плохой обзор, неудобное расположение приборов в штурманской кабине (параллельно борту) и отсутствие у инструктора управления триммерами и тормозами. А упоминавшийся выше шланг запросто мог привести к отморожению уха — по нему шел сильный поток холодного воздуха. Но в частях выполняли подобные доработки самостоятельно. Эти кустарно сделанные машины значительно отличались друг от друга. Эксплуатация ДБ-3 в Забайкалье и на Дальнем Востоке привлекла повышенное внимание к работе двигателей зимой. Моторы водяного охлаждения тогда в холода запускали после неоднократного прокачивания через рубашку кипятка. По отношению к двигателям воздушного охлаждения это было неприменимо. Калориферов и специальных ламп подогрева было очень мало. Но завести мотор на земле — еще полдела, он не должен переохлаждаться и в полете. Эту задачу попытались решить внедрением лобовых жалюзи. По постановлению Военного совета ВВС их требовали внедрить к ноябрю 1939 г. Такие жалюзи разрабатывались на всех трех заводах одновременно. Каждый делал их по-своему. На заводе № 39 сделали жалюзи по типу применявшихся на истребителе И-16, но съемные. Окна у них закрывались в одну сторону. Испытывавший их в НИИ ВВС старший лейтенант Дудкин записал в своем отчете: «Пригодны лишь для Крайнего Севера», — моторы с ними перегревались на рулении. На заводе № 18 конструкция была похожей, но окна закрывались навстречу. Ее тоже признали не очень удачной. Гораздо эффективнее оказались жалюзи завода № 126 с поворотными лепестками. Его впервые испытали в октябре 1939 г., в ноябре в Комсомольске прошли совместные испытания (ВВС представлял майор Никитин). За ними последовали войсковые в 8-м дбап. И, наконец, сравнительные испытания в НИИ ВВС привели к решению в сентябре 1940 г. принять эти жалюзи как образец для всех предприятий. Завод № 126'серийно уже делал их с февраля того же года для ВВС 1-й Отдельной Краснознаменной армии (10734,40).

В начале 1939 г. уже во многих округах были авиачасти, вооруженные Р-10. Так, в Киевском особом ВО насчитывалось четыре такие разведэскадрильи, в Белорусском – один ЛШАП и три РАЭ. По одной эскадрилье, вооруженной Р-10, находилось в Московском, Калининском и Закавказском ВО. Отметим, что каждая по штату насчитывала 12 Р-10. Самолеты продолжали поступать в войска, и 1 августа 1939 г. в строевых частях ВВС РККА насчитывалось 196 исправных Р-10.
Помимо ВВС, «десятки» в 1939-40 гг. поставлялись в авиацию ВМФ и Погранвойск НКВД. У пограничников их получили:1-я отдельная АЭ в Быково, 10-я ОАЭ (г. Гродно), 3-я ОАЭ (г. Алма-Ата) и 8-я ОАЭ (г. Ташкент). На 1 апреля 1941 г. пограничники располагали 64-мя Р-10, из коих исправных – 61.
Эксплуатация в войсках показала, что самолет вполне доступен для освоения летным составом средней квалификации. Он был легок в управлении, имел прочную конструкцию, способную переносить восьмикратные перегрузки, позволял выполнять полный комплекс фигур высшего пилотажа. Р-10 устойчиво держался в воздухе. Чтобы вогнать машину в штопор, надо было хорошо постараться, например, потерять скорость до 70 км/ч, а то и ниже. Причем, едва стоило отпустить ручку управления, как самолет из штопора выходил.
Естественно, как у каждого образца техники, у Р-10 были свои слабые места. Например, отмечались поломки хвостовой опоры шасси, особенно при посадке с боковым ветром. В войсках произошло несколько случаев отрыва противофлаттерных грузов на элеронах. При этом заклинивало поперечное управление, но летчикам удалось довести аварийные машины до своих аэродромов.
Проблемы с двигателями не выходили за рамки обычной для тех лет картины. Как и на других предприятиях, на заводе N° 19 действовала военная приемка, которая 19 апреля 1941 г. обнаружила производственный брак на партии двигателей М-25В 31-й серии. Немедленно за дело взялась местная прокуратура, сразу же взявшая курс на разоблачение очередного факта «подлого вредительства». Был арестован главный инженер завода. Двигатели этой серии стояли на Р-10 46-й ОАЭ Пинской военной флотилии (ПВФ), поэтому полеты в эскадрилье немедленно запретили. Проверка моторов завершилась лишь 31 мая. Никаких дефектов обнаружено не было. Понятно, что простой не самым лучшим образом сказался на боеготовности эскадрильи (24247).

К началу 1939 г. количество орудий в армии с 17 тысяч (1934 г.) увеличилось почти до 56 тысяч. Правда, некоторые устаревшие артиллерийские системы слишком долго оставались на вооружении, ряд задач в оснащении армии артиллерией решить тогда не удалось (18412).

В начале 1939 года 1-я эскадрилья сдала два СБ 5-й (разведывательной) группе Лю Фучжуана и отправилась на переподготовку в Чэнду. В апреле ее экипажи вновь приняли участие в боях. В июне эскадрилью, в ней было семь СБ перебросили в провинцию Хубэй, но по пути четыре самолета потерпели аварию (2958).

В начале 1939 г. 34 истребителя прибыли в Испанию, где их назвали “супер чато”. После падения республики из 20 захваченных И-15бис франкисты сформировали подразделение, базировавшееся на аэродроме г. Реуса (10667).

В начале 1939 г. 34 истребителя прибыли в Испанию, где их называли «супер чато». До окончания войны мятежникам удалось на аэродромах захватить 18 И-15бис. После падения республики из 20 машин франкисты сформировали подразделение, базировавшееся на аэродроме г. Реуса (25035).

В начале 1939 года Германия через «Легион Кондор» получила УТИ-4, захваченный в республиканской летной школе в Эль-Кармоли. Он получил код DM+HD. По немецким данным, в Германии в то время был как минимум ещё один УТИ-4, регистрационный код DM+HC (25281).

В начале 1939 г. в Испании на Средиземноморском побережье страны в Аликанте контролируемый республиканским правительством авиационный завод SAF-15 закончил первые десять серийных самолетов типа 1W. Это была сделанная без разрешения и законным образом полученной рабочей документации копия советского истребителя Поликарпов И-16 тип 10 с существенными изменениями – в основном вынужденными теми обстоятельствами, в которых эти машины строились. В условиях ужесточившейся блокады и сокращения советской помощи все конструкционные материалы и полуфабрикаты пришлось заменить на производимые непосредственно в Испании. Те комплектующие изделия, что удалось скопировать, делали как есть, некоторые ставились из числа уже поставленных из СССР (например, колеса шасси), остальные заменили хотя бы примерно подходившими аналогами, которые удавалось купить в других странах. Изначально предусмотрели возможность установки как двигателей М-25В советского производства, так и Райт R-1820 «Циклон» американского выпуска в комплектации с приводным центробежным нагнетателем, но без редуктора. Воздухозаборник ПЦН упростили и перенесли на верхнюю часть капота на место левого синхронного пулемета и его обтекатель оставили, правый же в чертежах упразднили, но на некоторых машинах он все же был. Завод такую работу сделать смог, однако закончили эти самолеты слишком поздно, чтобы Испанская Республика смогла их применить для своей защиты, не говоря уже о реальности планов выпустить тысячу таких истребителей (25683).

К началу 1939 г. количество советских военных специалистов в Китае составляло 3665 человек. В 1940- 1941 гг. их число стало уменьшаться (3871).

В начале 1939 года было решено отправить в Китай 24 самолета ДБ-З вместе с советским персоналом. Подготовкой руководили лично командарм В.С.Хользунов и главный штурман ВВС А.В.Беляков, командиром был назначен капитан Г.А.Кулишенко. В июле самолеты прибыли на место постоянного базирования в Чэнду (1727).

С начала 1939 г. в районе Халхин-Гола произошло несколько инцидентов между монголами и японо-маньчжурами. Примечательно, что в начале халхингольского конфликта стороны рассматривали его как обычный инцидент, вызванный нарушением границы, по поводу которого они обменялись несколькими взаимными протестами, причем первый из них был адресован правительству МНР. В Москве вообще узнали о случившемся лишь спустя несколько дней после его начала (3871).

В начале 1939 г. японская экспансия в Китае достигла границы с Монголией. Товарищ Сталин заявил: «Мы будем защищать территорию Монголии. как свою собственную». На протяжении 1939 г. советские и японские войска концентрировались в районе реки Халхин-Гол и озера Буйнур. ВВС РККА в этом районе были представлены смешанным авиаполком, вооруженным самолетами СБ-2 и Р-5, а также 70-м истребительным авиаполком, на вооружении которого имелось 38 истребителей бипланов И-15 (25063).

В начале 1939 года в Китае, куда прибыли 24 самолета во главе с командармом В.С. Хользуновым и главным штурманом ВВС А.В. Беляковым был получен первый опыт боевого применения ДБ-3. В июле самолеты прибыли в Чэнду и после непродолжительной подготовки приступили к боевым действиям. Широкую известность получили два бомбовых удара экипажей ДБ-3 по авиабазе в Ханькоу, удаленной от аэродрома постоянной дислокации советских бомбардировщиков почти на 1500 км. В одном из них ДБ-3 вышли на Ханькоу на высоте 8700 метров и, отбомбившись, уничтожили, по японским данным, 50 самолетов (25091).

Жизнь и внутренняя политика:

В начале 1939 года во время перехода турецко-советской границы у селения Борчка по террористической группе был открыт пулеметный огонь, в результате чего трое были убиты, остальные бежали. Тайная диверсионная операция под кодовым названием «Медведь» была подготовлена при участии бежавшего в 1938 году к японцам начальника Дальневосточного управления НКВД Генриха Самойловича Люшкова. Была поставлена цель уничтожить Сталина в одной из его резиденций. В Мацесте Сталин принимал лечебные ванны, и во время процедур оставался в комнате один. Тут его и должны были убить. Исполнителями должны были стать шесть белогвардейцев из «Союза русских патриотов». Предположительно, о планах террористов сообщил советский агент Лео, работавший в Маньчжоу-Го (17371). 

Внешняя политика:

В начале 1939 в Испанию была отправлена партия из 50 СБ, но так и не успела принять участие в боях. Всего направили 148-200 (2787,34).

В начале 1939 г. “Амторгом” – судя по всему, именно для республиканцев – были закуплены 22 самолета “Белланка”, 61 авиамотор и 59 пропеллеров на общую сумму 1,7 млн. долл. Однако американским Государственным департаментом не была выдана лицензия на вывоз (11507).

В начале 1939 года по распоряжению В.М. Молотова, безусловно, согласованному с И.В. Сталиным, при полпредстве СССР в Вашингтоне было создано так называемое Бюро технической информации (БТИ), задачей которого стала добыча экономических, военных сведений и данных «об американских технических новинках в некоторых отраслях». В его работе участвовали некоторые из служащих советских миссий в Соединенных Штатах (полпред К.А. Уманский, советник А.А. Громыко, вице-консул в Нью-Йорке В.Д. Заикин, 2-й секретарь В. Базыкин), а также нанятые Бюро американцы. В основную «продукцию» этого подразделения помимо прочих сведений входила также статистика заказов на военные самолеты, размещенных в США Великобританией и Францией, и информация о новых технологиях получения высокооктанового авиационного бензина. В США под прикрытием сотрудников Амторга прибыли не менее трех офицеров Разведывательного управления, в том числе в Нью-Йорк под фамилией Коровин был командирован выпускник Военно-воздушной академии им. Жуковского капитан Б.М. Родин, позднее ставший начальником отдела авиации этой корпорации, а несколько позже - военные инженеры К.И. Лукашев и П.С. Сельдяков, работавшие под прикрытием должностей сотрудников военного отдела Амторга (Позняков В.В. Советская разведка в Америке. М., 2005. С. 209-210, 212.) (11710,247).

За рубежом:

В начале 1939 г. с целью повышения боевой живучести "Харрикейна" внедрили в производство защитную бронеперегородку перед пилотской кабиной (15129).

В начале 1939 года проект S. 29 главного конструктор фирмы «Шорт» Липскомба — четырехмоторный среднеплан с крылом умеренного удлинения, которое позволяло уложиться в требования по размеру ангара и обеспечить высокую прочность при малой массе - был объявлен победителем конкурса на четырехмоторный бомбардировщик для RAF. Еще до первого полета самолету было присвоено официальное обозначение «Стирлинг» (22923).

В начале 1939 года к постройке «галифаксов» подключилась фирма «Инглиш Электрик», а когда война потребовала резко увеличить выпуск тяжелых бомбардировщиков, был сформирован пул «Галифакс Гроуп», в состав которого вошло 41 предприятие, общая площадь их цехов была 696800 кв.м, а число работников превысило 51000 человек, комплектующие давали 600 других предприятий. Вот когда пригодилась возможность перевозки частей самолета автотранспортом с агрегатных заводов на сборочные! Создание «Галифакс Гроуп» позволило развернуть действительно массовый выпуск «галифаксов» Mk. II, которых построили 1977 штук (22824).

В начале 1939 г. в Испанию прибыли 12 новых истребителей-монопланов «Фиат» G.50. Ими вооружили т.н. «экспериментальный отряд» (Reparto Sperimentale) при 23-й группе. Командование над ним принял капитан Марио Бонцано (Mario Bonzano), ранее командовавший 18-й эскадрильей. Но в бою опробовать новые «Фиаты» не пришлось - к тому времени республиканская авиация была практически парализована. При этом три самолета были потеряны по техническим причинам (24178).

В начале 1939 г., легион «Кондор» получил значительную партию «мессершмитов» серии Е (45 единиц), которым присвоили бортовые номера от 6—87 до 6—131. Последние машины относились к модификации Е-3 и несли мощнейшее по тем временам вооружение, включавшее три пушки MG/FF и два пулемета MG 17. Впрочем, этим машинам почти не пришлось участвовать в боевых действиях. После победы Франко легион «Кондор» вернулся в Германию, его торжественно встретили в Берлине, а самолеты передали националистам. Некоторые экс-германские «мессершмитты» прослужили в испанских ВВС вплоть до конца 1940-х годов (24195).

В начале 1939 г. производство самолетов Ju-52/3m было продолжено на заводе фирмы Юнкерс в Бернбурге и на заводе фирмы ATG в Лейпциге. Оба предприятия начали производственные программы с выпуска Ju-52/3m g3e (24200).

В самом начале 1939 г. самолеты Bf 109Е-1 стали поступать в истребительные подразделения Люфтваффе. Несмотря на дефицит, испытываемый германскими ВВС, и близкое завершение войны в Испании, Гитлер решил направить некоторое количество «Эмилей» на Пиренейский полуостров. Это объяснялось значительными потерями «мессершмиттов» ранних модификаций в отрядах легиона «Кондор» и их износом; кроме того, Испания рассматривалась теперь как полигон для войсковых испытаний нового оружия. В числе первых прошел перевооружение на Bf 109Е-1 отряд 2.J/88.
Взамен на «услугу» правительство Германии по требовало от Франко допустить немецкий капитал в горнорудную промышленность, закупить немецкого горного оборудования на 5 млн марок и заплатить за перевооружение легиона железной рудой. Генерал Франко принял это предложение, а немецкая помощь позволила ему выиграть сражение за Каталонию. И все же Bf I09E-I прибыли слишком поздно, чтобы принять участие в этом наступлении. Реально до конца марта 1939 г., когда война закончилась, в Испании успели собрать только половину из прибывших «Эмилей», которые практически не участвовали в боях (24195).

В начале 1939 г. В. Мессершмитт предложил морякам технический проект палубного истребителя Bf 109Т («трагер» — авианосный). По конструкции он был близок к Bf 109Е, но отличался увеличенной площадью и размахом крыла. В связи с этим были удлинены предкрылки и элероны, а закрылки также имели большую площадь. Между пятым и шестым шпангоутами фюзеляжа предусмотрели узел крепления к поводку катапульты. Посадочный крюк крепился к седьмому шпангоуту. Конструкция в указанном месте была усилена для восприятия больших нагрузок. Консоли могли складываться вручную относительно продольных шарниров, расположенных с внешней стороны от узлов установки пушек. Размах крыла в сложенном состоянии сокращался до 4,1 м, но складывание консолей было довольно трудоемкой операцией, поскольку предварительно требовалось отсоединить закрылки. Проект Bf 109Т был принят, но изготовление предсерийной партии поручили фирме «Физилер». Прямо на сборочной линии началась переделка десяти планеров Bf I09E-1 в предсерийные Bf 109Т-0; впоследствии «Физелер» получила заказ еще на 60 Bf 109T-I.
На самолеты Bf 109Т-0 устанавливались двигатели DB-601A. Для увеличения угла планирования при заходе на посадку на верхней поверхности крыла были дополнительно установлены спойлеры. Повышенные нагрузки при посадке на палубу потребовали усиления стоек шасси. После испытаний в Травемюнде зимой 1939—1940 гг. их предполагалось передать для войсковых испытаний в 11/JG186. Однако все работы по достройке авианосца «Граф Цеппелин» после начала Второй мировой войны было решено приостановить, поскольку единственный авианосец не мог обладать требуемой боевой устойчивостью.
Сборку истребителей Bf 109T-I на заводе фирмы «Физилер» прекратили вскоре после приостановления работ на авианосце (24195).

В начале 1939 г. фирме «Хеншель» поручили провести экспертизу проекта управляемой планирующей бомбы для поражения транспортов и эскортных боевых кораблей фирмы «Шварц». Инженеры Ланде, Больман, Хелл, Шварцман и сотрудник научного отдела доктор Хинричи дали положительное заключение, но предложили добавить ракетный ускоритель. В 1940 г. рабочее проектирование планирующей ракетной бомбы Hs 293 началось под руководством профессора Г. Вагнера. Что интересно, на этой теме практически не отразилось принятое в 1940 г. решение приостановить разработку новых образцов военной техники ввиду, как думалось, скорой победы во II мировой войне. На корпус фугасной бомбы SC 500 закрепили крыло с элеронами и агрегатный отсек со стабилизатором с рулем высоты и неподвижным килем. Под ним подвесили контейнер с ЖРД Вальтер HWK 109/507 стартовой тягой 600 кгс, баками с горючим Z-штофф (водный раствор перманганата кальция или калия), окислителем Т-штофф (перекись водорода) и баллонами сжатого воздуха вытеснительной системы подачи. Оператор через прицел «Хорн» видел красный трассер ракеты и цель — и рукояткой-кнюппелем выдавал команды типа вправо-влево и вверх-вниз, стремясь «загнать» ракету на линию прицел-цель. Они кодировались, и передатчик FuG 203 «Киль» III посылал их на приемник ракеты FuG 230b «Страсбург», далее, преобразованные декодером ОРТА, они шли на исполнительные механизмы «Хорнассер», которые отклоняли руль высоты и элероны. Эта схема наведения, получившая наименование метода трех точек (прицел-ракета-цель), оказалась удачной и применяется до сих пор для систем ближнего действия. Система имела 18 каналов в диапазоне 48-50 МГц, чем обеспечивалась ее помехоустойчивость. Аэродинамическая устойчивость на траектории обеспечивалась автопилотом, сигналы которого суммировались с командами наведения (22906).

В самом начале 1939 г. Фогт в "Блом унд Фосс» распорядился уже начать проработку варианта разведчика под более мощный мотор BMW 801. Этот 14-цилиндровый двухрядный звездообразный двигатель воздушного охлаждения развивал мощность порядка 1500 л.с. — на добрых 60 % больше, чем BMW 132N. Заодно были внесены существенные изменения в конструкцию планера. Самолет по сравнению с предшественником был увеличен в размерах, изменилась форма крыла. Вместо овального сечения фюзеляж стал круглым по всей длине. 14 февраля 1940 г. макет нового варианта, получившего обозначение BV 141 В, был осмотрен комиссией Технического отдела, выдавшей в целом положительное заключение. Фирма получила контракт на пять предсерий- ных BV 141 В-0 с перспективой его расширения еще на пять предсерийных самолетов и 10 серийных BV 141В-1 .
В ноябре 1940 г. начались статические испытания BV 141 В. Эти испытания показали необходимость усиления некоторых узлов. Пришлось кардинально переделать оперение — если на BV 141 А горизонтальное оперение было симметричным, то на BV 141В от него осталась лишь левая консоль. Благодаря этому удалось улучшить поле обстрела хвостового пулемета. Наземные испытания показали, что проблемы с гидравликой остались, а при гонках двигателя BW 801 выявилась его неустойчивая работа. Ко времени начала летных испытаний статические все еще не были завершены. Это вынудило ввести ограничения на некоторые режимы полета (24188).

В начале 1939 г. впервые был высказана идея о создании дальнего разведчика на базе бомбардировщика Ju 88A-I. После постройки макета переделке подверглись две машины: одна с трехлопастными винтами, другая с четырехлопастными. В начале 1940 г. оба самолета были направлены в Рехлинский испытательный центр, где получили положительную оценку. Однако техническое управление люфтваффе приняло решение о том, что все серийные разведчики должны создаваться на основе конструкции Ju 88А-4 с крылом увеличенного размаха и более мощными двигателями Jumo 211J, поэтому с запуском в серию первой модификации разведчика Ju 88D-1 пришлось повременить, ведь моторы-то не были готовы. Однако нужда в дальних разведчиках нового типа оказалась столь большой, что в середине 1940 г. руководство люфтваффе отказалось от прежнего решения и сделало заказ на относительно небольшую серию машин (85 единиц), созданных на базе Ju 88А-5. Они получили обозначение Ju 88D-2 и производились во второй половине 1940 г. -хронологически раньше, нежели самолеты формально первой модификации Ju 88D-1.
Серийные Ju88D-l, поступившие в дальние разведгруппы в начале 1941 г., имели двигатели Jumo211F или Jumo 211J и увеличенный запас горючего благодаря второму фюзеляжному бензобаку, смонтированному в заднем бомбоотсеке. Створки заднего бомбоотсека остались такими же четырехсекционными, как и на бомбардировщике: внутрь можно было подвешивать до 10 фотобомб типа BLC 50 для ночного фотографирования. Антенны системы слепой посадки FuB L2 пришлось отодвинуть немного назад.
Объем выпуска разведчиков Ju 88D в 1940 г. составил 330 машин, на следующий год заказали уже 1000 единиц, а потом еще 350 самолетов модификации Ju88D-l, причем 855 из них в варианте Ju88D-l/Trop (впоследствии их переобозначили в Ju 88D-3). Реально в 1941 г. было построено 568 "восемьдесят восьмых" - разведчиков. К началу 1942 г. почти все дальнеразведывательные авиагруппы люфтваффе имели в своем составе самолеты Ju 88D (24193).

В начале 1939 года первый из заказанных трех прототипов Hs 129V-1 совершил свой первый полет. Нs 129V-2 и V-3 были аналогичные ему и годом позже последовала небольшая партия предсерийных Hs 129А-О (3188).

В начале 1939 г. неблагоприятная ситуация в германской внешней торговле сохранилась. Немецкий экспорт продолжал падать, что привело к росту отрицательного торгового сальдо, который за первый квартал составил совместно с Австрией 115 млн. марок [8, с. 14]. Сужение экспорта заставило гитлеровское руководство зимой-весной 1939 г. внести коррективы во внешнеторговую политику. Министр экономики и президент Рейхсбанка В. Функ совершил турне по странам балканского региона, в ходе которого были заключены торгово-кредитные договора с Турцией, Болгарией, Румынией. Правительство также обратилось к промышленникам с просьбой увеличить вывоз германской продукции за границу, установило систему льгот и поощрений для экспортеров. В частности, предприятия, выполнявшие заграничный заказ получали предпочтение в снабжении сырьем. Был вынужден изменить в этом направлении свою финансовую политику и Рейхсбанк. Он принял обязательство в будущем не препятствовать финансированию ни одной экспортной сделки. Германские экспортеры могли теперь продавать в Рейхсбанк иностранные векселя со сроком платежа до 1 года вместо 6 месяцев. Для Рейхсбанка такое решение означало большой курсовой и кредитный риск, но в тоже время оно значительно облегчило немецким фирмам-экспортерам получение заграничных заказов с долгосрочными сроками платежа [20]. В интересах германского экспортера Рейхсбанк повысил и получение гарантии курсов. Принципиальной предпосылкой для принятия данного обязательства при переводных векселях являлось применение экспортной выручки, которая продавалась Рейхсбанку для покрытия курсовых гарантий переводных векселей. Ранее экспортер не мог гарантировать курс в Рейхсбанке для покрытия девизного обязательства и соответственно нёс риск по кредиту. Теперь Рейхсбанк брал на себя этот риск и допускал гарантию курса также для экспортной выручки, которая использовалось для возврата таких кредитов. Заявление о курсовой гарантии из экспортной выручки фирмы направляли в отделения Рейхсбанка в Германии или девизное отделение главного банка в Берлине, которые удовлетворяли просьбу в рамках соответствующих постановлений [1, л. 76]. С целью форсирования экспорта Рейхсбанк в апреле 1939 г. пошел на снижение страховых сборов за векселя и процентов в девизных сделках. Ранее, при покупке векселей с уплатой за границу, если запись в кредит валютной суммы поступала к соответствующему корреспонденту Рейхсбанка позже чем выплата продавцу эквивалента, германский экспортер платил в случае просрочки до 3 дней 2%, а свыше 3 дней 4% сверх банковской ставки соответствующей страны, как проценты за неустойку. По новому же решению, при просрочке платежей свыше 3 дней, ставка снижалась с 4% до 2%. Кроме того, Рейхсбанк при покупке векселей и чеков удешевил исчисление процента путем снижения так называемых минимальных дней. Значительное удешевление расходов по финансированию экспорта, расширение курсового страхования, а также снижение торговых сборов и процентов положительно отразилось на германской внешней торговли. Так в апреле 1939 г. Германия вывезла товаров больше на сумму в 34 млн. марок, чем ввезла, а в июле положительное сальдо составило уже 62 млн. марок [9, с. 14]. Таким образом, за семь месяцев 1939 г. положительное торговое сальдо составило 121 млн. марок. Всего за период с 1933 г. до начала Второй мировой войны германский экспорт превысил импорт на сумму в 1176,6 млн. марок. Благодаря такому положительному торговому балансу Германия располагала дополнительными возможностями для увеличения импорта сырья (18558).

В начале 1939 г. сконструировали защитную перегородку перед пилотской кабиной Харрикейна. Ее внедрили в производство (24506).

В начале 1939 г. японская авиакомпания «Дай Ниппон» заказала пять самолетов, обозначенных FW 200КС-1. Их собирались выпустить на линию, соединявшую Токио с Манчжурией Еще на две машины FW 200КВ-1 подписали контракт с финской компанией «Аэро». Самолеты для Финляндии планировали оснастить американскими моторами «Хорнет» модели S1E-G и винтами «Гамильтон» без коков Финны даже подобрали им имена для первого КВ-1 - «Карьяла». для второго - «Петсамо» Некоторые источники даже относят машины финского заказа к отдельной модификации D-1 Нидерланды вели переговоры о продаже сразу девяти самолетов Интерес к «Кондору» проявили и китайцы (24935).

В начале 1939 г. с целью получения новых заказов Александр Северский предпринял турне по Европе. Самолеты Северского демонстрировались во Франции, Англии, Бельгии, Швейцарии, Швеции. Конструктор сам выполнял на них показательные полеты, установил несколько новых рекордов скорости во время перелетов между европейскими столицами. Однако интерес к истребителям Северского проявила только Швеция, которой был необходим новый истребитель для замены устаревшего английского биплана Гл стер «Гладиатор». Был заключен договор на поставку 120 самолетов Р-35 с более мощным двигателем (Пратт-Уитни R-1830-SC3, 1100л. с.) и усиленным вооружением. В шведских ВВС самолет получил обозначение J-9. Чуть позднее от Швеции последовал заказ на 50 двухместных истребителей 2РА. Однако в связи с началом Второй мировой войны правительство США в 1940 г. наложило вето на этот заказ. К этому времени Швеция успела получить 60 истребителей J-9 и два самолета 2РА. Остальные построенные по контракту одноместные самолеты Северского были переданы в ВВС США под маркой Р-35А. Они базировались на Филиппинах и не принимали активного участия в боевых действиях.
Во время пребывания в Европе Северский получил возможность детально ознакомиться с достижениями европейской авиации. По приглашению правительств Франции, Англии, Германии и Италии он посетил авиационные заводы и военно-воздушные центры этих стран и даже полетал на некоторых из новейших военных самолетов. В частности, Северский был первым американским летчиком, кому позволили опробовать новейший английский «Спитфайр» (25707).

В начале 1939 г. по ходатайству Т. фон Кармана Национальная академия наук США выделила Лаборатории GAL (Гуггенхаймовскую лабораторию аэронавтики Калтеха в Пасадене, Калифорния) первый транш в  1000 долларов для разработки твердотопливными ракетных ускорителей взлета самолетов. Решением этой задачи занялись Малина, Парсонс и  Форман, в  помощь которым Карман пригласил молодого, но опытного механика Мартина Саммерфилда (Martin Summerfield; 1916–1996). Так возникла группа, которая позже превратилась в Лабораторию реактивного движения — ЛРД (Jet Propulsion Laboratory — JPL). После принятия ускорителей на вооружение в 1943 г. Малина, Парсонс и Форман основали фирму «Aerojet Corporation» для серийного производства своего детища (23372).

Авиапромышленность:

К февралю 1939 г. в основном были получены все материалы по техпомощи, а также все заказанные материалы и полуфабрикаты DC-3. По договору фирма "Дуглас" должна была построить образцовый экземпляр самолета ДС-3. Самолет фирма передала, но он попал не на завод, а на линии в - Стокгольм и Москва - Прага (3404).

Авиапромышленность:

С 1 февраля по 13 июня 1939 состоялись гос. испытания серийного самолета ДБ-3 2М-87А с винтами ВИШ-3 производства завода 18 выпуска декабря 1938 N 180124. Тема 38а. Ви ви 2 ранга Кокорин, вл ст.л Дудкин, вш к Воронец, в борттехник военнтехник 1 ранга Наливкин, в авиатехник воентехник 2 ранга Джанаев. Л облета Хрипков, ш облета Акопян (2148,83).

С 1 февраля по 13 июня 1939 проходили гос. испытания серийного самолета ДБ-3 2М-87А с винтами ВИШ-3 самолет производства завода № 18, выпуска декабря 1938 года № 180124
Отв. исполнители:
Вед. инженер НИИ ВВС в/инженер 2 ранга Кокорин
Вед. летчик НИИ ВВС ст. лейтенант Дудкин
Цель испытаний
Проверить летные данные самолета при разных полетных весах и видах нагрузки.
Проверить летные качества самолета при всех возможных для него режимах полета.
Проверить работу всех видов оборудования и вооружения на разных режимах полета и при различных внешних условиях (высота и температура).
Выявить эксплуатационные качества самолета и винтомоторной группы с моторами М-87А и винтами ВИШ-3.
Предъявленный на испытания заводом № 18 самолет ДБ-3 2М87А с ВИШ-3 является серийным самолетом выпуска декабря 1938 года.
В отличие от серийного самолета № 180202, проходившего гос. испытания в НИИ ВВС в октябре 1937 года, предъявленный самолет имеет ряд изменений – в основном аналогичных серийному самолету ДБ3-2М86 № 390905 производства завода № 39 выпуска первой половины 1938 года.
Основные изменения следующие:
Крыло имеет второй разъем.
Введен гофр сверху крыла на обшивке в месте стыка второго разъема крыла.
Конструкция стойки вилок шасси изменена с разъемной на цельную.
Материал шасси заменен с хромомолибдена на хромансиль.
Изменено крепление и конструкция подвеса колес к шасси.
Изменен вынос шасси – для лета 110 мм и для зимы 190 мм, от оси переднего лонжерона центроплана.
Управление шасси и щитками объединено в общую сеть.
Сечение трубопроводов гидравлической части схемы подъема и выпуска шасси увеличено с 6х8 на 8х10 мм.
Установлено стопорящееся хвостовое колесо с управлением стопором из кабины пилота.
Установлены М-87 вместо М-85.
Установлены ВИШ-3 вместо ЦКБ-26.
Бензобаки №№ 1-2 (центропланной группы) установлены сварные вместо клепанных.
Центропланные баки возможно снимать без расстыковки крыла.
……………
Основные летные и весовые характеристики самолета ДБ3 № 180124 по сравнению с ранее выпущенными самолетами ДБ-3:
	Наименование
	ДБ-3 2М87А
№ 180124 испыт. 1939 г.
	ДБ-3 2М87А
№ 391105 испыт. 1939 г.
	ДБ-3 2М-86
№ 390905 испыт. 1938 г.
	ДБ-3 2М-85
№ 3039002 испыт. 1937 г.

	Моторы
	М87А
	М87А
	М-86
	М-85

	Винты
	ВИШ-3
	ВИШ-3
	ЦКБ-30
	ЦКБ-26

	Полетный вес при испытании самолета
	7200
	7500
	6600
	6600

	Максимальная скорость на высоте
0 м
1000 м
2000 м
3000 м
4000 м
на границе высотности мотора
5000 м
6000 м
7000 м
8000 м
	

352
368
384
400
416
428/4900

428
417
403
386
	

354
371
388
406
424
436/4900

436
423
408

	

331
351
370
388
395
395/4000

386
370
351
	

325
340
356
372
388
390/4600

389
381
370,5

	Практический потолок
	9300
	9200
	8300
	8400

	Время набора высоты
1000 м
3000 м
5000 м
практического потолка
	
2,08
6,24
10,7
41,60
	

	
2,4
7,2
12,85
42,00
	
3,4
9,2
15,1
46,00

	Разбег самолета
	350-390
	
	350-390
	340-360

	Вес пустого самолета по весовой классификации 1936 года
	4954
	4859
	4712
	4598

	Вес нормальной нагрузки (при запасе горючего 750 кг, смазочного 120 кг и бомб 10х100)
	2342,41
	2367
	2367
	2367

	Нормальный полетный вес
	7296,41
	7226
	7079
	6965

	Полетный вес в перегрузочном варианте
	9696,41
	9626
	9479
	9365

	Неизменный вес самолета
	5401,41
	5331
	5185
	5070

	Увеличение веса пустого самолета по отношению к самолету № 3039002 (эталон 1938 года)
	356
	261
	114
	0

	Увеличение веса по отношению к опытному самолету 1936 года
	561
	466
	319
	205


Самолет находился на испытании в НИИ ВВС с 1 февраля 1939 года по 13 июня 1939 года, т.е. 132 календарных дня.
За время испытаний произведено 52 полета с налетом 38 час. 28 мин.
По испытанию лобовых жалюзи составлен отчет и утвержден зам. нач. НИИ ВВС от 15 апреля 1939 года.
Испытание питания мотора М-87А горючим с пониженным октановым числом в 1-м отделе НИИ ВВС закончено не было (продолжается в моторном отделе НИИ ВВС).
Выводы
В результате замены:
а) моторов М-85 на М-87 и
б) винтов ЦКБ-26 на винты ВИШ-3
Увеличились:
Максимальные горизонтальные скорости:
а) на высотах от Н=0 м до Н=4000 м на 28 км/час (8%).
б) на высотах от 4000 м и выше на 38-35 км/час (9,5%).
Практический потолок самолета на 900 м (10,7%) несмотря на увеличение полетного веса на 600 кг (11%).
Уменьшилось:
Время набора практического потолка на 5 мин.
Разбег самолета при нормальном полетном весе остался тот же, что и на ранее выпущенных самолетах ДБ3-2М85 с винтом ВФШ-ЦКБ-26.
Вес пустого самолета увеличился на 561 кг по сравнению с опытным самолетом ДБ3-2К14 и на 356 кг по сравнению с эталоном 1938 года ДБ3-2М85.
Увеличение веса пустого самолета производства завода № 18 по сравнению с ДБ3-2М85 эталон 1938 года произошло вследствие:
а) замены М-85 на М-87А – 80 кг
б) замены ВФШ-ЦКБ-26 на ВИШ-3 – 46 кг
в) усиления бензобаков и замены клепанных баков сварными – 40 кг
г) усиление шасси – 40 кг
д) постановка стопорящего колеса, усиление моторамы, увеличение веса конструкции – 150 кг
По сравнению весов пустых самолетов выпущенных в одно и то же время, но разными заводами, самолет производства завода № 18 тяжелее самолета завода № 39 на 95 кг, за счет:
а) наличия второго комплекта электропитания - 42 кг
б) грубого производственного выполнения сварных швов, окраски, подгонки узлов и деталей – 53 кг
Полетный вес самолета при полной заправке горючим, смазочным, 1000 кг бомб и т.д. составляет 9700 кг, но исходя из условий прочности шасси полетный вес ограничивается до 9500 кг за счет уменьшения нагрузки на 200 кг.
По конструктивным изменениям
По сравнению с ранее выпущенными заводом № 18 самолетами, на предъявленном самолете введено ряд изменений давших положительные результаты. Основные из них:
уменьшение установочного угла стабилизатора позволяет производить посадку на три точки при выпущенных щитках.
Установление управляемого стопорения костыля резко снизило тенденцию самолета к разворотам при разбеге и пробеге.
Введение второго разъема на крыле облегчает ремонт и замену крыла, а также и его транспортировку.
Замена разъемных стоек вилок шасси на цельные облегчает эксплуатацию, замена же материала стоек с хромомолибдена на хромансиль снижает стоимость производства самолета.
Упрощен монтаж и демонтаж колеса ………..
………….
Переход на сварные бензобаки центропланной группы улучшил герметичность баков.
Наличие в нижней части центроплана люков под бензобаками, позволяет снимать баки без расстыковки крыла, что облегчает замену баков при эксплоатации.
……………..
На самолете не устранены дефекты ранее отмечавшиеся в отчетах по гос. испытаниям в НИИ ВВС.
Основные из них:
Недостаточная продольная устойчивость самолета – старый дефект не устраненный с момента испытания опытного самолета в 1936 году.
Отсутствуют триммера и флетнера на элеронах, флетнера на рулях поворота и высоты …………
Неудовлетворителен тормозной эффект колес.
Обзор летчику вперед и назад при бомбометании недостаточен, при выравнивании на посадку и рулении самолета обзора вперед тоже недостаточно.
Сильные задувания в кабину штурмана ………..
С заднего сидения штурманской кабины недостаточен обзор через боковые окна, так они находятся выше уровня глаз. Необходимы дополнительные боковые окна, расположенные ниже имеющихся.
……………………………..
На самолете нет зрительной связи между летчиком и штурманом.
…………………….
Плохое качество окраски самолета: разрушение покрова окраски началось через 15 часов полета.
Помимо указанных не устраненных дефектов в процессе испытания обнаружены новые.
Дефекты по винтомоторной группе указанные в отчете по гос. испытанию в полете М-87А на самолете ДБ-3 целиком относятся и к винтомоторной группе данного самолета.
По вооружению
Бомбардировочное вооружение самолета ДБ-3 производства завода № 18 является серийным стандартным образцом, ранее испытанным в НИИ ВВС на самолете ДБ-3 и вполне соответствует данному типу самолета.
Конструкция стрелковых установок, так же как и конструкция отдельных агрегатов бомбардировочного вооружения, являются стандартными серийными образцами прошедшими гос. испытания.
Задняя турель конструкции завода № 39 не обеспечивает достаточной маневренности. По окончании войсковых испытаний турели МВ окончательно решить вопрос о замене задней турели конструкции завода № 39 на турели МВ3 или МВ5.
Люковая установка не эффективна. Испытанная ранее люковая установка МВ значительно эффективнее с точки зрения ведения огня и удобств боевой работы.
……………..
Заключение
Серийный самолет ДБ3-2М87А с винтом ВИШ-3 производства завода № 18 контрольные гос. испытания прошел и может эксплуатироваться в строевых частях ВВС.
Необходимо обязать конструктора завода № 39 Ильюшина:
а) не позднее 1 августа 1939 года предъявить на гос. испытания в НИИ ВВС самолет ДБ-3 с электрооборудованием соответствующим современным требованиям ВВС;
б) усилить конструкцию шасси для обеспечения взлета и посадки при полетном весе самолета 11 тонн (бомбовая нагрузка 1000 кг внутри и 1500 кг снаружи, горючего 3000 кг, т.е. полная заправка);
в) разработать установку по парашютные ракеты А-8 с предъявлением на гос. испытания 1 августа 1939 года для дальнейшего оборудования ранее выпущенных самолетов.
……………………. (4288).

С 1 февраля 1939 года по 13 июня 1939 года, т.е. 132 календарных дня самолет ДБ-3А находился на испытании в НИИ ВВС.
За время испытаний произведено 52 полета с налетом 38 час. 28 мин.
По испытанию лобовых жалюзи составлен отчет и утвержден зам. нач. НИИ ВВС от 15 апреля 1939 года.
16 августа 1939г. был подписан отчет о гос. испытаниях серийного самолета ДБ-3 2М-87А с винтами ВИШ-3 производства завода № 18, выпуска декабря 1938 года № 180124.
Отв. исполнители:
Вед. инженер НИИ ВВС в/инженер 2 ранга Кокорин
Вед. летчик НИИ ВВС ст. лейтенант Дудкин
Цель испытаний
1. Проверить летные данные самолета при разных полетных весах и видах нагрузки.
2. Проверить летные качества самолета при всех возможных для него режимах полета.
3. Проверить работу всех видов оборудования и вооружения на разных режимах полета и при различных внешних условиях (высота и температура).
4. Выявить эксплуатационные качества самолета и винтомоторной группы с моторами М-87А и винтами ВИШ-3.
Предъявленный на испытания заводом № 18 самолет ДБ-3 2М87А с ВИШ-3 является серийным самолетом выпуска декабря 1938 года.
В отличие от серийного самолета № 180202, проходившего гос. испытания в НИИ ВВС в октябре 1937 года, предъявленный самолет имеет ряд изменений – в основном аналогичных серийному самолету ДБ3-2М86 № 390905 производства завода № 39 выпуска первой половины 1938 года.
Основные изменения следующие:
1. Крыло имеет второй разъем.
2. Введен гофр сверху крыла на обшивке в месте стыка второго разъема крыла.
3. Конструкция стойки вилок шасси изменена с разъемной на цельную.
4. Материал шасси заменен с хромомолибдена на хромансиль.
5. Изменено крепление и конструкция подвеса колес к шасси.
6. Изменен вынос шасси – для лета 110 мм и для зимы 190 мм, от оси переднего лонжерона центроплана.
7. Управление шасси и щитками объединено в общую сеть.
8. Сечение трубопроводов гидравлической части схемы подъема и выпуска шасси увеличено с 6х8 на 8х10 мм.
9. Установлено стопорящееся хвостовое колесо с управлением стопором из кабины пилота.
10. Установлены М-87 вместо М-85.
11. Установлены ВИШ-3 вместо ЦКБ-26.
12. Бензобаки №№ 1-2 (центропланной группы) установлены сварные вместо клепанных.
13. Центропланные баки возможно снимать без расстыковки крыла.
14. Управление кранами бензобаками установлено на панель поднятую над полом пилота.
15. Подогрев воздуха входящего карбюратор заменен с калориферного типа во всасывающем патрубке карбюратора на калориферный тип в выхлопном коллекторе.
16. Введен обдув генератора и комдрессора АК-40.
17. Кольцевой масляный радиатор заменен на крыльевой сотовый радиатор.
18. В пусковой системе зажигания введен вибратор.
19. Управление форсажем объединено в одну рукоятку на оба мотора.
20. Установлен газоанализатор ГЭА-2.
Испытание питания мотора М-87А горючим с пониженным октановым числом в 1-м отделе НИИ ВВС закончено не было (продолжается в моторном отделе НИИ ВВС).
Выводы.
В результате замены:
Моторов М-85 на М-87 и винтов ЦКБ-26 на винты ВИШ-3
Увеличились:
Максимальные горизонтальные скорости:
а) на высотах от Н=0 м до Н=4000 м на 28 км/час (8%).
б) на высотах от 4000 м и выше на 38-35 км/час (9,5%).
Практический потолок самолета на 900 м (10,7%) несмотря на увеличение полетного веса на 600 кг (11%).
Уменьшилось:
Время набора практического потолка на 5 мин.
Разбег самолета при нормальном полетном весе остался тот же, что и на ранее выпущенных самолетах ДБ3-2М85 с винтом ВФШ-ЦКБ-26.
Вес пустого самолета увеличился на 561 кг по сравнению с опытным самолетом ДБ3-2К14 и на 356 кг по сравнению с эталоном 1938 года ДБ3-2М85.
Увеличение веса пустого самолета производства завода № 18 по сравнению с ДБ3-2М85 эталон 1938 года произошло вследствие:
а) замены М-85 на М-87А – 80 кг
б) замены ВФШ-ЦКБ-26 на ВИШ-3 – 46 кг
в) усиления бензобаков и замены клепанных баков сварными – 40 кг
г) усиление шасси – 40 кг
д) постановка стопорящего колеса, усиление моторамы, увеличение веса конструкции – 150 кг
По сравнению весов пустых самолетов выпущенных в одно и то же время, но разными заводами, самолет производства завода № 18 тяжелее самолета завода № 39 на 95 кг, за счет:
а) наличия второго комплекта электропитания - 42 кг
б) грубого производственного выполнения сварных швов, окраски, подгонки узлов и деталей – 53 кг
Полетный вес самолета при полной заправке горючим, смазочным, 1000 кг бомб и т.д. составляет 9700 кг, но исходя из условий прочности шасси полетный вес ограничивается до 9500 кг за счет уменьшения нагрузки на 200 кг.
По конструктивным изменениям
По сравнению с ранее выпущенными заводом № 18 самолетами, на предъявленном самолете введено ряд изменений давших положительные результаты. Основные из них:
Уменьшение установочного угла стабилизатора позволяет производить посадку на три точки при выпущенных щитках.
Установление управляемого стопорения костыля резко снизило тенденцию самолета к разворотам при разбеге и пробеге.
Введение второго разъема на крыле облегчает ремонт и замену крыла, а также и его транспортировку.
Замена разъемных стоек вилок шасси на цельные облегчает эксплуатацию, замена же материала стоек с хромомолибдена на хромансиль снижает стоимость производства самолета.
Упрощен монтаж и демонтаж колеса. 
Переход на сварные бензобаки центропланной группы улучшил герметичность баков.
Наличие в нижней части центроплана люков под бензобаками, позволяет снимать баки без расстыковки крыла, что облегчает замену баков при эксплоатации.
На самолете не устранены дефекты ранее отмечавшиеся в отчетах по гос. испытаниям в НИИ ВВС.
Основные из них:
Недостаточная продольная устойчивость самолета – старый дефект не устраненный с момента испытания опытного самолета в 1936 году.
Отсутствуют триммера и флетнера на элеронах, флетнера на рулях поворота и высоты.
Неудовлетворителен тормозной эффект колес.
Обзор летчику вперед и назад при бомбометании недостаточен, при выравнивании на посадку и рулении самолета обзора вперед тоже недостаточно.
Сильные задувания в кабину штурмана.
С заднего сидения штурманской кабины недостаточен обзор через боковые окна, так они находятся выше уровня глаз. Необходимы дополнительные боковые окна, расположенные ниже имеющихся.
На самолете нет зрительной связи между летчиком и штурманом.
Плохое качество окраски самолета: разрушение покрова окраски началось через 15 часов полета.
Помимо указанных не устраненных дефектов в процессе испытания обнаружены новые.
Дефекты по винтомоторной группе указанные в отчете по гос. испытанию в полете М-87А на самолете ДБ-3 целиком относятся и к винтомоторной группе данного самолета.
По вооружению.
Бомбардировочное вооружение самолета ДБ-3 производства завода № 18 является серийным стандартным образцом, ранее испытанным в НИИ ВВС на самолете ДБ-3 и вполне соответствует данному типу самолета.
Конструкция стрелковых установок, так же как и конструкция отдельных агрегатов бомбардировочного вооружения, являются стандартными серийными образцами прошедшими гос. испытания.
Задняя турель конструкции завода № 39 не обеспечивает достаточной маневренности. По окончании войсковых испытаний турели МВ окончательно решить вопрос о замене задней турели конструкции завода № 39 на турели МВ3 или МВ5.
Люковая установка не эффективна. Испытанная ранее люковая установка МВ значительно эффективнее с точки зрения ведения огня и удобств боевой работы.
Заключение.
Серийный самолет ДБ3-2М87А с винтом ВИШ-3 производства завода № 18 контрольные гос. испытания прошел и может эксплуатироваться в строевых частях ВВС.
Необходимо обязать конструктора завода № 39 Ильюшина:
Не позднее 1 августа 1939 года предъявить на гос. испытания в НИИ ВВС самолет ДБ-3 с электрооборудованием соответствующим современным требованиям ВВС.
Усилить конструкцию шасси для обеспечения взлета и посадки при полетном весе самолета 11 тонн (бомбовая нагрузка 1000 кг внутри и 1500 кг снаружи, горючего 3000 кг, т.е. полная заправка).
Разработать установку по парашютные ракеты А-8 с предъявлением на гос. испытания 1 августа 1939 года для дальнейшего оборудования ранее выпущенных самолетов (19870).

С 1 февраля 1939 года по 13 июня 1939 года - 132 календарных дня самолет ДБ-3 № 180124, один из первых с моторами М- 87А, находился на испытании в НИИ ВВС. За это время было произведено 52 полета с налетом 38 часов 28 минут. Благодаря новым моторам и винтам ВИШ-3 характеристики ДБ-3 заметно улучшились, несмотря на увеличение полетного веса на 500 с лишним килограммов (11%). Максимальные горизонтальные скорости на высотах от нуля до 4000 м выросли на 28 км/час (8%), выше 4000 м - на 38-35 км/час (9,5%). Время набора практического потолка уменьшилось на 5 минут. Разбег самолета при нормальном полетном весе остался тот же, что и на ранее выпущенных самолетах ДБ-3 2М-85 с ВФШ ЦКБ-26.
Другие внедренные на машине конструктивные доработки принесли свои плоды. Уменьшение установочного угла стабилизатора позволило производить посадку на три точки при выпущенных щитках. Установка управляемого стопора костыля резко снизила тенденцию самолета к разворотам при разбеге и пробеге. Введение второго разъема на крыле облегчило ремонт и замену крыла и его транспортировку. Замена материала стоек с хромомолибдена на хромансиль снизила стоимость производства самолета. Переход на сварные бензобаки центропланной группы улучшил герметичность бензосистемы. Наличие в нижней части центроплана люков под бензобаками позволяло снимать баки без расстыковки крыла, что облегчило ремонт и замену баков в эксплуатации.
К сожалению, не все проблемы ДБ-3 удалось решить на новой машине. Так в отчете НИИ ВВС отмечалось, что на самолете 180124 сохранилась недостаточная продольная устойчивость, выявленная еще на опытном ЦКБ-30. По-прежнему отсутствовали триммеры на элеронах, флетнеры на рулях поворота, высоты и элеронах. Обзор у летчика вперед и назад при бомбометании оставался недостаточным, при выравнивании на посадку и рулении самолета обзора вперед тоже не хватало. Сильно задувало в кабину штурмана, к тому же с заднего сидения штурманской кабины был недостаточен обзор через боковые окна, так они находились выше уровня глаз. Требовалось дополнительное остекление ниже имеющегося. Отсутствовала зрительная связь между летчиком и штурманом.
Задняя турель СУ-ДБ-3 конструкции завода № 39 перестала устраивать военных. С появлением новых турелей Можаровского-Веневидова они пришли к выводу, что штатная установка не обеспечивает достаточной маневренности огня, и предлагали по завершении войсковых испытаний турелей МВ окончательно решить вопрос о замене задней турели на МВ-3 или МВ-5. Аналогичная ситуация была и с люковой установкой. Испытанная недавно люковая установка МВ-2 была значительно эффективнее с точки зрения ведения огня и удобств боевой работы.
В ходе испытаний был выявлен ряд дефектов по винтомоторной группе с новым мотором М-87А. Помимо этого вскрылось плохое качество окраски самолета: разрушение ЛКП началось уже через 15 часов полета. При сравнении веса пустых самолетов, выпущенных разными заводами в одно и то же время, оказалось, что самолет производства завода № 18 тяжелее самолета завода № 39 на 95 кг за счет наличия второго комплекта электропитания - 42 кг; грубого производственного выполнения сварных швов, окраски, подгонки узлов и деталей - 53 кг. Тем не менее, в отчете записали, что серийный самолет ДБ-3 2М-87А с винтом ВИШ-3 производства завода № 18 контрольные госиспытания прошел и может эксплуатироваться в строевых частях ВВС. (24327).

1 февраля 1939 года УВВС был утвержден чертеж бронеспинки СБ (7626, 195).

1 февраля 1939 НАЧАЛЬНИК СЕКРЕТАРИАТА НАРОДНОГО КОМИССАРА ОП Л.ГОДКИН писал письмо № 58сс в СЕКРЕТАРИАТ ПРЕДСЕДАТЕЛЯ СНК СССР тов. ЛАПШОВУ:
По Вашему запросу направляю Вам копию письма на имя тов.СТАНИНА И.В.по вопросу "О состоянии аэродрома завода № 22 для тов.МОЛОТОВА В.М. ПРИЛОЖЕНИЕ: Упомянутое на 2 листах (3783).
31 января 1939
Сов.секретно,
Ц К В К П (б) товарищу СТАЛИНУ И.В.
На 19 января 1939 года на аэродроме завода № 22 скопилось 175 самолетов из-за отсутствия летной погоды во второй половине декабря и первые тринадцать дней января месяца.
На аэродроме завода может быть установлено 152 самолета СБ и при такой загрузке аэродрома возможно обслуживание самолетов, подготовка их к облету и самый облет.
Восемьдесят самолетов СБ устанавливаются на аэродроме совершенно свободно.
Из числа самолетов, находящихся на аэродроме - тридцат: заряжены бензином по 1200 литров каждый и семьдесят з пределах 300-900 литров.
13 января, в результате небрежности обслуживающего персонала аэродрома, имела место незначительная поломка двух самолетов. Из них - № 13/107 в настоящее время находится в полной исправности, а на № 4/107 для гарантии будет сменен мотор.
Наличный парк самолетов на сегодня по своему состоящий к отлету характеризуется следующим образом:
1. Облетано и готово к отправке летом	59
2. Подготовлено к облету	92
3. В стадии доводки к облету ( выпуск текущего месяца )	22
4. Опытных остающихся на заводе	2
Всего	175
Тов. Беоия правильно поставил вопрос о ненормальной загрузке аэродрома завода № 22.
Ддя разгрузки аэродрома и для упорядочения дела с отправкой самолетов с аэродрома завода в дальнейшем нами и УВВС приняты следующие меры:
1. Намечен к использованию аэродром завода № 84, на который в каждый летный день будут перегоняться летом самолеты с аэродрома завода № 22. Там они будут сдаваться экипажам и отправляться по маршрутам в воинские части.
2. Тов. Локтионовым для этой же цели предоставлены военные аэродромы.
В летные дни 14 и 16 января заводом было облетано 40 самолетов и отправлено по назначению 24. Таким образом все имеющиеся на заводе самолеты и предстоящий выпуск в январе, при наличии летной погоды и бензина, будут облетаны и отправлены на военные аэродромы в несколько дней.
ПРИЛОЖЕНИЕ: письмо НКВД СССР № 222/б от 17.1-39 г. на 2 лист.
( М.Каганович) (3783,49).
17 января 1839 НКВД Л.Берия писал письмо № 222/б ПРЕДСЕДАТЕЛЮ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СОЮЗА ССР товарищу МОЛОТОВУ.
Аэродром завода № 22 НКОП по своей площади рассчитан на содержание не более 40 самолетов.
В настоящее время на аэродроме скопилось 194 готовых боевых самолета “СБ”. Из них 40 самолетов приняты и оформлены военной приемкой УВВС РККА и 154 самолета приняты военной приемкой, но не испытаны в воздухе, ввиду отсутствия летной погоды.
Скопление самолетов каждый день увеличивается за счет вновь выпускаемых заводом.
Отсутствие свободных площадей на заводском аэродроме приводит к тому, что самолеты стоят вплотную друг к другу, что представляет большую угрозу в диверсионном отношении.
Из общего количества находящихся в настоящее время на аэродроме самолетов около 100 штук заправлены бензином по 1.200 литров в каждом, что создает опасность в пожарном отношении.
В результате скученности, 13 января с.г. произошло столкновение двух самолетов №№ 4/107 и 13/107).
Самолет № 4/107 при опробовании на нем контрольным борт-механиком КОЗЛОВЫМ моторов сорвался с подкладок и развернувшись наскочил на соседний самолет и 13/107, вследствие чего оба самолета вышли из строя.
Учитывая, что программа выпуска самолетов заводом № 22 в 1939 году удвоена, а существующий при заводе аэродром не в состоянии обеспечить планомерную работу по испытанию самолетов, становится совершенно необходимым постановка вопроса перед УВВС ^РЕКА о размещении самолетов по мере их выпуска с завода на суще-^ствующих аэродромах РККА гор.Москвы, где производить их прием и испытания.
НАРОДНЫЙ КОМИССАР ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СОЮЗА ССР - Л. БЕРИЯ (3783,51).

1 февраля 1939 года в Харькове завершились испытания машины Р-10 № 11/6, оснащенной турелью МВ-3 с новым экраном разработки завода № 32. Ее конструкция позволяла установку на самолет без каких-либо доработок. Основными достоинствами новой турели были увеличенные на 10-15 градусов углы обстрела как вверх, так и вниз, доведенный до 800 патронов боезапас и более комфортные условия работы штурмана. В результате испытаний с опытного образца установки сняли первоначально установленные аэродинамические компенсаторы - оказалось, что усилия при вращении турели без них ниже.
Полеты на километраж в НИИ ВВС самолета № 14161 со старой и новой установками показали, что усовершенствованный экран «съедает» около 11 км/ч максимальной скорости. Тем не менее, актом утверждения государственных испытаний турели МВ-3, подписанным Начальником ВВС А.Д. Локтионовым, начальнику МТС ВВС поручалось согласовать с НКАП и установить сроки выпуска Р-10 с новой установкой. На всех ранее выпущенных машинах предписывалось тоже заменить старые МВ-3. К сожалению, в отчете по испытаниям фотографии отсутствуют, но изображений обновленной МВ-3 предостаточно, а вот гарантировано опознать старую турель можно только на снимках № 14164, а также машин, проходивших войсковые испытания (19900).

С 1 февраля по 25 октября 1939 в ОКБ Н.Н.П. велось проектирование И-153 М-63 с гермокабиной (1096).

С 1 февраля по 26 марта 1939 года прошли госиспытания 4-х пулеметного серийного самолета И-16 № 1021518 с мотором М-25В № 198365 серии 27 на первое полугодие 1939 года
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытания летчик ст. лейтенант Николаев
Цель испытаний
Снятие летных характеристик самолета тип 10 с мотором М-25В.
Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39 тип 17.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатов.
Испытания проходил самолет И-16 № 1021518 с М-25В постройки завода № 21 в 1938 году.
Самолет предъявлен как эталон на первое полугодие 1939 года. Он вооружен 4 пулеметами Шкас, снабжен посадочным приспособлением – закрылками с пневматическим управлением и имеет убирающиеся шасси с лыжами.
Поступил на испытания в НИИ ВВС 1 февраля 1939 года и 8 отдела ЦАГИ.
Заключение
Серийный 4-х пулеметный самолет И-16 (тип 10) № 1021518 госиспытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время
	Количество
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские испытания
	3 час. 15 мин.
	6
	До 1 февраля 1939 года

	Николаев
	Перелет с Центрального аэродрома на аэродром НИИ ВВС
	25 мин.
	1 
	1 февраля 1939 года

	Никашин
	Проверка работы приборов и балансировка самолета
	30 мин.
	1
	5 февраля 1939 года

	Кравченко
	Облет самолета и подбор винта
	30 мин.
	1
	5 февраля 1939 года

	Николаев
	Облет самолета и испытание лыж
	1 час. 10 мин.
	11
	8 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39
	30 мин.
	1
	9 февраля 1939 года

	Николаев
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание лыж
	2 час. 10 мин.
	12
	10 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10
	25 мин.
	1
	11 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание лыж Р-39
	25 мин.
	2
	11 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1 час. 40 мин.
	2
	15 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10 и засечка фигур (определение маневренности)
	2 час. 15 мин.
	17
	17 февраля 1939 года

	Никашин
	Испытание лыж Р-39
	35 мин.
	5
	17 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и маневренности
	2 час. 10 мин.
	3
	19 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение маневренности - засечка фигур
	1 час. 30 мин.
	2
	25 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение потолка, скорости по высотам и полет на штопор
	3 час.
	3
	26 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание самолета на устойчивость на пике
	40 мин.
	1
	27 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	58 мин.
	1
	28 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	1 час. 25 мин.
	1
	2 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков
	1 час. 25 мин.
	11
	3 марта 1939 года

	Николаев
	Определение взлетно-посадочных свойств
	1 час. 25 мин.
	14
	4 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	20 мин.
	1
	4 марта 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание закрылков
	35 мин.
	3
	4 марта 1939 года

	Кравченко
	Испытание закрылков и убранных лыж
	35 мин.
	3
	5 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	20 мин.
	3
	5 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	20 мин.
	4
	5 марта 1939 года

	Овчинников
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	28 мин.
	4
	7 марта 1939 года

	Кочетков
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	28 мин.
	5
	7 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков и убранных лыж
	32 мин.
	6
	7 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	30 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убирающихся лыж и на маневренность
	30 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Кочетков
	Испытание убирающихся лыж и на маневренность
	36 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание на маневренность – засечка фигур
	45 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж на посадку на рыхлом снеге
	15 мин.
	2
	21 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убирающихся лыж на посадку на рыхлом снеге
	1 час. 30 мин.
	2
	23 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	30 мин.
	1
	25 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	46 мин.
	1
	26 марта 1939 года

	ИТОГО
	
	34 час. 52 мин.
	128
	


(7735).

С 1 февраля по 26 марта 1939 проходили гос. испытания 4-х пулеметного серийного самолета И-16 № 1021518 с мотором М-25В № 198365 серии 27 на первое полугодие 1939 года
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытание летчик ст. лейтенант Николаев
Цель испытаний
Снятие летных характеристик самолета типа 10 с мотором М-25В.
Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатах.
Испытание проходил самолет И-16 № 1021518 с М-25В, постройки завода № 21 в 1938 году.
Самолет предъявлен как эталон на первое полугодие 1939 года, он вооружен 4 пулеметами Шкас, снабжен посадочным приспособлением – закрылками с пневматическим управлением и имеет убирающееся шасси с лыжами.
К моменту испытаний самолет имел незначительный заводской налет и поступил на испытания в НИИ ВВС 1 февраля 1939 года из 8-го отдела ЦАГИ.
За время испытаний самолета было произведено 128 полетов с общим налетом 31 час. 37 мин.
Заключение
Серийный 4-х пулеметный самолет И-16 М-25В (тип 10) № 1021518 гос. испытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время полета
	Кол-во полетов
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские испытания
	3-15
	6
	До 1 февраля 1939 года

	Николаев
	Перелет с ЦА на аэродром НИИ ВВС
	0-25
	1
	1 февраля 1939 года

	Никашин
	Проверка работы приборов и балансировка самолета
	0-30
	1
	5 февраля 1939 года

	Кравченко
	Облет самолета и подбор винта
	0-30
	1
	5 февраля 1939 года

	Николаев
	Облет самолета и испытание лыж
	1-10
	11
	8 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39
	0-30
	1
	9 февраля 1939 года

	Николаев
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание лыж
	2-10
	12
	10 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10
	0-25
	1
	11 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание лыж Р-39
	0-25
	2
	11 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1-40
	2
	15 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10 и засечка фигур (определение маневренности)
	2-15
	17
	17 февраля 1939 года

	Никашин
	Испытание лыж Р-39
	0-35
	5
	17 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и маневренности
	2-10
	3
	19 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение маневренности – засечка фигур
	1-30
	2
	25 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение потолка - скорости по высотам и полет на штопор
	3-00
	3
	26 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание самолета на устойчивость на пике
	0-40
	1
	27 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	0-58
	1
	28 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	1-25
	1
	2 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков
	1-25
	11
	3 марта 1939 года

	Николаев
	Определение взлетно-посадочных свойств
	1-25
	14
	4 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-20
	1
	4 марта 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание закрылков
	0-35
	3
	4 марта 1939 года

	Кравченко
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-35
	3
	5 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-20
	3
	5 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-20
	4
	5 марта 1939 года

	Овчинников
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	0-28
	4
	7 марта 1939 года

	Кочетков
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	0-28
	5
	7 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-32
	6
	7 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-30
	1
	8 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убранных лыж и на маневренность
	0-30
	1
	8 марта 1939 года

	Кочетков
	Испытание убранных лыж и на маневренность
	0-30
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание на маневренность – засечка фигур
	0-45
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание убранных лыж на посадку на рыхлом снеге
	0-15
	2
	21 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убранных лыж на посадку на рыхлом снеге
	1-30
	2
	23 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	0-30
	1
	25 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	0-45
	1
	26 марта 1939 года

	Итого
	
	34-52
	128 (4284)
	



1 февраля 1939 года старший лейтенант Николаев, назначенный ведущим летчиком-испытателем, перегнал с Центрального аэродрома, точнее, с базы 8-го отдела ЦАГИ в НИИ ВВС И- 16 № 1021518 27 серии - эталона на тип 10. Машина к этому моменту прошла заводские испытания в объеме шести вылетов с общей наработкой 3 часа 15 минут. Ведущим инженером назначили военинженера 2 ранга Овчинникова. Константин Ильич имел еще и квалификацию инженера- летчика, и в рамках программы испытаний выполнил семь вылетов. Сама программа поначалу была достаточно скромной. Планировалось 39-40 испытательных полетов с общим налетом чуть более 16 часов, причем, четверть всех вылетов отводилась летчикам облета для общей, весьма поверхностной, оценки самолета. По программе на такой вылет заложили всего около 18 минут. Так вот с облетами ситуация в ходе испытаний сложилась достаточно парадоксальная. Как известно, борт 1021518 в НИИ ВВС прибыл на убирающихся лыжах Р-39. За исключением расположения пружинного механизма разворота лыжи при уборке, по конструкции они были идентичны шасси И-16 тип 17. Основной объем испытаний лыжного шасси планировался на пушечном «ишачке», а на 1021518 рассчитывали выполнить 10 посадок с общим налетом 1 час с формулировкой «определение длины и времени пробега и разбега». Кто и по какой причине резко увеличил объем программы в части испытаний лыжного шасси пока остается тайной. Возможно, свою роль сыграли полеты на километраж, в которых выяснилось, что эталон на лыжах разгоняется практически также резво, как И-16 с М-25В на колесах. Для выполнения дополнительной работы пришлось привлечь летчиков облета. По сути, Г.П. Кравченко, А.И. Ника- шин, П.М. Стефановский, С.П. Супрун и А.Г. Кубышкин стали полноправными исполнителями. Каждый из них отработал по 2-3 полетным листам с заданием на выполнение от 2 до 6 вылетов. Всего за время испытаний было произведено 128 полетов, 145 циклов уборки-выпуска шасси, выполнено 653 фигуры сложного и высшего пилотажа. Общий налет составил 31час 37 минут.
На выполнение наземного раздела программы испытаний - взвешивание и обмер самолета, тарировку приборов, проверку вооружения и оборудования - ушло 4 дня. По результатам замеров вес пустого 1021518 составил 1327 кг, из 7 кг - «довесок» за счет установки лыжного шасси. С бронеспинкой самолет весил 1345 кг. Полетный вес - 1716 и 1734 кг соответственно. Казалось бы, всего 18 кг разницы, тем не менее, центровка самолета без бронеспинки составляла 32,05% САХ, а при ее установке центр тяжести прилично смещался назад - до 33,5% САХ.
Реализацию летной части программы 5 февраля начал Алексей Иванович Никашин вылетом на проверку работы приборов и балансировки самолета, в тот же день на 1021518 один «заезд» выполнил Григорий Пантелеевич Кравченко. Николаев приступил к работе только третьим в среду 8 февраля, правда, в его полетный лист было вписано уже 11 вылетов. Работа пошла ровно, без особых эксцессов, летали в основном без бронеспинки, что позволяло немного упростить пилотирование и улучшить результаты испытаний. На границе высотности мотора 3180 метров была достигнута максимальная скорость 438 км/ч. При выпуске шасси она снижалась примерно на 80 км/ч. Во время испытаний в НИИ ВВС «колесные» 5210440 с М-25А и 1021322 с М-25В и так называемым крылом «М» развивали, соответственно, 445 и 448 км/ч. У 1021518 максимальная скорость тоже могла быть и повыше, если бы не досадная недоработка конструкторов - кабан крепления троса разворота лыж. При убранном шасси эти кабаны «торчали в поток» и портили аэродинамику нижней поверхности крыла. У земли самолет разгонялся до 389 км/ч, а высоту в 5000 метров набирал за 6,9 минуты.
Самолету в ходе испытаний дали не менее подробную летно-тактическую оценку, аналогичную И-16 № 1021191, испытанному летом. Особых расхождений в выводах пилотов по сравнению с летними резюме не было. Отличия в основном, видимо, были связаны с индивидуальными особенностями конкретных машин. 1021191 собирали в спешке, а 1021518 явно был изготовлен качественнее. В частности, на нем полностью отсутствовали вибрации в горизонтальном полете и хвост он поднимал быстро и легко. Из-за замены колес лыжами самолет рулил несколько иначе. Приходилось держать более высокие обороты, зато без сопровождающего можно было двигаться до скорости попутного ветра 12-15 м/с, тогда как на колесном шасси ограничение было до 10 м/с. Длина разбега на лыжах составляла 260 метров, пробег с выпущенными закрылками - 288 метров, без них - 398 метров. К самому лыжному шасси, работавшему вполне надежно, имелись две претензии - чрезмерные, до 15 кг, усилия на руку летчика при уборке и недостаточная прочность ясеневого полоза лыж. На 1021518 уже после 50 посадок потребовалась замена. Военные рекомендовали дерево заменить пластиком ЛИР-2, но в серии все осталось по-прежнему.
Хотя усиление вооружения за счет синхронных установок послужило одной из основных причин появления И-16 тип 10, «пострелять» «эталон первой половины 1939-го года» слетал всего два раза - 25 и 26 марта. Это были заключительные полеты в ходе испытаний. По сути, времени на какие-то корректирующие меры уже не оставалось - результаты стрельб можно было лишь принять «к сведению». А они оказались не совсем однозначными. Крыльевые установки работали безотказно. За два вылета было произведено без задержек по 400 выстрелов из каждого пулемета. Вместе с тем, в первом полете на левой синхронной установке осечка произошла на 183 выстреле из-за неотражения гильзы. Правый пулемет вообще замолчал на шестом выстреле по причине растяжения звена ленты. Во втором полете подвел только правый синхронный ШКАС - шестнадцатый выстрел оказался затяжным по вине заряда патрона с попаданием пули в лопасть винта. На лопасти осталась приличная вмятина. Этим инцидентам в НИИ ВВС особого значения не придали, посчитав скорее заботой НИПАВ.
Дефектная ведомость самолета была на удивление короткой - всего 12 пунктов. Видимо, военных результат в целом устраивал, и они решили «не обострять». Досадно, что большинство выявленных неисправностей были, как под копирку, переписаны из прежних отчетов. Достаточно упомянуть в очередной раз выявленную низкую прочность выхлопных патрубков 5, 6 и 7 цилиндров, которые постоянно лопались во фланце и по длине сварного шва. Кочевало из отчета в отчет требование усилить лобовой лист капота и окантовку у окон жалюзи. Не первой свежести были и остальные дефекты.
Кроме списка застарелых дефектов, в заключение к отчету по госиспытаниям военные вписали просроченные «долги» 21 завода. Они упорно настаивали на внедрении в серию второго откидного бортика в кабине, многопозиционной системы управления закрылками, генератора ГС-350 или ДФС- 500РЦ, инерционного самопуска, переносе позиции аккумулятора из-за бронеспинки в крыло и замене тяжелого (32 кг) 6-А-55 более легким 12-А-5 или 6-А0-12, на обновлении ряда приборов в кабине, на доработке крепежа кислородного баллона. Отдельную тему составляли претензии к шасси. Военные требовали уменьшить жесткость амортизаторов, увеличить ход штока, на костыле вместо резины поставить масляно-пневматическую амортизацию.
В текст заключения вкралась одна смысловая накладка, по сути ставившая точку в развитии типа 10. Все перечисленные требования предварялись такими словами: «Заводу № 21 предъявить на испытания в НИИ ВВС в мае 1939 г. с более мощным мотором М-62 в котором: . . .» и далее шел список «пожеланий» военных. Для опытного бюрократа чем не индульгенция гнать «вал по плану»? Тем не менее, к чести горьковчан, до перехода на выпуск И-16 тип 18 был выполнен значительный объем ОКР, а ряд доработок успели внедрить еще на «десятках». Например, на последних сериях появился генератор ДФС-500 мощностью 350 Вт, раздельные патронные коробки синхронных пулеметов, но «вишенкой на торте» стала механическая система управления закрылками (23390).

С 1 февраля по 26 марта 1939 года проходил госиспытания И-16М-25В № 1021518 27-й серии постройки завода № 21. Самолет предъявлен в качестве эталона на первое полугодие 1939 года, имел вооружение из четырех пулеметов ШКАС, закрылки с пневматическим управлением и убирающееся лыжное шасси. Из-за более теплонагруженного М-25В установили маслорадиатор, воздухозаборник которого располагался в положении «на 6 часов» в передней обечайке капота. Самолет с незначительным заводским налетом поступил на испытания в НИИ ВВС из 8-го отдела ЦАГИ. Цель испытаний - определение летных характеристик истребителя типа 10, испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39 тип 17 и выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатах. Ответственными исполнителями были назначены военинженер 2-го ранга Овчинников и старший лейтенант Николаев. За время испытаний было произведено 128 полетов с общим налетом 31 час 37 минут. 5 мая 1939 года начальник ВВС командарм 2-го ранга Локтионов и член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили отчет по госиспытаниям.Серийный четырехпулемет- ный И-16М-25В (тип 10) № 1021518 испытания прошел удовлетворительно (19883).

С 1 февраля 1939 г. И-16 с посадочными щитками с механическим управлением внедрили в серию (25415).

1 февраля 1939 НКО К.Е.В. писал письмо N 80095сс в Политбюро ЦК ВКП(б) И.В.С. и СНК В.М.М.:
"Конструкторской группой ли м Шевченко разработан новый тип самолета истребителя с убирающимся в полете нижним крылом.
Данный самолет позволяет в воздухе по желанию л быстро прекращаться в скоростной моноплан, имеющий скорость около 600 км/час, в маневренный биплан с виражем порядка 9-10 сек. и посадочной скоростью на превышающей 85-100 км/час, что имеет особое значение для вооружения ВВС.
Придавая исключительное значение такому типу самолету, прошу рассмотреть этот вопрос на заседании КО и включить в план строительства." - Приложен проект постановления - хотели на гос. испытания 15 августа 1939 (1355,125).

1 февраля 1939 г. из народного комиссариата обороны (НКО) в Политбюро ЦК ВКП (б) было направлено письмо №80095сс за подписью К.Е.Ворошилова следующего содержания:
"Конструкторской группой летчика-испыта- теля майора Шевченко разработан новый тип самолета-истребителя с убирающимся в полете нижним крылом. Данный самолет позволяет в воздухе по желанию легко и быстро превращаться в скоростной моноплан, имеющий скорость около 600 км/час, а также в маневренный биплан с виражем порядка 9-10 сек. и посадочной скоростью, не превышающей 85-100 км/час, что имеет особое значение для вооружения ВВС.
Придавая исключительное значение такому типу самолета, прошу рассмотреть этот вопрос на заседании КО и включить в план строительства" (11966).

1 февраля 1939 вышел доклад ПГУ о том, что комиссия, проверявшая конструкторскую документацию БОК-15, выявила принятый в расчетах трехкратный коэффициент перегрузки, а по мнению комиссии этот коэффициент надо было довести до 3.5 (3391).

1 февраля 1939 г. органы НКВД арестовали В.А.Чижевского, главного конструктора БОК. Основанием для ареста послужил донос злопыхателей по КБ и стандартное обвинение-вредительство (11641).

1 февраля 1939 г. органы НКВД арестовали В.А.Чижевского, главного конструктора БОК. Основанием для ареста послужил донос злопыхателей по КБ и стандартное обвинение-вредительство (24105).

1 февраля 1939 г. В.А.Чижевский был арестован, и дальнейшее совершенствование и развитие самолётов БОК проходило без его участия (начальником КБ-29 был назначен П.Н.Голубков, а главным конструктором – Н.Н.Каштанов) (24287).

1 февраля 1939 по воспоминаниям В.А.Чижевского он был арестован и осужден решением Военной Коллегии Верховного Суда СССР 2 июля 1939

1 февраля 1939 г. арестовали Владимира Антоновича Чижевского. Два года он провёл в лагерях, а перед самой войной оказался в тюремном конструкторском бюро ЦКБ-29, которое возглавлял опальный в то время А.Н. Туполев. После освобождения Чижевский много лет проработал в ОКБ «Ту».
На должность руководителя БОК назначили Н.Н. Каштанова. По просьбе Громова и Байдукова БОК-7 и БОК-11 решили передать для тренировочных полётов будущим экипажам БОК-15. На машинах ещё не было гермокабин, на БОК-11 решили пока не устанавливать вооружение (17489).

1 февраля в 1939 году арестован авиаконструктор Владимир Антонович Чижевский. По свидетельству заместителя А.Н.Туполева Л.Л.Кербера, он не падал духом и не сомневался, что происходившее, в том числе и репрессии, имело какие-то высшие и тайные причины. Чижевский считал, что человеческому уму не все доступно: "Вот подождите, - говорил он, - пройдет несколько лет, и скрытые для нас причины обнажатся". Чижевский стойко перенес арест и больше двух лет лагерей. Перед самой войной он оказался в тюремном конструкторском бюро - ЦКБ-29, которое возглавлял опальный в то время А.Н.Туполев. Чижевский Владимир Антонович (1899—1972) - советский авиаконструктор. Окончил Военно-воздушную академию РККА имени профессора Н.Е.Жуковского (1926; ныне ВВИА). В 1919—1936 служил в Красной Армии. С 1928 — в ЦАГИ. В 1931—1938 начальник бюро особых конструкций (БОК), начальник бригады в ЦКБ, главный конструктор Смоленского авиационного завода. Им разработаны гондолы первых советских стратостатов, самолёт — летающее крыло «БОК 5», первые советские высотные самолёты «БОК 1», «БОК 7», «БОК 15» с гермокабинами. Был необоснованно репрессирован и в 1939—1941 находился в заключении, работая при этом в ЦКБ 29 НКВД над новой авиационной техникой. Последующая деятельность Чижевского протекала в ОКБ А.Н.Туполева, где он участвовал в создании многих самолётов марки «Ту». Государственная премия СССР (1949). Награждён 3 орденами Ленина, орденом Отечественной войны 1 й степени, 3 орденами Красной Звезды, медалями (15027).

1 февраля 1939 года Владимира Антоновича арестовали. Несмотря на это БОК-15 так никуда и не полетел (11160).

1 февраля 1939 Чижевского арестовали, но в ходе следствия о самолете БОК-15 и не вспомнили, а предъявили обвинение в шпионаже, терроре и контрреволюционной деятельности. Впрочем, арестовывая и других специалистов, речь о недостатках в их работе не- шла, им поголовно навешивали шильдики контрреволюционеров.
В день ареста Чижевского М. Каганович отправил вождю еще одно послание:
«Комиссия, назначенная для проверки состояния проектирования и уточнения расчетов прочности машины, установила:
1. Самолет БОК-15, как рекордный самолет на дальность, запроектирован из условия прочности при «болтанке» в 10 м/с с коэффициентом перегрузки — 3; вес самолета 13,5 т, удельная нагрузка на крыло —161 кг/ м~ при максимальной скорости у земли 240 км/ч.
2. Если бы самолет БОК-15 проектировался как бомбардировщик, то его полетный вес в 13,5т с удельной нагрузкой на крыло 161 кг/м2 и скорости у земли 240 км/ч - коэффициент прочности для тех же условий «болтанки» по существующим в СССР нормам должен был бы быть 3,8.
3. Учитывая ответственность перелета, комиссия считает невозможным ограничиться минимально-необходимым коэффициентом перегрузки 3 и предлагает довести его до 3,5, при котором самолет безопасно выдерживает при полном полетном весе на максимальной скорости у земли действие восходящих потоков воздуха, имеющих скорость 10 м/с, имея при этом запас прочности 1,8 по отношению к действующей воздушной нагрузке; при коэффициенте же 3 этот запас равен только 1,5, что является минимально допустимым пределом...
В соответствии с выше изложенным, следует признать необходимым значительно укрепить КБ-29 Чижевского группой высококвалифицированных конструкторов, установление строгой документации и высококачественного контроля по технологии изготовления конструкции и немедленно приступить к статическим испытаниям».
Месяц спустя Владимир Антонович «осваивал» нары Бутырской тюрьмы, но остался жив. Что касается Михаила Кагановича, то этот нарком, выходец из неимущей семьи и не имевший соответствующего образования вскоре сам попал в опалу. 10 января 1940 года он был освобожден от занимаемой должности и назначен директором нового авиазавода № 124. Но в этом качестве Михаил Моисеевич пробыл недолго и вскоре наложил на себя руки (12715).

1 февраля 1939 года В.А. Чижевский был арестован. Его дальнейшая трудовая деятельность проходила в ЦКБ-29 НКВД - знаменитой «туполевской шараге», а затем до конца жизни - в ОКБ А.Н. Туполева.
Конечно, «изъятие» Чижевского и Чаромского не могло ускорить создание БОК-15, а совсем наоборот. Тем не менее, 23 октября 1939 года М.М. Громов поднял в воздух первый образец самолета. Второй полет в том же году выполнил А.Б. Юмашев. Так как измеренный расход топлива обеспечивал дальность полета не более 16 500 км, что было далеко от желаемого, приняли решение, помимо дальнейшей доводки авиадизеля, заменить консоли крыла на новые, с большим объемом топливных баков, новым, более эффективным профилем и с полированной обшивкой. По результатам продувок в аэродинамических трубах ЦАГИ, это позволяло повысить аэродинамическое качество самолета до 18,5, почти как у планеров-парителей тех лет.
БОК-15 представлял собой цельнометаллический трехместный моноплан с крылом большого удлинения, по аэродинамической схеме и конструкции близкий к известному самолету АНТ- 25 (см. «М-К» № 8-1966, № 8-1978 и № 9-1987).
Крыло, как и у АНТ-25, двухлонжеронное. Лонжероны ферменные, сварные из хромомолибденовых труб. Практически все свободное пространство крыла было занято 12 топливными баками, вмещавшими 7,5 т дизельного топлива или тракторного керосина.
Фюзеляж типа монокок со встроенной в его конструкцию гермокабиной вентиляционного типа, первой в СССР Именно с такими кабинами летают сейчас все магистральные пассажирские самолеты. Гермокабина имела два люка: основной нижний и аварийный верхний. Места пилотов с двойным управлением размещались рядом. Над местом левого пилота - командира экипажа был установлен каплеобразный колпак с круглыми иллюминаторами. Правый пилот имел обзор только вправо. Место штурмана с радиостанцией, навигационными и астрономическими приборами помещалось в задней части гермокабины. Дизели типа АН-1 отличались от бензиновых моторов существенно повышенным расходом масла. Запас масла для пополнения системы смазки размещался в больших маслобаках, установленных в обогреваемой гермокабине. На одном из них была оборудована лежанка для отдыха членов экипажа.
Хвостовое оперение ничем существенным не отличалось от оперения АНТ-25 и самолетов семейства БОК. Шасси двухопорное полуубирающееся типа АНТ-25. В убранном положении колеса шасси частично входили в крыло, частично прикрывались обтекателями. Стойки шасси сдвоенные с маслянопневматической амортизацией. По сравнению с АНТ-25, шасси БОК-15 было существенно усилено. Допускалась посадка с полным взлетным весом, сливать горючее, как у АНТ-25, не требовалось.
Двигатель - дизель-мотор АН-1РТК с трехлопастным винтом изменяемого шага взлетной мощностью 1200 л.с., номинальной - 1000 л.с. В 1940 году на БОК-15 был установлен форсированный по оборотам дизель М-40Ф мощностью 1500/1250 л.с.
В отличие от широко разрекламированного АНТ-25, гордости советской авиации 1930-х годов, графических и фотодокументов по БОК-15, в силу их секретности, сохранилось очень мало. Опубликован чертеж общего вида из эскизного проекта, существенно отличающийся от реально построенных двух самолетов. В частности, по проекту места пилотов должны были быть закрыты общим фонарем. Кроме того, сохранились несколько компоновочных рисунков и единственная фотография, вероятно - 1940 года, хранящаяся в Научно-мемориальном музее Н.Е. Жуковского в Москве. На ней видна стоянка самолетов на аэродроме ЛИИ НКАП, известном как аэродром Раменское. На ней довольно хорошо различимы самолет БОК-7 и два БОК-15. На основе этих материалов, а также технических описаний нами сделана попытка воссоздать чертеж в трех проекциях самолета БОК-15 по состоянию на 1940 год (24896).

1 февраля 1939 года Каганович писал письмо N 56с Сталину.
Комиссия, назначенная для проверки состояния проектирования и уточнения расчетов прочности машины установила:
1. Самолет БОК-15, как рекордный самолет на дальность, запроектирован из условий прочности при "болтанке" в 10 м/с. с коэффициентом перегрузки - 3; вес самолета 13,5 тонн; нагрузка на м кв. крыла 161 кг при максимальной скорости у земли - 240 км/час.
2. Если бы самолет БОК-15 проектировался как бомбардировщик, то для полетного веса в 13,5 тонн с нагрузкой на м кв. крыла 161 кг и скорости 240 км у земли - коэффициент прочности для тех же условий "болтанки" по существующим в СССР нормам должен был бы быть 3,8.
3. Учитывая ответственность перелета, комиссия считает невозможным ограничиться минимально-необходимым коэффициентом перегрузки 3 и предлагает довести его до 3,5 при котором самолет безопасно выдерживает при полном полетном весе на максимальной скорости у земли действие восходящих потоков воздуха, имеющих скорости 10 м/с., имея при этом запас прочности 1,8 по отношению к действующей воздушной нагрузке; при коэффициенте же 3 этот запас равен только 1,5 что является минимально допустимым пределом.
4. Комиссия считает возможным не требовать коэффициента принятого для нормального бомбардировщика в 3,8 по следующим соображениям:
а) самолет будет идти на крейсерской скорости в то время, как нормальный бомбардировщик должен летать на максимальной скорости.
б) Для начала полета, когда самолет идет с полным весом на небольшой высоте (где "болтанка" сильнее) должна быть выбрана благоприятная погода с незначительным вертикальным воздушным потоком.
5. При проверке состояния расчетов на прочность установлено:
а) предварительные расчеты выполнены хотя и подробно, но неряшливо и без отметок проверки.
б) Отсутствует документация исправления рабочих чертежей, детали которых при расчете оказались слабыми.
в) При расчете крыла на случай "отклонения элеронов на планировании" взят коэффициент эксплуатационной перегрузки равным 1,5 вместо рекомендуемого ЦАГИ 1,67.
г) Совершенно отсутствуют исполнительные расчеты, хотя рабочие чертежи уже спущены в производство.
В соответствии с вышеизложенным следует признать необходимым значительное укрепление КБ-29 Чижевского группой высококвалифицированных конструкторов, установление строгой документации и высококачественного контроля по технологии изготовления конструкции (2601,19).

1 февраля 1939 года начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев
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	И-180 М-88
	Завод № 156
	Февраль 1939

Апрель 1939
	

15 марта 1939
	Первый экземпляр самолета разбит при катастрофе Чкалова 15 декабря 1938 года
Второй экземпляр самолета в постройке. Нет мотора. До сих пор не доведен КБ макет винтомоторной группы. Самолет будет вооружен 4-мя синхронными пулеметами нормального калибра, как первый экземпляр.
	1.	Растерянность в КБ после гибели первого экземпляра самолета и потеря темпа работы.
2.	Задержка в пересмотре конструкции самолета и передача чертежей в производство, на сегодня чертежи спущены.
3.	Неподача мотора М-88. До сих пор моторов с прямой передачей нет, а с редукторным мотором данные самолета по скороподъемности снижаются.
4.	Загруженность завода другими заказами.
	1.	НКАП обеспечить самолет мотором М-88 с прямой передачей на винт не позднее февраля.
2.	ПГУ НКАП обязать КБ предъявить окончательный макет винтомоторной группы самолета не позже 1 февраля 1939 года.
3.	Установить жесткий срок окончания постройки второго экземпляра самолета 15 марта 1939 года, считая работу первоочередной.

	И-28 М-88
	Завод № 81
	Февраль 1939
	Апрель-май 1939
	Проектирование закончено, чертежи спущены в производство. Для первого экземпляра детали готовы на 50%. Изготавливаются детали для статиспытания. Начато изготовление деталей и для второго экземпляра. Срок выхода на заводские испытания намечен гл. конструктором 25 марта 1939 года.
Моторов и винтов нет.
	1.	С 14 декабря 1938 года в деревообделочном цехе опытного производства были прекращены работы по склейке из-за низкой температуры в цехе. Конструктор вынужден был изменить последовательность технологических операций, чтобы не срывать работ. Внимания со стороны директора завода постройке опытного объекта уделяется совершенно недостаточно.
2.	Самолет спроектирован под мотор М-88 с прямой передачей на винт. Моторов до сих пор нет, конструктор не знает какой он получит мотор. Установка мотора М-88 с редуктором ухудшает взлетные качества, скороподъемность и потолок самолета и потребуется изменение выноса шасси, так как получается передняя центровка 22-23% САХ.
	1.	ПГУ НКАП и директору завода № 81 обеспечить условия для непрерывной работы в цехах по самолету. Предупредить директора завода, что он отвечает за выход самолета в установленный Правительством срок.
2.	НКАП обеспечить Яценко мотором М-88 с прямой передачей на винт и соответствующим винтом.
3.	Допустить установку на 1 экземпляре самолета мотора М-88 с редуктором, чтобы не задерживать выход самолета на испытания.
4.	ПГУ определить место проведения заводских испытаний, заводской аэродром для этого самолета не годен.
5.	Ускорить передачу и оборудование нового цеха под опытное строительство.
6.	Пополнить КБ конструкторами различных категорий 10-15 человек.

	ИС М-88
	Завод № 153
	Февраль 1939
	Май 1939
	Чертежи изготовлены на 60%. Идет изготовление деталей самолета. В первую очередь изготавливаются детали для статиспытаний, следом за ними идет изготовление деталей для 1-го и 2-го летных экземпляров самолета. На летные заводские испытания самолет предложено выпустить в конце апреля.
	1.	До сих пор на заводе нет мотора М-88.
2.	Внутри КБ имеются трения, мешающие работе.
3.	Есть опасения, что из-за недостаточной продуманности конструкции крыла, винтомоторной группы и шасси срок выпуска (февраль) будет сорван.
	1.	НКАП обеспечить завод мотором М-88.
2.	ПГУ НКАП совместно с НИИ ВВС проверить работу по самолету на месте в период 15 февраля – 15 марта 1939 года.

	Экспериментальный СК
	ЦАГИ
	Ноябрь 1939
	Ноябрь 1939
	Представлен эскизный проект самолета. Макет самолета рассматривался. Самолет предположено строить в одном экземпляре.
	Недостаточная мощность производственной базы ЦАГИ в Москве.
	Самолет необходимо строить не менее как в двух экземплярах.

	И-190 М-88
	Завод № 156
	Второй экземпляр февраль 1939
	-
	Макет самолета рассмотрен, но не утвержден из-за малых по сравнению с требуемыми скоростей.
Для уточнения скоростей необходимы данные продувки модели самолета. Завод начал постройку самолета. Макет винтомоторной группы не утвержден и вторично не предъявлен. Для ускорения выхода самолета постройка его передается на завод № 1 (окончательного решения наркома еще нет).
	Низкие данные самолета по сравнению с планом опытного строительства и заводскими данными по самолету И-153 М-62.
	НКАП обеспечить немедленное окончание продувок модели самолета в ЦАГИ.

	ОКО-4 М-88
	Завод № 43
	Второй экземпляр февраль 1939
	
	Проектирование самолета выполнено на 65-70%. Проект крыла с "чайкой" не закончен из-за неудовлетворительных результатов продувки самолета со старой "сайкой" на устойчивость.
Чертежи изготовлены и спущены в производство на 20%. Дальнейшие работы приостановлены из-за выполнения работ по самолету ОКО-6.
	Проектирование нового самолета ОКО-6.
Решения Правительства об отсрочке постройки самолета – нет.
	ПГУ НКАП совместно с НИИ ВВС обследовать состояние работ по объекту и наметить решения по дальнейшей судьбе самолета, учитывая работу завода по ОКО-6 и работы по И-153, И-190 и "Семерке".


	Семерка М-62
	Завод № 207
	Второй экземпляр февраль 1939
	Апрель-май 1939
	Работы по самолету развертываются в старых цехах завода.
Чертежи спущены в производство на 75%, не сданы чертежи нижнего крыла, установок и др. Изготавливаются четыре экземпляра. В первую очередь детали поступают на статиспытания, а затем для сборки летных экземпляров самолета. Изготовление деталей для 1-го экземпляра выполнено на 15-20%, запланирован выход на заводские испытания на 15 марта 1939 года.
	1.	Недостаток конструкторов.
2.	Отсутствие опытных цехов – оборудование задерживается из-за отсутствия электрокабеля.
3.	Все еще недостаточна помощь дирекции в изготовлении деталей в намеченные сроки.
4.	Отсутствие навыка у завода к серийному изготовлению деталей (культура производства невысокая).
	1.	ПГУ НКАП дать обещанных конструкторов.
2.	ПГУ НКАП обеспечить помощь в оборудовании спецопытных цехов завода.

	И-153 М-25В
	Завод № 1
	Июль 1938
	Предъявл. на испытания в октябре 1938
	Изготовление самолета сильно задерживалось, одним из главных тормозов было отсутствие мотора М-62, в силу чего 1 экземпляр самолета выпущен с мотором М-25В. На первых полетах выявился ряд серьезных дефектов, доводка велась крайне медленно. Для ускорения доводки, конкретизации дефектов, самолет был принят на предварительные госиспытания, которые проходил с 1 по 5октября 1938 года. Выявлен ряд дефектов опасных для полета: вибрация и дерганье на фигурах элеронов, тряска хвоста, перекомпенсация руля высота и др. По летным данным самолет получил хорошую оценку (Vmax=425 км/час). После госиспытаний доводится конструкция самолета с постоянным участием НИИ ВВС. Проверено 7 вариантов элеронов в полете. Вибрация устранена, дерганье на фигурах не устранено. Проверено в полете 3 варианта компенсации руля глубины и 3 варианта управления им. Перекомпенсация руля глубины устранена. Заводом сделано 20 полетов, вед. инженером – 27.
В настоящее время на опытном самолете испытывается винт изменяемого в полете шага Бас-Дубова и Заславского и доводится вооружение, после чего самолет поступит на госиспытания в НИИ ВВС и НИПАВ для проверки указанного винта и вооружения.
Для проверки устранения дефектов НИИ ВВС намечено передать заводом 15 февраля 1939 года самолет войсковой серии № 6005.
Войсковая серия из 10 самолетов И-153 изготавливается параллельно с доводкой опытного образца самолета, с учетом переделок на нем для устранения дефектов.
Самолеты предположено окончить сборкой 15 января 1939 года. Из числа 10 – 4 самолета с экспериментальной установкой турбокомпрессоров.
Убирающие лыжи заводом будут смонтированы на серийном самолете. Крупнокалиберное вооружение ГС будет смонтировано для госиспытаний на серийном самолете № 11.
Срок 21 февраля 1939 года.
	Основная причина: недостаточно быстрый темп работ по доводке самолета вследствие слабого руководства конструкторского бюро.
Сроки предъявления самолета, устанавливаемые заводом ими же нарушаются и отодвигаются.
Недостаточно используется ЦАГИ и др. специалисты вне завода для быстрейшего разрешения вопроса по мерам для устранения дефектов.
	Обязать НКАП:
1.	Ускорить доводку самолета И-153 путем привлечения ЦАГИ и других специалистов авиапромышленности в помощь заводу. Усилить КБ Тетивкина свежими конструкторскими кадрами.
2.	Установить жесткий срок 1 февраля 1939 года: предъявления на госиспытания для проверки устранения дефектов (отмеченных на предварительных госиспытаниях самолета в НИИ ВВС) самолета войсковой серии № 6005 с удлиненной моторамой и траверзой на шасси вместо шлиц.
3.	НИИ ВВС организовать испытания самолета на юге, а заводу № 1 выслать рабочую бригаду для обеспечения госиспытаний по указанию НИИ ВВС.

	И-153 М-62
	Завод № 1
	Август 1938
	Февраль 1939
	Самолет вышел на заводские испытания в конце июля. Задержка – отсутствие мотора М-62. Самолет имеет те же дефекты, что и самолет с мотором М-25В, но кроме того имеется дополнительный дефект опасный для полета – неудовлетворительное состояние охлаждения мотора: головки цилиндров переохлаждаются, масло перегревается при работе мотора на второй скорости нагнетателя. Нет подогревов всасывающего воздуха и смеси.
Были установлены жалюзи – переохлаждение головок осталось на пикировании, температуры масла еще более повысились. В настоящее время ведется испытание мотора М-62 на самолете И-153 заводом № 1 совместно с заводом № 19.
Винтомоторная группа самолета не доведена. Другие дефекты устраняются по методу самолета М-25В.
	1.	Недоведенность мотора М-62.
2.	Недостаточный темп работ по доводке самолета и винтомоторной группы на заводе № 1.
	НКАП:
1.	Принять все меры к ускорению испытания мотора М-62 на самолете и доводке самолета.
2.	Обязать 18 главк заняться вопросом воздушного самопуска мотора М-62 и дать жесткий срок передачи мотора М-62 с воздушным самопуском на госиспытания (срок не позднее 1 мая 1939 года).

	И-21 М-34ФРН
	Завод № 39
	Июнь 1938
	Май 1939
	Самолет не доводился из-за отсутствия мотора. В связи с получением в конце декабря мотора – работы возобновлены, но в январе вновь прекращены из-за негодности мотора.
	Отсутствие мотора и винта.
	ПГУ НКАП установить срок выхода самолета на испытания ( не позднее 1 мая 1939 года).

	Кодрон 690 Рено 220 л.с.
	Завод № 301
	Май 1938
	Декабрь 1938
	Самолет поступил на совместные испытания 10 декабря 1938 года. Обнаружена неисправность проводки к указателю скорости, отказ тормозов колес, переохлаждение мотора на земле. Работы по устранению дефектов закончены 27 декабря 1938 года.
Сделано 3 полета продолжительностью 1 час. 25 минут. Мотор на планировании сильно переохлаждается – полеты в холодное время невозможны. Требуется доводка охлаждения мотора.
В январе 1939 года из Франции заводом были получены самолеты Кодрон 690 и 713. Полеты на этих самолетах в зимних условиях невозможны из-за неприспособленности их к полетам при низких температурах и на лыжах (шасси и винтомоторная группа).
	Недоработанность конструкции и сдача самолета на госиспытания с дефектами.
Заводские испытания на самолете не закончены.
	1.	Ускорить доводку самолета заводом № 301.
2.	Заводу 301 в кратчайший срок устранить переохлаждение мотора и в дальнейшем обеспечить доводку самолета без длительных простоев матчасти.

	Кодрон 713 Рено 450 л.с.
	Завод № 301
	Августа 1938
	
	При первом вылете 25 ноября 1938 года самолет был поломан на заводе. В настоящее время ремонт закончен, производятся мелкие работы. Заводские испытания не начинаются из-за отсутствия летчика на заводе.
	Нет квалифицированного летчика.
	ПГУ НКАП обеспечить проведение заводских испытаний – дать летчика.

	Многоместн. 2М-88
	Завод № 156
	Июль 1939
	Июль 1939
	Как один из трех вариантов самолета (СБП, ДР), эскизного проекта и макета нет.
	
	Предложить ПГУ ускорить представление эскизного проекта.

	Бомбардировщики
	
	
	
	
	
	

	Ближний скоростной бомбардир.
Самолет "С" конструктора Архангельского
	Завод № 22
	Сентябрь 1939
	Сентябрь 1939
	Закончен эскизный проект в ноябре 1938 года. На утверждение ВВС представлен только в конце января 1939 года. Строится макет самолета. К настоящему времени изготовлен фюзеляж и смонтирована часть оборудования. Полная готовность макета намечена к концу января 1939 года. Ведется разработка конструкции и монтажных схем.
Ведутся статиспытания отдельных агрегатов.
Модели для продувки отправлены в Раменское.
	1.	Затяжка по ММН.
2.	Недостаточность помещения для ОКО. Особенно затруднена постройка макета.
3.	Нет окончательного решения по винтомоторной группе и стрелковому вооружению (предусматриваются два варианта).
	1.	Обязать директора завода № 22 предоставить необходимое рабочее помещение для нормальной работы ОКО, в первую очередь для макета.
2.	Потребовать от гл. конструктора и директора завода № 22 точного выполнения срока выхода самолета на госиспытания.

	ММН модификация СБ 2М105
	Завод № 22
	Январь 1939
	Февраль 1939
	Постройка самолета в основном закончена в опытном цеху и самолет выведен на аэродром для опробования винтомоторной группы. Заводом намечен был срок выпуска самолета на аэродром 2 января 1939 года, но этот срок не выдержан. Первый пробный полет будет без вооружения и с незаконченным монтажом оборудования. После заводских испытаний самолет должен в конце февраля поступить на госиспытания. Готовится дублер этого самолета, на котором будут установлены моторы М-103 с двухскоростными нагнетателями Э29.
	1.	Серийные цеха систематически не давали в срок различные агрегаты для этого самолета.
2.	Неудовлетворительное состояние опытного цеха в 1938 году. После ряда мер принятых заводом работа в цеху в настоящее время улучшается.
3.	Наличие ряда конструктивных недоработок, вызывающих переделки на машине.
	1.	Обязать директора завода № 22 обеспечить ОКО необходимыми серийными агрегатами в установленные сроки.
2.	Окончить заводские испытания к 25 февраля 1939 года.
3.	Заводу № 22 доработать все вопросы по технологии самолета к 1 марта и приступить к изготовлению чертежей для серийного производства.

	СБП (ВИТ-2) с 2М105
	Завод № 84 проект.
констр.
Поликарпов
	Август 1938
	Сентябрь 1938
	По указанию гл. конструктора, согласно отчету о госиспытании заводом № 84 на самолете устранены дефекты, опасные для эксплуатации и дефекты, устранение которых не требует капитальных изменений на самолете. Эта работа по наружному осмотру проверена и запротоколирована работниками НИИ ВВС и военпредства завода № 84 совместно с зам. гл. конструктора и представителями завода № 84.
	Завод № 84 сильно затянул доводку самолета и вовсе не подготовился к проведению заводских испытаний, потому что постройка самолета изъята из производственного плана завода № 84 на 1939 год и завод нацелен на другой объект.
	1.	Назначить Комиссию с целью определения состояния самолета для начала полетных испытаний.
2.	Заводу № 84 совместно с гл. конструктором провести заводские испытания самолета с участием НИИ ВВС.

	ДР и БСБ с 2М-88 (самолет в трех вариантах БСБ, РД и МПИ)
	Завод № 156 конструктор Поликарпов
	Сентябрь 1939
	Сентябрь 1939
	1.	Макет самолета ДР предъявлен и рассмотрен макетной комиссией под председательством комкора Шелухина с 10 по 13 января 1939 года. Одновременно этот же макет рассмотрен в качестве макета самолета БСБ.
2.	Конструктор должен дополнительно предъявить макет винтомоторной группы и стрелковой люковой установки.
3.	По самолету МПИ имеются только ориентировочные расчетные материалы для составления эскизного проекта.
	По заявлению гл. конструктора задание на постройку будет выполнено в срок.
	Обеспечить выполнение решений Макетной комиссии в установленные сроки.

	Самолет "С" с М-103П
	Завод № 84 конструктор Болховитинов
	Нет срока
	Июнь 1939
	Планер с моторамой (но без органов приземления) строит завод № 84. Органы приземления, моторная спарка, механизм фаулера и др. агрегаты и оборудования строятся по чертежам ОКБ-2 на других заводах НКАП. На 1 января 1939 года все агрегаты ( по всем заводам) находятся в производстве. По сквозному производственному плану на 1939 год утвержденному директором завода № 84, сроки выпуска трех опытных самолетов следующие:
1.	Агрегаты для статиспытаний к 20 марта 1939 года.
2.	Окончательная сборка первой летной машины к 15 апреля 1939 года.
3.	Окончательная сборка второй летной машины к 20 мая 1939 года.
	Основная причина заключается в том, что и завод № 84 и другие заводы не уделяли в 1938 году достаточного внимания по выполнению плана ими же составленного. Второстепенная причина – это освоение новой технологии.
	Через ПГУ НКАП – обязать заводы, принимающие участие по постройке самолета "С", выполнять принятые ими заказы в срок.

	ДБ3-2М87А машина "Б" образец 1939 года
	Завод № 39
	Июнь 1938
	Февраль 1939
	На 25 января 1939 года образец готов на 95%, не закончено оборудование кабины летчика и штурмана. По сравнению с самолетом ДБ3-2М85 и 2М86 образец 1939 года оборудован М-87А с ВИШ-3, благодаря этому увеличились:
1.	Максимальная скорость на расчетной высоте на 30 км/час.
2.	Расчетная высота на 400-500 м.
3.	Практический потолок на 1000-1500 м.
Уменьшились:
1.	Время набора 5000 м на 4 мин.
2.	Практический потолок на 4 мин.
3.	Разбеги на 15-20%.
Не дожидаясь испытаний образца, на серийных самолетах установлены М-87 с ВИШ-3 на самолете завода № 39 с июля 1938 года и самолетах завода № 18 с августа 1938 года. Это вызвано явным преимуществом М-87 и ВИШ-3.
Новые агрегаты, установленные на образце проходят испытания в НИИ ВВС – фары, шасси, колеса, управление шасси, газоанализаторы, подсвет доски приборов и т.д.
	1.	Конструктором завода № 39 был предъявлен макет кабины летчика с новым оборудованием и оборудование размещалось на живом самолете. Новое размещение привело к новым дефектам, которые устраняются сейчас, до предъявления на госиспытания.
2.	Так как заводом принято решению строить серию по образцу с марта 1939 года, то для обеспечения чертежами серии конструктор из-за устранения отмеченных дефектов, чертежи задерживает.
3.	Образец строится заводом вне плана и поэтому внимание к строительству образца уделяется мало.
4.	Протектирование центропланных баков вызвало целый ряд трудностей, так как завод для этой цели соответствующей базы не имеет.
5.	Испытание агрегатов – фары, автопилот, управление шасси, юбки, подсвет, задерживается из-за поломки крыла. Ремонт крыла будет закончен к 10 февраля 1939 года.
	1.	предложить гл. конструктору завода № 39 закончить оборудование самолета к 1 февраля 1939 года. Сдать на госиспытания в НИИ ВВС не позднее 10 февраля 1939 года.
Предложить конструктору при дальнейших модернизациях, особенно нового расположения оборудования в кабинах, предъявить макет на утверждение в НИИ ВВС.
Форсировать выработку протекторов из резины "Оназот".

	ДБ3-2М88 "F"
	Завод № 39
	Ноябрь 1939
	Апрель-май 1939
	Конструктор на самолете "F" строит новую кабину штурмана по типу Хейнкель, толщина профиля крыла уменьшается на 3%. Устанавливается мотор М-88 и винт ВИШ-3т.
Отличие ВИН-3т от ВИШ-3:
а) диаметр увеличен на 0,2 м;
б) уширены лопасти винта;
в) закрутка винта винта увеличена.
Вместо носковых и межлонжеронных баков консоли будет построено крыло с баком одним на 750 кг, не входящим в силовую схему крыла.
Вместо четырех центропланных баков будет 2 центропланных бака. Емкость бензосистемы не уменьшается, количество баков уменьшается. Все баки протектированы. Фара для ночных полетов располагается в носке крыла ближе к мотору. Фюзеляж остается по образцу самолета "Б". Уменьшение профиля крыла на 3%, изменение формы кабины штурмана и постановка мотора М-88, по данным конструктора, увеличивает скорость на расчетной высоте по сравнению с машиной "Б" на 20-30 км, увеличение потолка на 1000-1500 м соответственно изменится и скороподъемность.
Серийное производство самолетов ДБ3-2М88 тип "F" намечено с июня 1939 года.
	Конструктор встретил ряд затруднений при проектировании крыла (по замыслу конструктора бензобак протектированный вкладывается в крыло сверху).
	1.	Назначить макетную комиссию по кабине штурмана на 1 февраля 1939 года.
2.	Потребовать от конструктора расчеты и эскизный проект самолета типа "F" к 1 февраля 1939 года.
3.	Предложить конструктору завода сдать самолет ДБ3-2М88 тип "F" на испытание в НИИ ВВС к 15 марта 1939 года.

	Тяжелый бомбардир. № 42 4АМ34ФРНВ + М100а
	Завод № 156
	Июнь 1938
	
	Самолет предъявлен в НИИ ВВС с новым стрелковым вооружением с серийными моторами АМ34ФРНВ и с опытными винтами ВИШ-4 и ВИШ-24. В настоящее время заканчиваются испытания ВИШ-24.
	
	В целях увеличения скорости установить моторы АМ-35, ЦН с М-103 и установки Карташкина на носовой и кормовой огневых точках.

	Тяжелый бомбардир. № 42 Дублер 4АМ34ФРНБ + М100а
	Завод № 156
	Июнь 1938
	Август 1938
	Самолет предъявлен НИИ 10 августа 1938 на госиспытание. Госиспытания окончены 26 декабря 1938. Самолет удовлетворяет требованиям ВВС и принимается как эталон для серийной постройки в 1939 году на заводе № 124, с устранением дефектов, отмеченных в отчете.
	
	Необходима помощь заводу № 124 для расширения жилой площади для рабочих и бесперебойное снабжение завода материалами для постройки самолета: трубы для лонжеронов, литье и т.п.
В целях увеличения скоростей и живучести установить ТК на АМ34ФРНВ и огневые точки Карташкина.

	Учебно-тренировочн. бомбардир. С двумя моторами "Рено" МВ-6 по 220 л.с.
	Завод № 115 конструктор Яковлев
	Июнь 1938
	
	Самолет прошел госиспытания (сейчас внедряется в серийное производство на заводе № 81). Крыло будет изготовлять завод № 301. Выпуск первых пяти машин намечен на июнь 1939 года. Эта серия предназначается для войсковых испытаний. Всего по плану 1939 года намечено выпустить 50 самолетов.
	
	Необходимо перед промышленность заострить вопрос о своевременном изготовлении металлических винтов изменяемого в полете шага (или автоматов (к моторам "Рено" МВ-6 220 л.с. Из-за их отсутствия выпуск серии может задержаться. Деревянные винты для самолета 17 неприемлемы.

	Штурмовики и разведчики
	
	
	
	
	
	

	ХАИ-52 М-62 (большая модернизация самолета Р-10 М25В)
	Завод № 135
	Июнь 1938
	
	Конструкция самолета в основном закончена, недоведены винтомоторная группа, стрелковое и бомбардировочное вооружение и специальное оборудование.
Прототип этого самолета ХАИ-51 доведен до летного состояния: выполнены полеты (15-16 часов) с целью доводки винтомоторной группы и шасси.
	Отсутствуют моторы М-62 на заводе № 135.
Умышленные задержки доводки самолета со стороны бывшего гл. конструктора Немана. Слабый конструкторский коллектив в КБ опытных мастерских завода № 135.
Недостаточное внимание со стороны дирекции завода к опытным работам.
	Просить НКАП немедленно обеспечить доставку на завод № 135 трех моторов М-62. Усилить конструкторских коллектив КБ опытных мастерских.

	"ИВАНОВ" М-62
	Завод № 156
Конструктор Сухой
	Март 1938
	
	Опытный экземпляр прошел совместные госиспытания и потерпел катастрофу при заводских испытаниях в августе 1938 года. Опытный экземпляр проходит заводские испытания.
	Задерживается передача на госиспытания в НИИ из-за отсутствия мотора, так как мотор М-62 завод снял 10 января 1939 года.
Кроме того, конструктор и его коллектив были заняты доводкой самолета с М-87.
	Необходимо через НКАП ускорить установку мотора для передачи на испытания в НИИ ВВС для совместных испытаний на штопор, дальность и для производства ночных полетов и уточнения летных характеристик.

	"ИВАНОВ" М-87А
	Завод № 156
Конструктор Сухой
	Июль 1938
	Декабрь 1938
	Самолет готов на 100%. Заводские испытания проводились в ноябре. Передан в НИИ ВВС для совместных испытаний 28 декабря 1938 года.
Самолет находится в Евпатории, где должен проходить госиспытания.
	
	

	"ИВАНОВ" М-88
	Завод № 156
Конструктор Сухой
	Июнь 1939
	
	Производство опытного экземпляра начато. Чертежи конструкции и вооружения в объеме около 60% спущены в цех.
Производство макета задерживается отсутствием в цеху необходимой рабочей силы. Срок готовности макета неясен. Отсутствие макета задерживает проектирование общего оборудования и оборудование винтомоторной группы.
	Ввиду большой загрузки макетными работами завод № 156 не выделяет рабочей силы для работы по макету этого самолета.
	Просить НКАП дать указания о форсировании работ по достройке макета и самолета.

	Ближний разведчик 2 мотора М-103
	Завод № 115 конструктор Яковлев
	Июль 1939
	Февраль 1939
	Эскизный проект в НИИ предъявлен не был. Макетной комиссии не было. По самолету закончены статиспытания крыла, фюзеляжа, оперения, органов управления самолетом. В настоящее время проводятся испытания на вибрацию крыла, фюзеляжа и оперения бригадой ЦАГИ. Изготовляется второй комплект лыж для статиспытаний. Устраняются дефекты, отмеченные специалистами НИИ ВВС. Выход на аэродром самолета ожидается в конце января. На 26 января 1939 года назначена проба работы мотора на земле.
	
	

	Самолет "Ш" М-88 модификация Р-9
	Завод № 1 конструктор Кочерыгин
	
	Март 1939
	Заканчиваются статиспытания первого экземпляра. Второй экземпляр готов и после статиспытаний первого экземпляра будет приступлено к заводским летным испытаниям по сокращенной программе.
	Работы по этому самолету внесены в проект плана работ завода № 1 на 1939 год. В настоящее время мотор М-88 снят с самолета заводом № 29.
	1.	Дать в кратчайший срок заключение о ценности машины.
2.	На основе предварительных испытаний в НИИ решить вопрос о производственной базе для самолета.

	"ИВАНОВ" М-62
	Завод № 156 конструктор Поликарпов
	Август 1938
	Март 1939
	Самолет готов. Проводятся заводские испытания. Самолет имеет существенные дефекты (бензосистема, аварийный выпуск шасси и оборудование вооружением). По заявлению конструктора дублер самолета, будет предъявлен на госиспытания.
	Конструктор Поликарпов предлагает принять на госиспытания недоведенный самолет.
	

	Бронированный штурмовик АМ-34
	Завод № 39
Конструктор Ильюшин
	Декабрь 1938
	Май-июнь 1939
	Чертежи для постройки опытного экземпляра готовы. Макет построен. Макетная комиссия была 21 января 1939 года. Макет принят. Закончены статиспытания лонжеронов крыла. Построены стапеля крыла и фюзеляжа и изготовлены броневые щитки из мягкой стали. Фюзеляж готов на 85%.
	Конструкторский коллектив был занят другими работами и потому срок готовности этого самолета сдвинут на 3-4 месяца.
	Просить НКАП форсировать постройку опытного самолета.

	Экспериментальные самолеты и работы
	
	
	
	
	
	

	Самолет "Тандем" М-87а
	УПМ МАИ конструктор Грушин
	Декабрь 1938
	Декабрь 1938
	1.	Самолет прибыл 15 ноября 1938 года на совместное испытание в НИИ ВВС.
2.	Произведен первый вылет на предмет определения устойчивости и управляемости данной схемы самолета.
3.	Отчет по предварительным совместным испытаниям утвержден 8 января 1939 года.
	1.	Испытания самолета временно приостановлены вследствие задержки в проведении статиспытаний переднего крыла самолета.
2.	Производится усиление крыла и устранение эксплуатационных дефектов, выявленных в процессе предварительных испытаний.
	1.	Необходимо форсировать статиспытания переднего крыла самолета и доводку самолета.
2.	Форсировать летные испытания самолета для получения необходимых данных, требующихся для быстрейшей постройки дублера.

	Самолет "С-40" "Воздушный тральщик"
	НИИ ВВС
	Вне плана. Инициативная работа НИИ ВВС
	
	Выполнены расчеты прочности, выявившие необходимость усиления конструкции крыльев. Усиление крыльев будет произведено на заводе № 22. Изготовление частей специального оборудования будет в мастерских НИИ ВВС.
	Работа на заводе № 22 по усилению крыльев проходит весьма медленно из-за недостатка внимания к этой работе со стороны директора завода.
	Специальных мероприятий не требуется. Военпреду завода № 22 необходимо проявить настойчивость в ускорении работы.

	БОК-5 М-11
	КБ-29 конструктор Чижевский
	-
	-
	Самолет прошел госиспытания, показав хорошую устойчивость и управляемость. Отчет по испытаниям составлен и разослан.
	Примечание: постройка экспериментального истребителя – летающее крыло из плана на 1939 год ВС ВВС изъята.
	

	Самолет Беляева с двумя моторами М-88 (№ 350)
	Завод № 156
	Май 1939
	Май 1939
	1.	Утвержден макет самолета.
2.	Рабочие чертежи выполнены на 70% и спущены в производство.
3.	Производством изготовлены лонжероны, центроплан, консоли и гл. бензобаки и произведена заготовка нервюр консолей крыла.
Производственные работы по самолету выполнены на 10%.
	1.	Самолет по плану завода утвержденному ПГУ НКАП должен был строиться во вторую очередь после самолета И-180, но завод выполнял срочное задание по постройке вентилятора для аэродинамической трубы ЦАГИ, вследствие чего подготовительные столярные работы по самолету Беляева были задержаны.
До 15 января 1939 года не испытаны носовые бензобаки центроплана на прострел.
2. ЦАГИ задерживает продувку модели самолета в большой трубе.
	1.	Поставить перед НКАП вопрос:
1.	Об установлении твердого плана заводу по постройке самолета в срок, установленный планом опытного строительства 1938 года.
2.	Форсировать продувку модели самолета в ЦАГИ (в большой трубе).

	Автожир А-7бис М-22
	Завод № 156
	Апрель 1938
	-
	В июле 1938 года автожир во время испытаний потерпел аварию и сейчас находится в ремонте. Испытания автожира не закончены. Выход автожира на дальнейшие испытания предполагается к 10 февраля 1939 года.
	Медленное устранение дефектов предъявленных НИИ ВВС после осмотра собранного автожира.
	Поставить вопрос перед заводом № 156 о форсировании передачи автожира на госиспытания с выполнением всех требований НИИ ВВС.

	Выпускная кабина Герасимова
	Завод № 115 опытн. мастер. НИИ ВВС
	Вне плана
	
	Проведены предварительные испытания, выявившие возможность бомбометания при помощи пусковой кабины. Сейчас на заводе № 115 заканчивается проектирование новой выпускной кабины и оформляется заказ в опытных мастерских НИИ ВВС на проектирование и изготовление лебедки.
	1.	Вследствие загрузки завода № 115 другими работами, проектирование кабины затягивается; от изготовления кабины завод отказался.
2.	Отказ гормаш-проекта от выполнения проектных работ по лебедке, вследствие чего пришлось заказ передать в опытные мастерские НИИ ВВС.
	1.	Поставить перед НКАП вопрос об изготовлении кабины на заводе № 115.
2.	Ускорить отпуск средств на работы по кабине и лебедке.

	Автожир А-10
	Завод № 156
	Декабрь 1938
	
	Ведется проектирование автожира.
	1.	Завод № 156 не может заниматься автожирами в силу большой загруженности другими работами.
2.	Отсутствие мотора необходимой мощности 150-180 л.с.
3.	НКАП до сих пор не разрешил организационный вопрос по развитию автожиростроения.
	Изъять дело автожиро- и геликоптеростроения с завода № 156 и создать самостоятельную базу для автожиров и геликоптеров. До осуществления этого мероприятия будут тратиться время, деньги и рабочая сила, а дело будет все равно стоять на месте.

	Геликоптер 11-ЭА
	Завод № 156
	Декабрь 1938
	-
	Геликоптер в 1936 году при земных испытаниях потерпел аварию – сломалась лопасть. До сих пор ремонт геликоптера не закончен.
	1.	Завод 3 156 не имеет никаких производственных возможностей заниматься геликоптерами.
2.	НКАП не принимает решительных мер по форсированию работ по геликоптеру 11-ЭА, а также не решает организационного вопроса по развитию геликоптеростроения.
	Изъять дело автожиро- и геликоптеростроения с завода № 156 и создать самостоятельную базу для автожиров и геликоптеров. До осуществления этого мероприятия будут тратиться время, деньги и рабочая сила, а дело будет все равно стоять на месте.

	Самолет с раздвижным крылом инженера Бакшаева
	Мастерские ЛИИ ГВФ
	
	
	Заканчивается восстановительный ремонт после длительного хранения самолета в аэродромных условиях.
Разработка скоростного самолета с раздвижным крылом поручена КБ УВВС.
	Основным тормозом было отсутствие средств для ремонта. Сейчас эти средства по инициативе НИИ ВВС отпущены и работа заканчивается.
	

	Реактивная передвижная катапульта
	НИИ № 3
	
	
	1.	Закончен эскизный проект катапульты.
2.	Проводится испытание модели. Часть моделей агрегатов уже испытана.
3.	Строится макет кузова катапульты.
	Примечание: работа по постройке катапульты из плана на 1939 год ВС ВВС изъята.
	Работу по катапульте необходимо законсервировать.

	Летательный аппарат с реактивным двигателем по предложению Бас-Дубова
	КБ УВВС
	Вне плана
	
	Закончен предварительный эскизный проект нормальной схемы самолета с реактивным двигателем.
	Отсутствует двигатель с нагнетателем для проверки его работы в качестве реактивного двигателя и оборудования для проведения его испытания.
	Предоставить КБ УВВС двигатель с нагнетателем типа ЦН и произвести необходимые опыты с ним по применении его в качестве воздушно-реактивного двигателя.

	Воздушные лодки проф. Левкова
	Завод № 84
	
	
	1.	Воздушная лодка Л-5 в варианте торпедоносца для ВМФ проходила осенью 1938 года войсковые испытания.
2.	Объекты для ВВС не строятся, работы законсервированы.
	
	

	Воздушные торпеды
	НИИ № 3
	
	
	1.	Сделаны расчеты по устойчивости торпед.
2.	Проведены испытания пуска торпед с земли катапультой и с реактивным двигателем.
	1.	Отсутствие автоматов управления, обеспечивающих устойчивый полет.
2.	Отсутствие отработанного приспособления, обеспечивающего безопасный спуск торпед при испытаниях, вследствие чего опытные образцы разбивались в процессе испытаний.
	Предложить НКАПР создать в НИИ три условия для проектирования и постройки автоматов управления для торпед (средства, кадры, помещение).

	Внеплановые работы
	
	
	
	
	
	

	ОКО-6 2М-88
	Завод № 43
	Май 1939
	
	Самолет включен в план опытного строительства 1939 года. Тактико-технические требования разработаны и посланы заводу. 2-5 января на заводе работала макетная комиссия. Требуется немедленное устранение ряда дефектов по указаниям комиссии.
	1.	Задержка в предъявлении заводом макета самолета на 15 дней и предъявление его в недоработанном виде.
2.	Решение ВС ВВС от 11 января 1939 года макет не утвержден из-за неудовлетворительного состояния.
3.	Медленный темп разработки проекта самолета.
	1.	Конструктору Таирову устранить немедленно дефекты на макете согласно дефектной ведомости Макетной комиссии и руководствоваться тактико-техническими требованиями.
2.	Просить наркома авиапромышленности о назначении специальной комиссии для проверки расчетов и реальности основной схемы самолета ОКО-6, до 2-го рассмотрения макета.
3.	НИИ ВВС установить особый контроль и наблюдение за постройкой самолета ОКО-6.
4.	К 1 февраля 1939 года проверить реализацию Постановления ВС ВВС.

	Скоростной истребитель 2М-88
	Завод № 156 конструктор Сухой
	-
	-
	Вне плана. Предъявлен эскизный проект. Самолет заслуживает внимания.
	
	

	Одноместный скоростной истребитель с моторпушкой М-103П с ТК или М-105П
	Завод № 156 конструктор Сухой
	-
	-
	Разработаны тактико-технические требования. Возбуждено ходатайство перед Правительством о включении в план опытного строительства на 1939 год. Эскизный проект представлен. Сделан ряд замечаний.
	Нет решения Правительства о включении в план опытного строительства.
	

	Одноместный скоростной истребитель с мотором пушкой М-103П с ТК или М-105П
	Завод № 156 конструктор Поликарпов
	-
	-
	Разработаны тактико-технические требования. Возбуждено ходатайство перед Правительством о включении в план опытного строительства на 1939 год.
Эскизного проекта нет.
Сделан ряд замечаний.
	
	

	ДИТ М-25В
	Завод № 1
	-
	-
	Двухместный переходный истребитель – является переделкой И-15 бис под двухместный вариант для обеспечения перехода с учебных машин на одноместные истребители.
Разработка проекта и постройка самолета не начаты из-за работ по И15Д и И-15 бис.
	
	Необходимо построить в I квартале 1939 года 2 экземпляра самолета для проведения госиспытаний.

	Самолет "ШЛБ". Инициативная группа конструкт. Завода № 1
	Завод № 1
	
	
	Макет утвержден Макетной комиссией. Готовы рабочие чертежи консоли крыла и шасси. Произведена продувка модели самолета. Получено полное подтверждение аэродинамического расчета. Подобран работоспособный коллектив инженеров из 8 человек.
	Не отпускают НКАП средств для постройки и места постройки. Отпущенные средства для изготовления рабочих чертежей замораживаются, так как дальнейшие работы производиться не могут ввиду отсутствия средств в 1939 году.
	Коллектив конструкторов можно использовать для доводки самолета Р-10 завода № 136, как имеющий опыт работ с деревом.


(7721).

1 февраля 1939 года В.А. Чижевский был арестован. Его дальнейшая трудовая деятельность проходила в ЦКБ-29 НКВД - знаменитой «туполевской шараге», а затем до конца жизни - в ОКБ А.Н. Туполева.
Конечно, «изъятие» Чижевского и Чаромского не могло ускорить создание БОК-15, а совсем наоборот. Тем не менее, 23 октября 1939 года М.М. Громов поднял в воздух первый образец самолета. Второй полет в том же году выполнил А.Б. Юмашев. Так как измеренный расход топлива обеспечивал дальность полета не более 16 500 км, что было далеко от желаемого, приняли решение, помимо дальнейшей доводки авиадизеля, заменить консоли крыла на новые, с большим объемом топливных баков, новым, более эффективным профилем и с полированной обшивкой. По результатам продувок в аэродинамических трубах ЦАГИ, это позволяло повысить аэродинамическое качество самолета до 18,5, почти как у планеров-парителей тех лет.
БОК-15 представлял собой цельнометаллический трехместный моноплан с крылом большого удлинения, по аэродинамической схеме и конструкции близкий к известному самолету АНТ- 25 (см. «М-К» № 8-1966, № 8-1978 и № 9-1987).
Крыло, как и у АНТ-25, двухлонжеронное. Лонжероны ферменные, сварные из хромомолибденовых труб. Практически все свободное пространство крыла было занято 12 топливными баками, вмещавшими 7,5 т дизельного топлива или тракторного керосина.
Фюзеляж типа монокок со встроенной в его конструкцию гермокабиной вентиляционного типа, первой в СССР Именно с такими кабинами летают сейчас все магистральные пассажирские самолеты. Гермокабина имела два люка: основной нижний и аварийный верхний. Места пилотов с двойным управлением размещались рядом. Над местом левого пилота - командира экипажа был установлен каплеобразный колпак с круглыми иллюминаторами. Правый пилот имел обзор только вправо. Место штурмана с радиостанцией, навигационными и астрономическими приборами помещалось в задней части гермокабины. Дизели типа АН-1 отличались от бензиновых моторов существенно повышенным расходом масла. Запас масла для пополнения системы смазки размещался в больших маслобаках, установленных в обогреваемой гермокабине. На одном из них была оборудована лежанка для отдыха членов экипажа.
Хвостовое оперение ничем существенным не отличалось от оперения АНТ-25 и самолетов семейства БОК. Шасси двухопорное полуубирающееся типа АНТ-25. В убранном положении колеса шасси частично входили в крыло, частично прикрывались обтекателями. Стойки шасси сдвоенные с маслянопневматической амортизацией. По сравнению с АНТ-25, шасси БОК-15 было существенно усилено. Допускалась посадка с полным взлетным весом, сливать горючее, как у АНТ-25, не требовалось.
Двигатель - дизель-мотор АН-1РТК с трехлопастным винтом изменяемого шага взлетной мощностью 1200 л.с., номинальной - 1000 л.с. В 1940 году на БОК-15 был установлен форсированный по оборотам дизель М-40Ф мощностью 1500/1250 л.с.
В отличие от широко разрекламированного АНТ-25, гордости советской авиации 1930-х годов, графических и фотодокументов по БОК-15, в силу их секретности, сохранилось очень мало. Опубликован чертеж общего вида из эскизного проекта, существенно отличающийся от реально построенных двух самолетов. В частности, по проекту места пилотов должны были быть закрыты общим фонарем. Кроме того, сохранились несколько компоновочных рисунков и единственная фотография, вероятно - 1940 года, хранящаяся в Научно-мемориальном музее Н.Е. Жуковского в Москве. На ней видна стоянка самолетов на аэродроме ЛИИ НКАП, известном как аэродром Раменское. На ней довольно хорошо различимы самолет БОК-7 и два БОК-15. На основе этих материалов, а также технических описаний нами сделана попытка воссоздать чертеж в трех проекциях самолета БОК-15 по состоянию на 1940 год (24896).

1 февраля 1939 г. самолет ДВ СССР-Н237 поступил для ремонта на КАРЗ. Бригада механиков под руководством Шмандина произвела разборку машины с хорошим качеством за 75 часов вместо плановых 290 часов. 4 февраля 1939 г. начата смывка старой окраски самолета с обязательством - закончить к 12.02.39 г. [Крылья Арктики, №6 (201), 11.02.39 г.]
Приказом УПА № 89 от 08.05.39 г. СССР- Н237 назначался резервным самолетом ледовой разведки в море Лаптевых, закреплялся за Ленской авиагруппой. Состав экипажа: командир Агров, 2-й пилот Самохин, штурман Чувырин, 1-й бортмеханик Шмандин, 2-й бортмеханик Миронов, бортрадист Ковалев. Командиру корабля Б.Н.Агровубыло приказано следовать на СССР-Н205 в качестве пилота- инструктора до Красноярска, где на КАРЗе принять СССР-Н237 и с экипажем выполнять задания по линейной работе в Ленской авиагруппе, являясь, вместе с тем, резервной машиной отряда ледовой разведки.
Однако уже 20.05.39 г. планы использования машины изменились. В этот день был подписан приказ УПА № 94, согласно которому СССР-Н237 с тем же экипажем назначался самолетом ледовой разведки в Восточно- Сибирском море.
Еще через месяц, в соответствии с приказом УПА № 118 от 21.06.39 г., задачей СССР- Н237 становилась ледовая разведка в Карском море с базой в Усть-Таймыре. Изменился и состав экипажа, теперь он был следующим: командир - пилот Грацианский,2-й пилот Бакшт, штурман-радист Абросимов, 1-й бортмеханик Шмандин, 2-й бортмеханик Миронов. С этим экипажем летающая лодка 06.07.39 г. прибыла на м. Стерлигова (р. Ленивая, вскрылась 02.07.39 г.), 21.07.39 г. - в б. Диксон (вскрылась 20.07.39 г.), а на постоянное место базирования в устье Таймыры (вскрылась 18.07.39 г.) прилетела 23.07.39 г.. В первых числах июля экипаж выполнил пред- навигационную разведку восточного сектора Карского моря. [Крылья Арктики, №31, 23.08.39 г.]
В апреле 1940 г. самолет был назначен резервным ледовым разведчиком на летнюю навигацию с базированием на Лене. Экипаж:командир - пилот Власов Г.П., штурман Чувырин И.С., 1-й бортмеханик Шмандин И.Д., 2-й бортмеханик Бывшев В.Я., бортрадист Ковалев Н.Е. (Приказ №52 по УПА ГУСМП от 08.04.40 г.). Позднее, 11.05.40 г., приказом по УПА ГУСМП № 70, бортрадиста Н.Е. Ковалева заменили А.И. Челышевым.
24.05.40 г. приказом по УПА ГУСМП №86 в состав экипажа ввели пилота 3-го класса Константинова.
А еще через некоторое время, 18.07.40 г., снова сменили и задачу, и практически весь экипаж. Теперь в летнюю навигацию 1940 г. командир самолета - пилот 2 кл. Хлебутин А.Н., штурман Жадринский В.В., 1-й бортмеханик Шмандин И.Д., 2-й бортмеханик Миронов А.П. и бортрадист Ковалев Н.Е. должны были вести ледовую разведку с базы на мысе Косистом. [РГАЭ, 9570-2-2970]
Зимой-весной 1941 г. Н237 проходил ремонт на КАРЗе. Во время этого ремонта «жабры» самолета покрасили кузбасслаком. [Крылья Арктики, №14 (108), 05.04.41 г.]
В навигацию 1941 г. СССР-Н237 определили для ледовой разведки с базированием в Тикси. Назначенный для этого экипаж состоял из командира - пилота Хлебутина, штурмана Абросимова, 1-й бортмеханика Шмандина, 2-й бортмеханика Миронова, бортрадиста Камбулова (Приказ № 71 от 08.05.41 г.). Бессменным бортмехаником самолета во все эти годы был И.Д. Шмандин (11977).

1 февраля 1939 И.о. Гл. Инспектора КО при СНК СССР Лешуков писал письмо № 678/ко НКВооруження - тов Ванникову Б.Л. и
Н.К.А.П. тов. КАГАНОВИЧУ М.М.
Завод № 172, обязанный постановлением Правительства создать у себя основную ковочную базу для завода № 19, не выполняет своих обязательств:
В 1938 г. з-д № 172 свои обязательства по сдаче поковок выполнил всего на 73,5%, в результате чего зав. № 19 к 1939 г. вышел с некомплектным заделом деталей, а по некоторым из них (вал агрегатов, шестерня передачи, прицепной шатун и др.),с полным отсутствием в заделе.
По имеющимся данным положение с обеспечением поковками зав. № 19 не изменилось и теперь, что ставит под угрозу нормальную работу завода в 1 квартале.
Прошу Ваших распоряжений о проверке обеспечения поковками зав. № 19 и принятии необходимых мер.
О проведенных мероприятиях прошу сообщить для доклада Председателю КО 9833,56).

С 1 по 21 февраля 1939 в НИП АВ ВВС проходили полигонные наземные испытаниям носовой электрифицированной и кормовой электрифицированной башни с непрерывным питанием под 20 мм пушку ШВАК конструкции завода N 32 НКАП
Цель испытаний
1. Выявить боевые качества башен и возможность применения их на вооружение ВВС.
2. Определить соответствие предъявленных конструкций с тактико-техническими требованиями.
3. Определить надежность и безотказность работы пушки установленной на башни с непрерывным питанием.
Заключение
1. Представленные на полигонные испытания носовая и кормовая электрифицированные башни по 20 мм пушку ШВАК конструкции завода N 32 возможно допустить к воздушным испытаниям.
Окончательное заключение о возможности принятия башен на вооружение ВВС можно дать после проведения воздушных испытаний (3509).

1 февраля 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев в феврале 1939 года утвердили Отчет по испытанию светящих бомб САБ-15 и САБ-25 на самолетах СБ и ДБ-3
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Минаков
Цель испытаний
Проверить возможность подвески бомб САБ-15 и САБ-25 на самолеты СБ и ДБ-3.
Проверить работу САБ-15 и САБ-25 с точки зрения прочности парашюта при сбрасывании бомб с самолета на скоростях 350-400 км/час.
Проверить работу горящего факела бомб САБ-25.
Испытания проводились группой НИИ ВВС с 30 августа по 12 сентября 1938 года в Оренбурге на полигоне военного училища им. Ворошилова.
Заключение
Считать возможным рекомендовать строевым частям ВВС производить подвеску бомб САБ-15 и САБ-25 следующим образом ………….(4334).

Другие оборонные отрасли:

С 1 по 8 февраля 1939 года были проведены испытания 45-мм казематной установки ОКБ-43 ДОТ-1 стрельбой и подрыв у амбразуры 203-мм фугасного снаряда (3861).

1 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 67.
5 января 1939 опросом членов ПБ
2.- Вопросы КО.
Утвердить следующие решения К.О.:
…
П. О реконструкции завода № 352 НКОП’а,
Выделить НКОП импортный контингент в размере 6.417 тысяч рублей на приобретение импортного оборудования для завода № 352, согласно приложения.
НКОП’у сдать в Станкоимпорт технически уточненные спецификации на оборудование в декадный срок.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Микояну, Сафонову.
Ш. О восстановлении завода "Электросигнал"
"В связи с происшедшим на заводе "Электросигнал" пожаром, уничтожившим значительную часть главного производственного корпуса, Комитет Обороны при СНК Союза ССР постановляет:
1. Одобрить мероприятия, принятые Народным Комиссаром Оборонной Промышленности по восстановлению производственной деятельности завода "Электросигнал".
2. Обязать НКОП закончить полное восстановление главного корпуса, всего оборудования и монтаж в 1У кв.1939г., согласно утвержденной проектной мощности.
3. На приобретение импортного оборудования, запасных частей, взамен уничтоженных пожаром, и оборудования, необходимого заводу, по утвержденному проекту отпустить 1.332.845 р.
НКВнешторгу обеспечить размещение заказов в месячный срок, согласно прилагаемых ведомостей № № 1 и 2.
4. Снять с программы НКОП за 1У кв.1938 г. по заводу "Электросигнал" выпуск 41.000 приемников СИ-235 и 18.000 шт. приемников 6Н-1".
Выписки посланы:
т.т.Кагановичу М.«Сафонову - все.
Микояну - 3.
…
У. О состоянии мобзапасов на заводах НКОП ДВК.
Выдать УГР из резервного фонда СНК 44,6 млн. р. для оплаты мобзапасов, закладываемых на Дальневосточных заводах НКОП". 
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Сафонову.
8 января 1939 опросом членов ПБ 
24.- Вопрос НКВД.
Утвердить представленный т.Берия проект Положения об Особом техническом бюро при НКВД (см. приложение).
ПОЛОЖЕНИЕ
ОБ ОСОБОМ ТЕХНИЧЕСКОМ БЮРО ПРИ НАРОДНОМ КОМИССАРЕ ВНКТРЕННИХ ДЕЛ СССР.
(Утверждено Политбюро ЦК ВКП(б) 8 января 1939 года).
1. В целях использования заключенных, имеющих специальные технические знания и опыт, при Народном Комиссаре Внутренних Дел организуется Особое техническое бюро.
2. Задачей Особого технического бюро является организация конструирования и внедрения в производство новых средств вооружения армии и флота.
З. Бюро имеет в своем составе следующие группы по специальностям:
а) самолетостроения и авиационных винтов;
б) авиационных моторов и дизелей;
в) военно-морского судостроения;
г) порохов;
д) артиллерии, снарядов и взрывателей;
е) броневых сталей;
ж) боевых отравляющих веществ и противохимической защиты.
з) группа по внедрению в серию авиадизеля АН-1 (при заводе № 82).
По мере необходимости могут быть созданы новые группы, как за счет разделения существующих групп, так и путем организации групп по специальностям, не предусмотренным выше.
4. Особое техническое бюро возглавляется Народным Комиссаром Внутренних Дел СССР.
5. Группы по специальностям возглавляются помощниками начальника Особого бюро. В обязанности помощника начальника бюро входит: организация рабочего места для группы; материальнобытовое обслуживание работающих в группе; организация технических консультаций для работников групп и подготовка к производству опытных моделей и образцов.
6. Тематические планы Особого технического бюро вносятся на утверждение. Комитета Обороны.
7. Тематические планы Особого технического бюро составляются как на основе предложений заключенных, так и по заявкам.
8. Изготовленные технические проекты представляются на утверждение Комитета Обороны для получения разрешения на изготовление опытных образцов.
Передача испытанных опытных образцов в серийное производство производится после утверждения этих образцов Комитетом Обороны.
9. Особое техническое бюро привлекает для работы в группах вольнонаемных специалистов,в первую очередь из числа молодых специалистов.
10. Для рассмотрения планов работы групп и технических проектов при начальнике Особого технического бюро создается постоянное совещание в составе: начальника бюро(председатель), его заместителей и секретаря бюро с участием начальника группы
Выписки посланы: т.т. Берия, Молотову.
10 января 1939 опросом членов ПБ
40,- Об организации производства малолитражных автомашин.
(Постановление ЦК ВКП(б) и СНК СССР).
3. Поручить Наркомвнешторгу срочно импортировать для Наркоммаша на предмет изучения и использования некоторых конструкций следующие малолитражные автомашины:
1. Форд (Англия)	-  4 шт.
2. Моррис "	- 2"
3.Остин "	 - 2 "
4. Воксхолл 	-2 "
5. Фиат (Балилла) Италия 	- 2 "
6. Германский "Народный автомобиль”	- 2 "
Выписки посланы: т.т. Львову, Большакову, Микояну.
43,- О приобретении фирмы "Букнига" в Нью-Иорке.
Разрешить Наркомвнешторгу В/0 "Международная Книга" купить фирму "Букнига" в Нью-Йорке и организовать отделение Межкниги по продаже советских произведений печати в Америке.
Израсходовать на покупку фирмы и организацию отделения в Нью-Йорке 20.000 американских долларов.
Выписки посланы: т.т. Микояну. Большакову.
20 января 1939 опросом членов ПБ
127.- О перелете тов. Коккинаки.
Разрешить тов. Коккинаки произвести в апреле-мае с.г. перелет Москва—Нью-Йорк на самолете "Москва" ДБ-3 с экипажем: летчик Коккинаки, штурман Гордиенко.
Выписка послана: т. Ворошилову.
24 января 1939 опросом членов ПБ
157.- Вопрос К.О.
О монтаже и пуске прокатного завода комбината № 150.
Утвердить следующее решение К.О.:
1, Для обеспечения монтажа и пуска прокатного завода технической помощью - разрешить НКАП пригласить в Союз шесть иноспециалистов ф. Юнайтед.
2. Отпустить НКАП на содержание монтажников на комбинате № 150 265 тыс. рублей.
3. Предложить НКВТ обеспечить приезд в СССР иноспециалистов ф. Юнайтед во 2-м квартале 1939 года.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М, Сафонову, Микояну, Берия
27 января 1939 опросом членов ПБ
192.- Вопрос К.О.
О приобретении для НКВМФ испанского парохода "Сан-Себастьян-Элькано".
Утвердить следующее решение К.О.:
Разрешить НКВнешторгу купить для НКВМФ’а у министерства транспорта Испанской республики пароход "Сан-Себастьян-Элькано'', для чего выделить импортный контингент в сумме 100.000 фунтов стерлингов.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Фриновскому. Сафонову (29955).

С 1 февраля 1939 Кировский завод начал проектирование КВ и ви назначили Н.Л.Духова (2123).

1 февраля 1939 года, не дожидаясь утверждения ТТТ Кировский завод приступил к проектированию танка, получившего название КВ («Клим Ворошилов»). Ведущим конструктором проекта назначили Н.П. Духова. Кроме него, в группу вошли инженеры-конструкторы Е.П. Дедов, В.А. Козловский, П.С. Тарапатин, В.И. Торотко, А.С. Шнейдман. Технический проект группа Духова завершила в течение месяца, широко использовав конструкторские решения по корпусу, башне, вооружению, подвеске и многое другое из того, что было заложено в дипломный проект слушателей ВАММ, которых после защиты диплома в марте 1939 года направили на работу в СКБ-2, где они принимали активное участие в проектировании КВ (23591).

1 февраля 1939 года, еще до утверждения ТТХ Кировский завод приступил к проектированию нового танка, названого КВ (Клим Ворошилов). За основу брался все тот же СМК. Начальным материалом послужил дипломный проект слушателей ВАММ, которые в марте 1939г, после защиты диплома, были направлены на работу в СКБ-2(3862).

С 1 февраля 1939 Приказом Народного Комиссара Машиностроения СССР № 44 от 15 января выделялся из состава Горьковского автозавода и включался в систему Глававтопрома как самостоятельное предприятие «Московский автомобильный завод имени КИМ» (22518).

1 февраля 1939 в НАТИ начинаются работы по разработке проекта серии судовых двигателей для Наркомвода. Руководителем проекта назначен старший инженер Е.Н. Нарский с непосредственным подчинением главному конструктору отдела двигателей Б.Я. Гинцбургу (22518).

Армия:

По состоянию на 1 февраля 1939 года (за 3 месяца до начала боев) в частях 57-го Особого корпуса, расквартированного в Монголии, имелось 284 танка, 167 легких и 370 средних бронемашин. Как видно, бронеавтомобилей было почти в два раза больше, чем танков. В ходе последующих боев с советской стороны использовались ФАИ, БА-20, БА-3, БА-6 и БА-10.
Большая часть бронеавтомобилей входила в состав 7, 8 и 9-й мотоброневых бригад, которые располагались на расстоянии 400—700 км от места конфликта. В ходе боев процентное отношение бронемашин по сравнению с танками сильно уменьшилось, однако все равно доля их бьша значительной. Например, к 20 июля 1939 года на фронте действовало 409 танков, 173 легких и 151 средний броневик. Таким образом, бронеавтомобили составляли 44% всех бронееди-ниц советской группировки, а средние броневики - 28% всех пушечных машин (среди танков имелось 15 Т-37) (11284).

По состоянию на 1 февраля 1939 года в составе 57-го Особого корпуса, дислоцировавшегося на территории Монголии и развернутого позже в 1-ю армейскую группу, насчитывалось 203 средних бронеавтомобиля. Примерно половина из них были БА-3 и БА-6. Уже в мае машины этого типа приняли участие в первых боях с японцами в районе р. Халхин-Гол. 20 мая стрелково- пулеметный батальон 9-й мотобронебригады при поддержке 35 БА-6 и БА-10 атаковал маньчжурский кавалерийский отряд, перешедший монгольскую границу. В ходе боя пехота отстала, и бронемашины, действуя самостоятельно, выбили маньчжурскую кавалерию с песчаных сопок и преследовали до границы, разгромив при этом штаб кавалерийского полка. При преследовании противника четыре бронемашины БА-6 застряли в песчаном грунте и были расстреляны японской артиллерией.
Наиболее же массово бронеавтомобили всех типов применялись 3 июля 1939 года в жестоких боях у горы Баин-Цаган (25663).

1 февраля 1939 г. датированы советские оценки, согласно которым производственная мощность Японии в 1937 г. оценивалась в 5000 самолетов, а к началу 1938 г. ее мобилизационные возможности характеризовались еще более высокой цифрой - 12500 самолетов в год. Более поздние цифры советских оценок выглядели гораздо реалистичнее. Так, согласно им, на японских авиапредприятиях было изготовлено с середины 1938 по середину 1939 г. 1825 самолетов. Предполагалось, что на 10 авиапредприятиях Японии было занято 27 тыс. рабочих.
Япония произвела в 1936 году 1181 военный самолет, а планы 1939 года предусматривали производство 3600 самолетов всех типов, но после халхингольских боев производство возросло до 4768 самолетов в 1940 году. Частично под воздействием слабости бомбардировщиков и успеха истребителей во время войны на Халхин-Голе, японцы пришли к выводу о возрастании важности расширенного производства последних (18261).

За рубежом:

1 февраля 1939 г. для совершенствования управления авиацией в Германии ввели новую структуру. Ее всю разбили на четыре воздушных флота, которым подчинялись авиадивизии и территориальные авиационные округа. Это привело к переименованию эскадр, поскольку номера им стали давать по другой системе. В 1 -й воздушный флот (у границ с Польшей и Литвой) вошли эскадры с номерами от 1 до 25, во 2-й (с Нидерландами и Данией) — с 26 по 50, в 3-й (с Бельгией, Францией, Швейцарией и Италией) — с 51 по 75, в 4-й (с Венгрией, Югославией и Италией) — с 76 до 100. В результате, например, KG 157 превратилась в KG 27. Всего на 1 мая 1939 г. Геринг располагал 22 группами Не 111 (не считая торпедоносцев). Они входили в эскадры LG 1, KG 1, KG 4, KG 26, KG 27, KG 28, KG 53, KG 54 и KG 55. Старых бомбардировщиков модификации В в строевых частях уже не имелось, машины типов D и F числились только в штабных эскадрильях — как учебнотренировочные и транспортные. На Не 111Е летала всего одна группа — I/KG 1. Зато изрядно прибавилось новых Не 111Н и Не 111Р, в строевых частях они составляли подавляющее большинство (24186).

1 февраля 1939 Э.Удета назначили Начальником боевого снабжения Люфтваффе (4961, 31).

На 1 февраля 1939 г., по советским оценкам, производственная мощность Японии в 1937 г. оценивалась в 5000 самолетов, а к началу 1938 г. ее мобилизационные возможности характеризовались еще более высокой цифрой – 12500 самолетов в год. Более поздние цифры советских оценок выглядели гораздо реалистичнее. Так, согласно им, на японских авиапредприятиях было изготовлено с середины 1938 по середину 1939 г. 1825 самолетов. Предполагалось, что на 10 авиапредприятиях Японии было занято 27 тыс. рабочих (24334).

1 февраля в 1939 году министерство авиации Франции заказало у фирмы «SNCASO» 50 бомбардировщиков - разведчиков «МВ.174АЗ». Чуть раньше подписали контракт на установочную серию из шести самолетов. К производству «MB. 174» подключили несколько заводов-субподрядчиков. Консоли крыла изготовлялись на предприятии «SNCAO» в Нанте, центроплан на заводе «SNCAO» в Бордо, задние части фюзеляжа делала "Энтерпризе индустриель Шарентези" в Отре, хвостовое оперение – «SNCASO» в Рошфор -сюр-Мер. Окончательную сборку осуществлял завод «SNCASO» в Бордо (15027).

Авиапромышленность:

2 февраля 1939 А.Д.Локтионов утвердил макет БШ-2 (462,5), а по другим данным - протокол макетной комиссии (5,96).

2 февраля 1939 г. в утвержденном Локтионовым протоколе заседания макетной комиссии С. В. Ильюшину рекомендовалось установить дифференцированную по толщине броню, допустить расчетную дальность на скорости 260 км/ч - 560 км у земли н на высоте 4000 м на скорости 300 км/ч - 650 км, разработать установку дополнительных бензобаков в бомбовом отсеке и т.д. (3845).
В это время уже стало ясно, что по ряду причин (вовремя не созданы штампуемая авиационная броня двойной кривизны, нет технологии изготовления бронекорпуса и пр.) ЦКБ-55 к установленному сроку построить невозможно. В то же время мотор АМ-34ФРН был снят с производства, а в январе 1939 г. прошел заводские испытания АМ-35 с мощностью 1130 л. с. у земли и 1200 л. с. на 4500 м. В связи с этим в феврале Ильюшин вместе с Я. В. Смушкевичем доложили Локтионову новые тактико-технические требования к ЦКБ-55 с мотором АМ-35 (3845).

2 февраля 1939 г. А.Д.Локтионовым утвердил протокол заседания макетной комиссии и в нем С.В.Ильюшину рекомендовалось: установить толщину брони носовой части до кабины летчика - 4 мм; борта кабины летчика и летнаба - 5 мм с частичным утолщением в зоне сидений до 7 мм, низа фюзеляжа - 4 мм, около боков - 5 мм, задней стенки кабины - 8 мм; допустить расчетную дальность на скорости 260 км/ ч - 560 км у земли и на высоте 4000 м на скорости 300 км/ч - 650 км; разработать установку дополнительных бензобаков в бомбовом отсеке и т.д. (6467).

2 февраля 1939 г. А. Д. Локтионов утвердил протокол заседания макетной комиссии по БШ-2 (ЦКБ-55), в котором С.В.Ильюшину рекомендовалось: установить толщину брони носовой части до кабины летчика - 4 мм; борта кабины летчика и летнаба - 5 мм с частичным утолщением против сидений до 7 мм, низ фюзеляжа - 4 мм, около боков - 5 мм, задней стенки кабины - 8 мм; допустить расчетную дальность на скорости 260 км/ч - 560 км у земли и на высоте 4000 м на скорости 300 км/ч -650 км; разработать установку дополнительных бензобаков в бомбовом отсеке и т. д. (9649).

В утвержденном 2 февраля 1939 г. протоколе осмотра макета БШ-2 рекомендовалось с целью снижения веса бронекорпуса перераспределить толщину брони, исходя из условия эффективной защиты от осколков и пуль в типовых условиях обстрела, с учетом относительно большой скорости полета и действующих на элементы бронекорпуса силовых нагрузок. Предлагалось установить толщину брони носовой части до кабины летчика - 4 мм, борта кабины летчика и летнаба - 5 мм с частичным утолщением до 7 мм против сидений, низ фюзеляжа - 4 мм, около боков - 5 мм, задней стенки кабины - 8 мм. Для обеспечения потребной дальности полета считалось необходимым предусмотреть возможность установки дополнительных бензобаков в бомбовом отсеке (19086).

В утвержденном 2 февраля 1939 г. А.Д. Локтионовым протоколе заседания макетной комиссии СВ. Ильюшину рекомендовалось: установить толщину брони носовой части до кабины летчика - 4 мм; борта кабины летчика и летнаба - 5 мм с частичным утолщением в зоне сидений до 7 мм, низа фюзеляжа - 4 мм, около боков - 5 мм, задней стенки кабины - 8 мм; допустить расчетную дальность на скорости 260 км/ ч - 560 км у земли и на высоте 4000 м на скорости 300 км/ч - 650 км; разработать установку дополнительных бензобаков в бомбовом отсеке и т.д. (20186).

2 февраля 1939 г. Начальник ВВС Локтионов утвердил отчет по работе Государственной макетной комиссии по штурмовику БШ-2 – ЦКБ-55 Ильюшина. В этом же документе оказались изложены и тактико-технические требования к такому самолету вообще:
- взлетный вес до 5000 кг;
- время набора высоты 5000 м не более 9 минут;
- крейсерская скорость 260 км/ч у земли и 300 км/ч на высоте 4000 м, дальности на этих режимах 560 и 650 км соответственно;
- длина разбега до 250 м, пробега – до 280 м;
- бомбовая нагрузка нормальная до 200 кг, максимальная до 250 кг;
- вооружение стрелковое 4 пулемета ШКАС в крыле и один ШКАС в задней турели;
- бронирование в зависимости от места в соответствии с вариантом, согласованным в заключительный день защиты эскизного проекта и макета самолета 29 января 1939 г.
Этих тактико-технических данных самолет БШ-2 должен достигать с двигателем АМ-35 мощностью 1350 л.с. на взлете, 1130 л.с. у земли и 1200 л.с. на высоте 4500 м. Требования были составлены грамотно и включали именно крейсерские скорости полета как определяющие время подхода к цели, а не максимальные, которые штурмовик возможно вообще не будет использовать, поскольку от современных истребителей противника они все равно не позволят оторваться, а для прицельной атаки точечных и площадных объектов неудобны. Заместитель Локтионова Я.В. Смушкевич в этот раз против такой постановки вопроса не возразил. Однако, как оказалось, это решение не стало окончательны (25643).

2 февраля 1939 Врио Нач. ПГУ Пастер написал Докладную записку по вопросу "Состояние работ по инициативной конструкторской группе завода 1 на 1 января 1939:
"Настоящим доношу, что инициативной конструкторской группой завода 1 на 1 января 1939 сделано:
1. Эскизный проект Ш-ЛБ М-88 смешанной конструкции
2. Макет сделан и принят макетной комиссией
3. Изготовлена и продута в ЦАГИ модель самолета
4. Сделаны расчеты на прочность: убирающегося шасси, центроплана, консоли крыла, деревянного фюзеляжа и моторамы.
5. Сделаны рабочие чертежи: убирающегося шасси, консоли крыла, общего вида деревянного крыла и компоновочный чертеж деревянной машины Ш-ЛБ.
Самолет Ш-ЛБ в проект плана постройки опытных самолетов на 1939 не включен.
Работы по Ш-ЛБ с 1 января 1939 остановлены ввиду прекращения финансирования.
Личный состав ИГ в кол. 4-х чел. - Гавриленко, Селецкого, Андрианова и Финкель, согласно Вашего приказа от 17 января 1939 N 1 откомандированы на завод 125." (2386,87).

2 февраля 1939 года М.М.К. писал письмо N 56с Сталину.
Комиссия, назначенная для проверки состояния проектирования и уточнения расчетов прочности машины установила:
1. Самолет БОК-15, как рекордный самолет на дальность, запроектирован из условий прочности при "болтанке" в 10 м/с. с коэффициентом перегрузки - 3; вес самолета 13,5 тонн; нагрузка на м кв. крыла 161 кг при максимальной скорости у земли 240 км/час.
2. Если бы самолет БОК-15 проектировался как бомбардировщик, то для полетного веса в 13,5 тонн с нагрузкой на м кв. крыла 161 кг и скорости 240 км/час у земли - коэффициент прочности для тех же условий "болтанки" по существующим в СССР нормам должен был бы быть 3,8.
3. Учитывая ответственность перелета, комиссия считает невозможным ограничиться минимально-необходимым коэффициентом перегрузки 3 и предлагает довести его до 3,5, при котором самолет безопасно выдерживает при полном полетном весе на максимальной скорости у земли действие восходящих потоков воздуха, имеющих скорости 10 м/с., имея при этом запас прочности 1,8 по отношению к действующей воздушной нагрузке; при коэффициенте же 3 этот запас равен только 1,5, что является минимально-допустимым пределом.
4. Комиссия считает возможным не требовать коэффициента для нормального бомбардировщика в 3,8 по следующим соображениям:
а) самолет будет идти на крейсерской скорости в то время, как нормальный бомбардировщик должен летать и на максимальной скорости.
б) Для начала полета, когда самолет идет с полным весом на небольшой высоте (где "болтанка" сильнее) должна быть выбрана благоприятная погода с значительным вертикальным воздушным потоком.
5. При проверке состояния расчетов на прочность установлено:
а) предварительные расчеты выполнены хотя и подробно, но неряшливо и без отметок проверки.
б) Отсутствует документация исправления рабочих чертежей, детали которых при расчете оказались слабыми.
в) При расчете крыла на случай "отклонения элеронов на планировании" взят коэффициент эксплуатационной перегрузки равным 1,5 вместо рекомендуемого ЦАГИ 1,67.
г) Совершенно отсутствуют исполнительные расчеты, хотя рабочие чертежи уже спущены в производство.
В соответствии с вышеизложенным следует признать необходимым значительное укрепление КБ-29 Чижевского группой высококвалифицированных конструкторов, установление строгой документации и высококачественного контроля по технологии изготовления конструкции (2601,14).

2 февраля 1939 г.
№ 62. Докладная записка секретаря Комитета обороны при СНК СССР И. А. Сафонова председателю Комитета обороны В. М. Молотову о возможности пролонгирования договора с фирмой “Райт” на получение технической помощи по производству авиамоторов
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 273.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р 8418. Оп. 23. Д. 486. Л. 2. Подлинник.
Секретно.
Тов. Каганович М. М. представил докладную записку и проект постановления КО «О покупке техпомощи по авиамоторам у фирмы “Райт” (Америка)». Общая стоимость техпомощи в течение пяти лет по двум моторам составит 900 тыс. американских долларов. Предполагается купить техпомощь по однозарядному звездообразному цилиндровому мотору мощностью в 1,2 тыс. л. с. и по двухрядному звездообразному 4‑цилиндровому мотору мощностью в 1,42 тыс. л. с.
В дальнейшем фирма “Райт” должна будет передать техпомощь по двухступенчатому и двухскоростному нагнетателю, разработку которого фирма предполагает закончить в течение 2,5 лет.
Предыдущий договор с фирмой “Райт” был заключен нами 20 апреля 1933 г. сроком на 5 лет. Срок договора истек в апреле 1938 г. Стоимость договора 348 789 долларов.
На основе этого договора нами было развернуто производство моторов М‑25 на заводе № 19 (Пермь). Фирма “Райт” является одной из лучших моторостроительных фирм.
Прошу указания получить заключение НКО и НКВТ.
И. Сафонов[1]
Примечание:
[1] Постановление Комитета обороны при СНК СССР «О покупке техпомощи по авиамоторам фирмы “Райт”» № 28сс было принято 7 февраля 1939 г. Им разрешалось Наркомату авиационной промышленности заключить договор с фирмой “Райт” на техпомощь по производству указанных моторов, включив в него право на покупку двухрядного 18‑цилиндрового мотора R‑3350. На оплату услуг фирмы “Райт” было отпущено 900 тыс. долларов. (ГА РФ. Ф. Р‑8414. Оп. 28. Д. 38. Л. 234.)
ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 23. Д. 486. Л. 2. Подлинник (17813).

2 февраля 1939 г. Отчет по заводские испытания РС с ГПЭ с подрывами опытных боеприпасов среди матчасти самолетов утвердил начальник НИПАВ ВВС РККА полковник М.Шевченко Ответственным исполнителем был ведущий инженер военинженер 2 ранга Поляков. На испытаниях также присутствовали начальник опытного отдела НИПАВ военинженер 1 ранга Онисько и ведущий инженер от НИИ-3 военинженер 2 ранга М.Ф.Фокин. Целью испытаний по специальной программе НИИ-3 было определить степень поражения «жизненно важных частей самолета осколками РС-82». На испытания поступили 18 снарядов трех партий. Все их подорвали среди группы самолетов металлической конструкции: ТБ-3 М25 и трех ТБ-1. Расстояние от точки подрыва до самолета № 1 -30 м, №2 - 10 м, №3 - 25 м, №4 - 55 м.
По пять снарядов каждой партии подрывали в вертикальном положении БЧ вверх на высоте 1,2 м от земли и по одному снаряду на высоте 5 см от земли. Для этого использовали электродетонаторы. Наибольшее количество пробоин в жизненно важные части самолета получилось при подрыве РС партии №1 с 10-г ГПЭ. Наибольшее количество пробоин получилось при подрывах на дистанциях от 10 до 30 м. Для пробития картера мотора убойной силы осколков на дистанции 10 м и больше оказалось недостаточно.
Результаты подрывов 1938 г. БЧ различного типа Таблица 1.31
	Номер модели БЧ

	Масса металла БЧ, кг

	Масса снаряженной БЧ, кг

	Общее количество осколков массой, шт.:

	Масса осколков, кг

	Характер ка осколочности Д при массе осколка, г:


	

	

	

	Юги более

	15 ги более

	20 г и более

	

	10

	15

	Я)


	122800

	7,637 + дно 1,16

	9,672 бездна

	162

	132

	107

	7,632 6,462

	21,3
25,2

	17,3 20.4

	14,1 16,6


	198900

	8, 84 + дно 1,16

	10,55 бездна

	351

	323

	140

	7,635 5,519

	46,0 54,0

	42,3 49,6

	18,7 28,5


	199903

	8, 80+ дно 1,525

	10,13 бездна

	382

	204

	116

	8,571 7,046

	44,6
53,2

	23,8 29.0

	13,5-16,5


	199902

	9,70 + дно 1,525

	11,03 бездна

	225

	170

	139

	9,046
7,521

	25,0 30,0
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	82
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Жизненно важные части самолетов (картер, мотор и пр.) осколки штатных снарядов на расстоянии 10 м и более не пробивали. Осколки, сделавшие пробоины 25 мм и меньше на плоскости и фюзеляже, ощутимого урона не причинили. То есть, гофрированную металлическую обшивку самолета пробивали все осколки на всех дистанциях, но размеры пробоин не влияли на степень ущерба и самолетам металлической конструкции существенных повреждений не наносили.
Кстати, в рамках темы по 155 объекту в 1940 г. внимание разработчиков привлекали уже вопросы комплексной проработки взаимодействия всех основных узлов боеприпаса. Тогда на основе РОС-82 был создан экспериментальный снаряд с одношашечным РЗ из трехканального пороха рецептуры Нз-70/10-200 специально для отработки пиротехнического взведения нового донного взрывателя АВ-96. В дальнейшем этот взрыватель поступил на вооружение в составе ракетно-бронебойных снарядов РБС-82 (подробнее об этом речь пойдет во 2 главе). Судя по длине РЗ, укороченного на 30 мм, в габариты стандартного двигателя вместо штатной диафрагмы дискового типа пришлось вписывать более толстую диафрагму лепесткового типа.
Боеприпасы с различными вариантами осколочной насечки (различной глубины и частоты) изготавливали чрезвычайно малыми партиями, о которых даже в переписке упоминается весьма скудно. Однако, среди них встречаются и не совсем обычные образцы (11402).

Другие оборонные отрасли:

2 февраля 1939 года Артуправление письмом № 229294 от предложило Кировскому заводу доработать100-мм "стратосферную" пушку Л-6 и изготовить опытную серию в 4 штуки к 1 августа 1939 года. Кроме того, завод должен был отремонтировать к 1 апреля 1939 года поврежденный первый экземпляр Л-6 (3861).

2 февраля 1939 года Артуправление письмом № 229294 предложило Кировскому заводу все же доработать 100 мм зенитную пушку Л-6 и изготовить опытную серию из четырех пушек к 1 августа 1939 года. Кроме того, завод должен был отремонтировать к 1 апреля 1939 года поврежденный первый экземпляр Л-6 (25417).

2 февраля 1939 в лагерях Осоавиахима под Ленинградом обнаружили ленинский броневик Враг капитала, с которого В.И.Л. 3 (16) апреля 1917 выступил с апрельскими тезисами и машину поставили перед входом в музей 22 января 1940 (3016,41).

2 февраля 1939 года нарком вооружения Ванников писал письмо № В-18/31 председателю СНК Молотову В.М.:
Переданный НКВ согласно Указа ВС Государственный проектный институт № 3 по своей специальности и объему не обеспечивает выполнение проектно-сметных работ патронной промышленности.
Значительный объем проектно-сметных работ специфика технологии основного производства и строительных конструкций существующих заводов патронной промышленности НКВ, вызывает необходимость организации специального проектного института.
Организация специального проектного института патронной промышленности разрешит в ряде случаев типизацию эталонированных решений и обеспечит в дальнейшем ускорение выполнения проектов.
В соответствии с изложенным, прошу разрешить организацию в системе НКВ проектного института патронной промышленности (9174).

2 февраля 1939 года были составлены тактико-технические требования на ходовую часть Т-26, которые легли в основу третьего варианта ходовой части. Согласно требованиям, схема ходовой части бралась по типу Š-II-a, также предусматривался расширенный трак. Этот вариант получил внутреннее обозначение Т-26-4. Позже в переписке стал фигурировать другой индекс — Т-26-5. Разработал новую версию инженер-конструктор Жуков. С этой машиной связана известная путаница. Дело в том, что на полигонных испытаниях танк с модернизированной ходовой частью именовался как Т-26М. Из-за этого появилось ошибочное мнение о существовании двух танков. На самом деле Т-26М и Т-26-5 — это одна и та же машина. Помимо новых элементов подвески и новых опорных катков, новыми у неё были траки. Диаметр поддерживающих катков вырос с 254 до 280 мм, а опорных — с 305 до 340–350 мм, ширина траков увеличилась с 260 до 350 мм. Переделке подверглись и ведущие колёса (18156).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 2 и 8 февраля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 68, 1939 г.
О передаче НКВД проектных организаций НКПС 
Для своевременного обеспечения проектными материалами строительства Байкало-Амурской магистрали... передать в НКВД на период строительства проектные организации НКПС, разрабатывающие проекты и сметы этих линий (11652).

Между 2 и 8 февраля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 68, 1939 г.
О "Дальстрое" 
1. Ассигновать на капиталовложения "Дальстроя" НКВД в 1939 году 385 миллионов рублей. 
2. Выделить "Дальстрою" НКВД 50 тыс. долларов для приобретения необходимого лабораторного оборудования и технической литературы для научных лабораторий и испытательных станций. 
3. Для закрепления кадров инженерно-технического персонала на работе в "Дальстрое" поручить НКВД СССР пересмотреть к 20 февраля 1939 г. ставки зарплаты по "Дальстрою" в сторону их увеличения (11652).

2 февраля 1939 г. после назначения наркомом НКВД Л.П.Берия, по согласованию с ЦК ВКП(б) и СНК КО, начиная с сентября 1938г проводит структурные и кадровые изменения в центральном и региональных аппаратах НКВД. В течении 1939г из рядов НКВД было уволено 7372 сотрудника (22,9% всего численного состава) и арестовано 937(по другим данным 1364) сотрудников высокого ранга проводивших массовый террор. В 1939г реформирование НКВД доходит до Главное управление пограничных и внутренних войск (ГУПВВ, которое было создано 29 сентября 1938г на базе ГУПВО) и с 8-го марта 1939 г делится на шесть главков (11641).

2 февраля 1939 вместо одного ГУ пограничных и внутренних войск НКВД было создано 6 ГУ НКВД, ведающих войсками и военными вопросами:
- ГУ пограничных войск НКВД;
- ГУ охранных войск НКВД;
- ГУ конвойных войск НКВД;
- ГУ железнодорожных войск НКВД;
- ГУ военного снабжения НКВД;
- ГУ военного строительства НКВД (Главвоенстрой) (68,65).
Считается, что на вооружении НКВД была и авиация, а также бронетанковая техника и артиллерия (68,65).

2 февраля 1939 г. после назначения наркомом НКВД Л.П.Берия, по согласованию с ЦК ВКП(б) и СНК КО, начиная с сентября 1938 г. проводит структурные и кадровые изменения в центральном и региональных аппаратах НКВД. В течении 1939 г. из рядов НКВД было уволено 7372 сотрудника (22,9% всего численного состава) и арестовано 937 (по другим данным 1364) сотрудников высокого ранга проводивших массовый террор. В 1939 г. реформирование НКВД доходит до Главного управления пограничных и внутренних войск (ГУПВВ, которое было создано 29 сентября 1938 г. на базе ГУПВО) и с 8-го марта 1939г делится на шесть главков. В феврале по инициативе начальника ГУПВВ комдива Г.Г.Соколова, все части авиации ПВ НКВД сводятся в одну авиабригаду, в рамках которой создается 10 отдельных авиаэскадрилий (из 12-и самолетов в каждой) и 2-х гидрозвеньев. Минская авиадивизия ПВ НКВД переводится в Крым (Коктебель). Авиаотряды ПВ НКВД в Киеве, Тбилиси, Грозном, Ростове на Дону, Иркутске, Мурманске и ст.Белая- расформировываются. Самолетный парк частично передается в ВВС РККА, частично в летные школы. Командиром созданной бригады назначают комдива И.М. Чупранова, начштаба назначают майора А.И.Зиновьева, замполитом- полкового комиссара Н.М.Сергеева. Начальником ГУГБ назначают В.Н.Меркулова, начальником ГУЛАГа был назначен Г.В.Филаретов (24105).

2 февраля 1939 г. СНК СССР принял постановление “О реорганизации управления пограничными и внутренними войсками”, в соответствии с которым Главное управление пограничных и внутренних войск разделялось на шесть главков:
· Главное управление пограничных войск НКВД СССР; 
Главное управление войск НКВД СССР по охране железнодорожных сооружений; 
Главное управление войск НКВД СССР по охране особо важных предприятий промышленности; 
Главное управление конвойных войск НКВД СССР; 
Главное управление военного снабжения НКВД СССР; 
· Главное военно-строительное управление НКВД СССР.
Общее руководство новыми главными управлениями возложено на заместителя наркома ВД СССР по войскам И.И. Масленникова (10303).

2 февраля 1939 при пожаре погиб русский инженер, изобретатель, архитектор Владимир Шухов (4962).

За рубежом:

2 февраля в 1939 году начались официальные испытания самолета «Амио 351-01» в СЕМА. Они привели к новой серии переделок, предпринятой в марте. Шасси "Мессье" заменили на "Эр экуипмент". Испытания в Виллакублэ завершились в мае, но шасси по-прежнему работало неудовлетворительно и выявилась недостаточная продольная устойчивость машины (15028).

2 февраля 1939 Венгрия разорвала дипотношения с СССР (2100).

Авиапромышленность:

3 февраля 1939 Вр. и.о. Нач. ПГУ Пастер подписал заключение N 1945-6 по проекту приказа 10 ГУ НКАП по вопросу автопилотов (1323,78):
3. В течение 1938 завод 39 ПГУ совместно с заводом 213 отрабатывали установку автопилота на самолете ДБ-3
После длительной отработки самолет со смонтированным автопилотом был передан на гос. испытания в НИИ ВВС. испытание временно прекращено из-за повреждения матчасти. По получению положительного результата отработки установки на самолете, с нашей стороны немедленно будут приняты меры к выпуску этих самолетов с автопилотом для эксплуатационного длительного испытания в войсках. Подготовка к оснащению указанных самолетов производится. Подтверждать приказом выпуск указанной серии самолетов нет необходимости, т.к. на это имеется прямое указание наркома АП М.М.Кагановича (1323,78).
Справка по автопилотам (приложена).
Автопилот Сперри в соответствии с постановлением Правительства модернизирован в конце 1938 и работает при условиях низких температур (автопилот образца 1934 при низких температурах не работает).
В настоящее время по заказу ПГУ переделывается 25 шт автопилотов Сперри на заводах 213 и 214 из числа изготовленных в 1938 автопилотов для ПГУ.
Указанные автопилоты будут смонтированы на 25 самолетах ДБ-3 к 1 сентября 1939 на заводе 39 и в зависимости от результатов испытания 25 автопилотов будет решен вопрос о принятии их на вооружение в частях ВВС (1323,103).

3 февраля 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 062
Гос. испытания серийного самолета ДБ3-2М87 с ВИШ-3.
Самолет ДБ3 № 180124 постройки завода № 18 с моторами не прошедшими гос. испытания (6880, 99).

С 3 по 15 февраля 1939 года на заводе N 21 проходили совместных заводские и полигонные испытания эталона пушечной установки ШВАК 20 мм на самолете И-16 М-25 В N 1721103 с измененными передними и задними креплениями, без принудподачи, с механической перезарядкой новой конструкции.
Руководитель испытаний в/инженер 1 ранга Калинин
Вед. летчик - нач. ЛИС полковник Сузи
Цель испытаний
1. Определить безотказность в работе автоматики пушек на самолете при отсутствии принудподачи патрон.
2. Определить надежность работы системы механического перезаряжания новой конструкции, установленной на самолете N 1721103 вместо пневмоперезарядки.
3. Определить надежность работы измененных переднего и заднего креплений пушек.
4. Установить возможность принятия предъявленной пушечной установки в качестве эталона.
За время испытаний пушечных установок самолета И-16 М-25В N 1721103 было произведено: 20 полетов со стрельбой из пушек ШВАК; 7 полетов со стрельбой на пикировании при углах 50-60 градусов; 8 полетов со стрельбой на пикировании после фигур высшего пилотажа.
Заключение
Предъявленный на испытания эталон пушечных установок на самолете И-16 М-25 N 1721103 рекомендовать для серийного производства с изменениями и замечаниями...(3465).

3 февраля 1939 года на заводе № 21 начались совместные заводские и полигонные испытания эталона пушечной установки ШВАК обновленной конструкции на самолете И-16М-25В № 1721103. Руководил испытаниями военинженер 1 ранга Калинин, ведущим летчиком назначили полковника Сузи, который в то время возглавлял заводскую ЛИС, кроме него в полетах участвовал военпред капитан Кравченко. В отличие от специалистов НИПАВ, горьковчане поместили в отчет несколько фотографий, однако самолет фотографировать не стали, а использовали прошлогодние снимки И-16 № 122134. Свой резон в этом был: основные изменения арту- становок были надежно спрятаны под обшивкой центроплана. Модернизации подверглись узлы крепления пушки, система боепитания и звеньеотвод. На самолет установили системы механической перезарядки новой конструкции «по типу перезарядки крыльевых ШКАСов». Доработки были направлены, с одной стороны, на снижение веса, с другой - на облегчение эксплуатации. Передний узел крепления облегчили на 700 граммов за счет изменения конструкции хомута основного крепления, конусных шпилек и подвижных штырей. Вместо ненадежных в работе замков-пробок поставили замки, отпиравшиеся автоматически при накидывании ключа. Задний узел удалось облегчить всего на 100 граммов, зато серьезно расширился диапазон углов наводки. На 8 мм удлинили шкворень вертикального регулирования и увеличили нарезную часть оси горизонтальной наводки. Вместо гайки и контргайки на горизонтальной оси поставили корончатую гайку, повысившую удобство регулировки. Был заметно сокращен зазор между задней стенкой звеньеотвода и кожухом ствольной коробки пушки. Основную экономию веса установок получили за счет демонтажа механизмов принудительной подачи патронной ленты. Это позволило облегчить самолет почти на девять с половиной килограммов, правда, пришлось повозиться с обеспечением плавности переходов короба, особенно правой установки, на которой лента проходила через поворотный рукав.
В отличие от самолета № 115, на 1721103 поставили доработанные пушки выпуска 1938 года с серийными номерами ЖЕ20 и ИК16. До начала полетов в тире было произведено 23 отстрела боекомплекта. Левую установку снаряжали лентой в 80 патронов, правую - в 90. Было израсходовано 8079 снарядов. Стрельба велась до поломок, без профилактической замены деталей. Поэтому перед началом летной фазы испытаний на каждой пушке заменили гильзоулавливатель, ударник с пружиной и упором, боевой взвод и ось спусковой собачки. Систему механической перезарядки новой конструкции после стрельбы в тире посчитали недоработанной, и на 1721103 вернули прежнюю комбинацию из механической и пневматической систем перезарядки.
В ходе испытаний было выполнено 20 полетов со стрельбой, в том числе семь на углах пикирования 30-40 градусов, пять - на углах 50-60 градусов, а также восемь полетов со стрельбой после выполнения фигур высшего пилотажа. Стрельбы на высотах практического потолка полета, при низких температурах и на кабрировании в виражах не проводились из-за отсутствия полигона достаточных для обеспечения безопасности размеров. За этот период левая установка дала одну неустранимую задержку - звенья забили звеньеотвод, правая - шесть, из которых две - из-за вытягивания и обрыва троса перезарядки, и четыре - по причине заклинивания звеньев или блокировки звеньеотвода звеньями. Боекомплект на каждый вылет составлял 85 снарядов на левую установку и 95 на правую. Всего в воздухе израсходовали 3039 патронов
Наиболее серьезным дефектом, обнаруженным при детальном осмотре самолета после окончания летной программы, оказалась потертость тяги элеронов в подкупольной зоне ниши шасси о боуденовский трос пневмоперезарядки. Тягу пришлось заменить, однако устранение дефекта трудностей не представляло, просто немного изменили схему монтажа. Точно так же обошлись с трубочками воздушной системы, имевшими на- гартовку в зоне соприкосновения их с раскосами центроплана при вибрации. Левая и правая установки имели незначительные, без стука, люфты. Часть полетов выполнили с выпущенными шасси, и в результате попадания стреляных гильз в боковые подкосы они получили значительное число забоин и подлежали замене. На этом список дефектов практически заканчивался, зато перечень ранее выявленных проблем, которые были решены в ходе доводки самолетов типов 10 и 17, выглядел солидно. Отсутствовали трещины в обшивке центроплана в местах крепления пушек к лонжеронам, в подкупольной части и змейках лонжеронов. Не обнаружили и ослабления гаек стыковых узлов консолей крыла.
Заключение комиссии, в состав которой включили даже представителя ПГУ НКАП, без замечаний составлено быть, конечно, не могло, однако не они определяли суть документа. В те годы фраза «рекомендовать немедленно запуск в производство» была достаточно редкой в подобных бумагах. Как ни странно, столь высокая оценка работы одновременно и подводила черту под всей эпопеей разработки крыльевых установок пушек ШВАК на истребителях И-16. С одной стороны, был достигнут определенный уровень надежности этих систем, с другой - время И-16 уходило. Пора было переключаться на разработку и доводку вооружения новых самолетов. 31 мая 1939 года вышло постановление Комитета Обороны № 532 «О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и о создании новых опытных самолетов в 1939-1940 годах». В нем, в частности, говорилось, что исходя из необходимости замены самолета И-16 на более совершенный тип истребителя следует признать, что на смену ему идет самолет И-180 с мотором М-88. Завод № 21 определялся базой для постановки производства и серийного выпуска самолетов И-180М-88. НКАП был обязан немедленно командировать Главного конструктора Н.Н. Поликарпова в Горький с необходимым составом конструкторов для организации КБ и изготовления рабочих чертежей самолета И-180М-88. Сроки изготовления войсковой серии устанавливались достаточно жесткие. Три машины должны были быть готовы уже к 1 сентября, еще семь - к 1 декабря 1939 года (19883).

С 3 февраля по 6 апреля 1939 проходили испытания серийного ББ-1 М-87А (790,39). Отв. испытатель Синельников, летчик Покровский, инженер Третьяк. облет - П.М.Стефановский. 79 полетов продолжительностью 37 час. 39 мин. (849).
По другим данным испытания окончились 27 апреля 1939 (2090,113).

3 февраля 1939 года в Евпатории приступили к испытаниям СЗ-3 (11849).

С 3 февраля по 6 апреля 1939 г. в Евпатории на гос. испытаниях машину СЗ-3 испытывала бригада в составе военинженера 3-го ранга А.В.Синельникова, летчика майора Б.Н.Покровского и штурмана майора А.М.Третьякова.
На государственные испытания в НИИ ВВС самолет “Иванов” попал с сопроводительным письмом, в котором говорилось, что он “является чрезвычайно ценным объектом для ВВС Красной Армии, должен как можно быстрее закончить летные испытания. Произведенные полеты доводочного и проверочного порядка показывают, что самолет, как с точки зрения надежности, так с точки зрения доведенности органов управления может производить полеты по нормальной программе...”.
78 вылетов выполнили военные специалисты, после чего облет произвел майор П.М.Стефановский. Опытному летчику-испытателю едва удалось избежать серьезной аварии, когда на посадке не полностью вышла правая стойка шасси. Удачно приземлившись на одно колесо, Петр Михайлович все-таки не смог удержать машину на пробеге: с поломками узлов стоек шасси, повреждением обшивки центроплана и патрубков ее пришлось отправить на ремонт.
Летное происшествие не испортило впечатления от нового “Иванова”. В своем отзыве Б.Н.Покровский подчеркивал, что самолет “представляет образец продуманной культурной машины с большими скоростями, хорошей скороподъемностью, хорошим обзором, чуткостью к управлению. Полеты на данном самолете оставляют приятное впечатление о машине...” Положительно оценивали самолет и другие участники работы. Не удивительно, что в заключении акта государственных испытаний начальник НИИ ВВС А.И.Филин рекомендовал принять машину на вооружение нашей авиации в качестве легкого бомбардировщика, с возможностью использования в вариантах штурмовика и ближнего разведчика. Филин обратился с просьбой в наркомат авиапромышленности построить к 1 ноября 1939 г. войсковую серию из десяти “Ивановых”, которые отличались бы от опытного смешанной конструкцией (деревянный фюзеляж и металлические крылья) (5360).

С 3 февраля по 6 апреля 1939 г. в Евпатории машину СЗ-3 испытывали военинженер 3 ранга А.В. Синельников, летчик майор Б.Н. Покровский и штурман майор A.M. Третьяков. Последний, 79-й вылет выполнил на самолете майор П.М. Стефа- новский (как летчик облета) - ему едва удалось избежать серьезной аварии, когда на посадке не полностью вышла правая стойка шасси. Удачно приземлившись на одно колесо, Петр Михайлович не смог все-таки полностью удержать машину на пробеге; с поломками узлов стоек шасси, повреждением обшивки центроплана и патрубков ее пришлось отправить на ремонт.
Но происшедшее не испортило впечатление от нового "Иванова". В своем отзыве Б.Н. Покровский подчеркивал, что самолет "представляет образец продуманной культурной машины с большими скоростями, хорошей скороподъемностью, хорошим обзором, чуткостью к управлению. Полеты на данном самолете оставляют приятное впечатление о машине..." Не удивительно, что в заключение акта государственных испытаний начальник НИИ ВВС КА А.И. Филин рекомендовал принять "Иванова" Сухого на вооружение нашей авиации в качестве легкого бомбардировщика, с возможностью использования как штурмовика и ближнего разведчика. Филин обратился в наркомат авиапромышленности с просьбой построить к I ноября 1939 г. войсковую серию из десяти "Ивановых", которые бы отличались от опытного смешанной конструкцией (деревянный фюзеляж и металлические крылья).
Теперь события развивались стремительно. Еще до окончания государственных испытаний нарком обороны К.Е. Ворошилов и М.М. Каганович доложили об успехах Сухого Сталину. В конце марта 1939 г. вышло решение Комитета обороны о запуске самолета под названием ББ-1 (ближний бомбардировщик) в серию на заводах № 135 в Харькове и "Сар- комбайне" (будущий завод № 292) в Саратове. Павлу Осиповичу давалось не более 20 дней для переделки чертежей под смешанную конструкцию и передачи их на серийные заводы. Планировалось, что самолет будут выпускать или с мотором М-88 (которым собирались впоследствии заменить весьма капризный М-87), или М-63 ТК (с турбокомпрессором). В обоих случаях максимальная скорость вплотную приближалась к желаемой для руководства отметке 500 км/ч.
Но принятым тогда постановлениям еще долго не суждено было воплотиться в жизнь. Во-первых, много неприятностей доставили самолету моторы. Многочисленные поломки разных двигателей (М-87, М-87А и М-87Б) в 1938-1939 гг. на "Иванове" и других отечественных машинах (например, ДБ-3) только случайно не привели к серьезным летным происшествиям, но вызвали длительные простои в полетах. Незадолго до описываемых в главе событий, с формулировкой "за вредительскую задержку с внедрением моторов М-87" были арестованы директор завода № 29 им. П.И. Баранова С.А. Александров и некоторые другие видные специалисты- мотористы. Такая же участь постигла главного конструктора завода А.С. Назарова. Все они прошли стажировку во Франции на заводах фирмы "Гном-Рон" и их потеря оказалась весьма ощутима для дела.
Во-вторых, хотя Сухой сразу распорядился послать в Харьков группу конструкторов во главе с Д.А. Ромейко-Гурко, а в Саратов - подразделение Н.П. Поленова, оба авиазавода оказались не готовы к внедрению в серию нового самолета. Так, на заводе № 135 (основанного в 1935 г. на базе Харьковских авиамастерских и назначенного головным по бомбардировщику Сухого), где работы над чертежами ББ-1 (машина получила заводское обозначение изделия "Н") начались в июне 1939 г. и сильно затянулись. Пришлось коренным образом изменить технологический профиль предприятия, поскольку конструкция и технология ближнего бомбардировщика ни имела ничего общего с ранее выпускавшимся здесь Р-10 (12028).

3 февраля 1939 г. КБ-4 Голубкова на заводе № 156 направило в ЦАГИ подборку документов по гидросамолёту № 389 (он же СДР). В подборку входили: - «Пояснительная записка к эскизному проекту гидросамолёта С.Д.Р. (дальний разведчик)» - без даты; - утверждённое Голубковым краткое описание самолёта №398 (С.Д.Р.) - без даты; - эскизный весовой план самолёта 398 от 21 октября 1938 г; - гидродинамический расчёт самолёта № 398 в варианте бомбардировщика (утверждён Голубковым 28 октября 1938 г. - гидростатический расчёт самолёта № 398, утверждённый Голубковым 4 ноября 1938 г.; - эскизная центровка самолёта № 398 от 30 декабря 1938 г.; - «Объяснительная записка к теоретической схеме бензосистемы сверх-дальнего разведчика» от 20 января 1939 г. - «Объяснительная записка к продувкам и протаскам моделей гидросамолёта № 398», датированная 26 января 1939 г. По этим документам облик самолёта № 389 предстаёт в следующем виде. Самолёт имел нормальный полётный вес 21500 кг, с перегрузкой – 26500 кг (значительное увеличение по сравнению с МТБ-2). При этом удельная нагрузка на крыло была при перегрузочном весе доведена до 168,5 кг/м кв. По планеру новый самолёт (С.Д.Р.) во многом повторял МТБ-2, сохраняя, в частности, крыло типа «чайка», но имел несколько большие габариты. Размах крыла был увеличен до 38,91 м (против 36,45 м), площадь крыла довели до 157,7 м кв. (против 146,70 м кв.), удлинение крыла увеличилось до 9,59 (9,58), длина фюзеляжа возросла до 24,85 м вместо прежних 21,94 м. В «Объяснительной записке к продувкам и протаскам моделей гидросамолёта № 398» было сказано: «…Крыло гидросамолёта № 398 почти точно совпадает с крылом гидросамолёта № 44, несколько отличаясь от него только по размаху центроплана». Предполагалось поставить на крыле щитки Красильщикова вместо щитков типа Шренка применённых на МТБ-2. Там же отмечалось: «Лодка гидросамолёта № 398 отличается от лодки гидросамолёта № 44 только по ширине и по обводам у самого носа» (имеются в виду обводы в подводной части; их улучшение должно было обеспечить более быстрый разбег самолёта). В документе по центровке на схеме бокового вида указаны размеры: высота от НСГ (нижняя строит. горизонталь) до лобика крыла в точке внутренней хорды в плоскости симметрии самолёта 3765 мм, хорда центроплана 5293 мм, расстояние от редана до вертикали, опущенной с носка крыла – 2200 мм. Другие геометрические данные гидросамолёта № 398 включают : Угол заклинения крыльев (угол между внутренней хордой крыла и С.Г. лодки) – 5о 30’. Расстояние Ц.Д. крыла от поверхности воды – 3,5 м Угол продольной килеватости междуреданной части лодки - 6о. Подкрыльные поплавки, в отличие от МТБ-2, были сделаны убирающимися. Они размещались под крылом на расстоянии 12,535 м от осевой линии лодки до осевой линии поплавка, т.е. расстояние между поплавками было 25,70 м. Схема уборки поплавков не показана. Можно предположить, что они убирались поворотом стоек на 90 градусов в сторону лодки, так, что поплавок наполовину утапливался в крыло. Расстояние от нижней точки поплавка до НСГ– 1,4 м, а расстояние между нижней поверхностью законцовки крыла и линией НСГ – 5,40 м. Центроплан гидросамолёта № 398 отличался от центроплана самолёта МТБ-2 «дублёр» увеличенным размахом. Это стало результатом установки всех 4-х моторов на центроплане и разноса моторов с учётом дальнейшей установки моторов М-89 с увеличенными диаметрами винтов. Отъёмная часть крыла проектировалась с учётом убирающихся поплавков. В остальном она оставалась практически идентичной этому элементу конструкции МТБ-2 и имела закрылок, элерон и водонепроницаемый (концевой) отсек. Было запроектировано свободнонесущее двухкилевое оперение, в отличие от однокилевого с подкосами на МТБ-2. Килевые шайбы, согласно проектному рисунку, имели форму трапеции со скруглёнными углами. Надводная часть лодки - борта и палуба – были «спроектированы заново». На архивном рисунке бокового вида лодки видно, что изменениям подверглись, в частности, носовая часть и палуба лодки за вторым реданом. В носовой части под турелью была сделана заново выступающая вперёд кабина штурмана с хорошим обзором. Силовая установка состояла из 4 моторов М-88 (опытных на тот момент) взлётной мощностью по 1100 л.с., снабжённых автоматическими винтами серии 3 СМВ – 4 диаметром 3,6 м. Предусматривалась установка тормозов на винты с целью обеспечить безопасное покидание самолёта экипажем, а также облегчить полёт при остановке части моторов. Двигатели устанавливались на центроплане в капотах NACA с юбкой для регулирования охлаждения. Интересно отметить такую особенность: два внутренних двигателя имели угол заклинения тяги относительно строительной горизонтали лодки, равный 5о 30’ (т.е. совпадающий с углом заклинения крыльев), в то время как два крайних мотора были поставлены параллельно строительной горизонтали лодки для обдувки вертикального На данном чертеже лодка Гидросамолёта № 398 показана без вооружения, изображены лишь точки размещения носовой, палубной и кормовой башен и боковых блистерных установок На этих сугубо условных рисунках из документации по проекту Гидросамолёта № 398 указаны геометрические размеры отдельных элементов и даётся представление о форме килевых шайб оперения с целью улучшения управляемости и устойчивости при разбеге. Стрелково-пушечное вооружение самолёта состояло из пяти точек. В носу - экранированная пулемётная спарка ТАС Можаровского и Веневидова кал. 7,62 мм (опытная, ещё не проходившая испытаний, на метровом турельном кольце). На палубе – турель МВ-3 с 1 пулемётом ШКАС (эта установка уже была запущена в серию и внедрялась на самолётах ДБ-3 и ДБ-3Ф). По правому и левому борту размещались блистерные установки (разработки завода № 156, находившиеся в стадии изготовления и ещё не прошедшие испытаний), каждая под один пулемёт ШКАС. В корме электрифицированная башня «КЭБ» под пушку ШВАК, проходившая госиспытания на самолёте МТБ-2. Внушительным было и бомбардировочное вооружение. Самолёт мог нести 20 бомб калибра 100 кг в специальных бомбовых колодцах; с учётом внешней подвески общая бомбовая нагрузка могла достигать 4000 кг не считая 4 осветительных бомб общим весом 100 кг. 20 бомб ФАБ-100 размещались на внутренней подвеске в 2 кассетах ДЕР-21, в т.ч. 11 бомб в переднем бомбоотсеке и 9 – в заднем, со сбросом через водонепроницаемые люки в днище (размеры люков – по габаритам ФАБ-100). Для подвески наружных бомб предусматривалось 8 точек в центроплане с защелками Д-3 и ухватами (4 на правом и 4 на левом крыле. В нормальном варианте подвески бомб предусматривались следующие: 2 х 1000 + 4САБ-25 = 2100 кгр. 4 х 500 + - “ - 2100 кгр. 8 х 250 + - “ - 2100 кгр. 20 х 100 + - “ - 2100 кгр. Поскольку четыре наружных точки были рассчитаны на подвеску 1000 кг. бомб и четыре - на подвеску 500 кг. бомб, то суммарная емкость всех бомбодержателей составляла 8000 кг. Предусматривались следующие варианты максимально возможной загрузки по калибрам: 4 х 1000+4САБ25 = 4100 кгр. 8 х 500+ - “ - = 4100 кгр. 8 х 250+ - “ - = 4100 кгр. 20 х 100+ - “ - = 2100 кгр. В местах передних защёлок Д-3 устанавливались механизмы, позволяющие подвешивать на защёлки Д-3 четыре химических прибора ВАП-500 или два ВАП-1000. Предусматривалась загрузка наружных бомб и химприборов с плота посредством специальной балки, установленной сверху центроплана по типу самолёта МТБ-2. Загрузка кассет производилась посредством лебёдки ВЛ-3, с подачей бомб в бортовой люк с плота. К сожалению, в доступных документах не содержится сведений о проектных лётных характеристиках гидросамолёта № 398 (С.Д.Р.) в рассмотренном выше варианте с двигателями М-88. Имеются лишь ЛТХ по вариантам с другими двигателями (о чём будет сказано ниже). Предусматривались следующие три варианта дальнейшего развития проекта СДР (самолёта № 398). Вариант с внутренней подвеской 20х100 кг бомб, с моторами М-89 с турбокомпрессорами. От исходного проекта отличается, кроме моторов, увеличенным весом. Вариант тот же, что и предыдущий, но с наружной подвеской 4х500 кг бомб Вариант СДР с авиадизелями СМ с двухскоростными нагнетателями. 20х100 кг бомб в лодке. (Авиадизель СМ мощностью 1750/2000 л.с. разрабатывался в ЦИАМ под руководством Е.В.Урмина в 1938-1939 гг., однако так и не вышел в свет). Параллельно рассматривалась возможность развития базового МТБ-2 в следующих вариантах: МТБ-2 с моторами М-89 с турбокомпрессорами и наружной подвеской бом 4х500 кг МТБ-2 модернизированный с моторами М-89 с турбокомпрессорами. Модернизация заключалась в установке убирающихся в крыло поплавков и свободнонесущего оперения с двойным вертикальным оперением, а также в увеличении огневой мощи. Вместо реданной установки УДУ предполагалось поставить по бортам два блистера. ЛТХ перечисленных выше вариантов МТБ-2 и СДР приведены в таблице, воспроизводимой с сокращениями из «Пояснительной записки к эскизному проекту гидросамолёта С.Д.Р.» (см.Табл. 1) Отмечалось, что из приведённых вариантов наибольшую дальность с 2000 кг бомб, равную 4500 км, даст СДР с внутренней подвеской бомб, а наибольшую скорость 475 км/ч – СДР с авиадизелями СМ. В документе отмечалось, что при дальнейших усовершенствованиях полётный вес МТБ-2 нельзя поднять свыше 22 тонн (ограничения по лодке), а также нельзя увеличить диаметр винтов свыше 3,5 м, что будет ограничивать возможности использования новых мощных моторов с мощностью 1600-2000 л.с. Гидросамолёт же СДР спроектирован с учётом возможного роста в будущем как полётного веса, так и мощности моторов. [РГАЭ Ф. 8328 оп. 1, д. 1271, лл. 1-126 2. РГАЭ Ф. 8328 оп. 1 д. 1271 лл.209-211] (19000).

3 февраля 1939 г. КБ-4 Голубкова на заводе № 156 направило в ЦАГИ подборку документов по гидросамолёту № 389 (он же СДР). В подборку входили: - «Пояснительная записка к эскизному проекту гидросамолёта С.Д.Р. (дальний разведчик)» - без даты; - утверждённое Голубковым краткое описание самолёта №398 (С.Д.Р.) - без даты; - эскизный весовой план самолёта 398 от 21 октября 1938 г; - гидродинамический расчёт самолёта № 398 в варианте бомбардировщика (утверждён Голубковым 28 октября 1938 г. - гидростатический расчёт самолёта № 398, утверждённый Голубковым 4 ноября 1938 г.; - эскизная центровка самолёта № 398 от 30 декабря 1938 г.; - «Объяснительная записка к теоретической схеме бензосистемы сверх-дальнего разведчика» от 20 января 1939 г. - «Объяснительная записка к продувкам и протаскам моделей гидросамолёта № 398», датированная 26 января 1939 г. [1] По этим документам облик самолёта № 389 предстаёт в следующем виде. Самолёт имел нормальный полётный вес 21500 кг, с перегрузкой – 26500 кг (значительное увеличение по сравнению с МТБ-2). При этом удельная нагрузка на крыло была при перегрузочном весе доведена до 168,5 кг/м кв.
По планеру новый самолёт (С.Д.Р.) во многом повторял МТБ-2, сохраняя, в частности, крыло типа «чайка», но имел несколько большие габариты. Размах крыла был увеличен до 38,91 м (против 36,45 м), площадь крыла довели до 157,7 м кв. (против 146,70 м кв.), удлинение крыла увеличилось до 9,59 (9,58), длина фюзеляжа возросла до 24,85 м вместо прежних 21,94 м. В «Объяснительной записке к продувкам и протаскам моделей гидросамолёта № 398» было сказано: «…Крыло гидросамолёта № 398 почти точно совпадает с крылом гидросамолёта № 44, несколько отличаясь от него только по размаху центроплана». Предполагалось поставить на крыле щитки Красильщикова вместо щитков типа Шренка применённых на МТБ-2. Там же отмечалось: «Лодка гидросамолёта № 398 отличается от лодки гидросамолёта № 44 только по ширине и по обводам у самого носа» (имеются в виду обводы в подводной части; их улучшение должно было обеспечить более быстрый разбег самолёта). В документе по центровке на схеме бокового вида указаны размеры: высота от НСГ (нижняя строит. горизонталь) до лобика крыла в точке внутренней хорды в плоскости симметрии самолёта 3765 мм, хорда центроплана 5293 мм, расстояние от редана до вертикали, опущенной с носка крыла – 2200 мм. Другие геометрические данные гидросамолёта № 398 включают : Угол заклинения крыльев (угол между внутренней хордой крыла и С.Г. лодки) – 5о 30’ Расстояние Ц.Д. крыла от поверхности воды – 3,5 м Угол продольной килеватости междуреданной части лодки - 6о. Подкрыльные поплавки, в отличие от МТБ-2, были сделаны убирающимися. Они размещались под крылом на расстоянии 12,535 м от осевой линии лодки до осевой линии поплавка, т.е. расстояние между поплавками было 25,70 м. Схема уборки поплавков не показана. Можно предположить, что они убирались поворотом стоек на 90 градусов в сторону лодки, так, что поплавок наполовину утапливался в крыло. Расстояние от нижней точки поплавка до НСГ– 1,4 м, а расстояние между нижней поверхностью законцовки крыла и линией НСГ – 5,40 м. Центроплан гидросамолёта № 398 отличался от центроплана самолёта МТБ-2 «дублёр» увеличенным размахом. Это стало результатом установки всех 4-х моторов на центроплане и разноса моторов с учётом дальнейшей установки моторов М-89 с увеличенными диаметрами винтов. Отъёмная часть крыла проектировалась с учётом убирающихся поплавков. В остальном она оставалась практически идентичной этому элементу конструкции МТБ-2 и имела закрылок, элерон и водонепроницаемый (концевой) отсек. Было запроектировано свободнонесущее двухкилевое оперение, в отличие от однокилевого с подкосами на МТБ-2. Килевые шайбы, согласно проектному рисунку, имели форму трапеции со скруглёнными углами. Надводная часть лодки - борта и палуба – были «спроектированы заново». На архивном рисунке бокового вида лодки видно, что изменениям подверглись, в частности, носовая часть и палуба лодки за вторым реданом. [1] В носовой части под турелью была сделана заново выступающая вперёд кабина штурмана с хорошим обзором. Силовая установка состояла из 4 моторов М-88 (опытных на тот момент) взлётной мощностью по 1100 л.с., снабжённых автоматическими винтами серии 3 СМВ – 4 диаметром 3,6 м. Предусматривалась установка тормозов на винты с целью обеспечить безопасное покидание самолёта экипажем, а также облегчить полёт при остановке части моторов. Двигатели устанавливались на центроплане в капотах NACA с юбкой для регулирования охлаждения. Интересно отметить такую особенность: два внутренних двигателя имели угол заклинения тяги относительно строительной горизонтали лодки, равный 5о 30’ (т.е. совпадающий с углом заклинения крыльев), в то время как два крайних мотора были поставлены параллельно строительной горизонтали лодки для обдувки вертикального оперения с целью улучшения управляемости и устойчивости при разбеге. [1] Стрелково-пушечное вооружение самолёта состояло из пяти точек. В носу - экранированная пулемётная спарка ТАС Можаровского и Веневидова кал. 7,62 мм (опытная, ещё не проходившая испытаний, на метровом турельном кольце). На палубе – турель МВ-3 с 1 пулемётом ШКАС (эта установка уже была запущена в серию и внедрялась на самолётах ДБ-3 и ДБ-3Ф). По правому и левому борту размещались блистерные установки (разработки завода № 156, находившиеся в стадии изготовления и ещё не прошедшие испытаний), каждая под один пулемёт ШКАС. В корме электрифицированная башня «КЭБ» под пушку ШВАК, проходившая госиспытания на самолёте МТБ-2. Внушительным было и бомбардировочное вооружение. Самолёт мог нести 20 бомб калибра 100 кг в специальных бомбовых колодцах; с учётом внешней подвески общая бомбовая нагрузка могла достигать 4000 кг не считая 4 осветительных бомб общим весом 100 кг. 20 бомб ФАБ-100 размещались на внутренней подвеске в 2 кассетах ДЕР-21, в т.ч. 11 бомб в переднем бомбоотсеке и 9 – в заднем, со сбросом через водонепроницаемые люки в днище (размеры люков – по габаритам ФАБ-100). Для подвески наружных бомб предусматривалось 8 точек в центроплане с защелками Д-3 и ухватами (4 на правом и 4 на левом крыле. В нормальном варианте подвески бомб предусматривались следующие: 2 х 1000 + 4САБ-25 = 2100 кгр. 4 х 500 + - “ - 2100 кгр. 8 х 250 + - “ - 2100 кгр. 20 х 100 + - “ - 2100 кгр. Поскольку четыре наружных точки были рассчитаны на подвеску 1000 кг. бомб и четыре - на подвеску 500 кг. бомб, то суммарная емкость всех бомбодержателей составляла 8000 кг. Предусматривались следующие варианты максимально возможной загрузки по калибрам: 4 х 1000+4САБ25 = 4100 кгр. 8 х 500+ - “ - = 4100 кгр. 8 х 250+ - “ - = 4100 кгр. 20 х 100+ - “ - = 2100 кгр. В местах передних защёлок Д-3 устанавливались механизмы, позволяющие подвешивать на защёлки Д-3 четыре химических прибора ВАП-500 или два ВАП-1000. Предусматривалась загрузка наружных бомб и химприборов с плота посредством специальной балки, установленной сверху центроплана по типу самолёта МТБ-2. Загрузка кассет производилась посредством лебёдки ВЛ-3, с подачей бомб в бортовой люк с плота. К сожалению, в доступных документах не содержится сведений о проектных лётных характеристиках гидросамолёта № 398 (С.Д.Р.) в рассмотренном выше варианте с двигателями М-88. Имеются лишь ЛТХ по вариантам с другими двигателями.
Предусматривались следующие три варианта дальнейшего развития проекта СДР (самолёта № 398). Вариант с внутренней подвеской 20х100 кг бомб, с моторами М-89 с турбокомпрессорами. От исходного проекта отличается, кроме моторов, увеличенным весом. Вариант тот же, что и предыдущий, но с наружной подвеской 4х500 кг бомб Вариант СДР с авиадизелями СМ с двухскоростными нагнетателями. 20х100 кг бомб в лодке. (Авиадизель СМ мощностью 1750/2000 л.с. разрабатывался в ЦИАМ под руководством Е.В.Урмина в 1938-1939 гг., однако так и не вышел в свет). Параллельно рассматривалась возможность развития базового МТБ-2 в следующих вариантах: МТБ-2 с моторами М-89 с турбокомпрессорами и наружной подвеской бом 4х500 кг МТБ-2 модернизированный с моторами М-89 с турбокомпрессорами. Модернизация заключалась в установке убирающихся в крыло поплавков и свободнонесущего оперения с двойным вертикальным оперением, а также в увеличении огневой мощи. Вместо реданной установки УДУ предполагалось поставить по бортам два блистера.
Отмечалось, что из приведённых вариантов наибольшую дальность с 2000 кг бомб, равную 4500 км, даст СДР с внутренней подвеской бомб, а наибольшую скорость 475 км/ч – СДР с авиадизелями СМ. В документе отмечалось, что при дальнейших усовершенствованиях полётный вес МТБ-2 нельзя поднять свыше 22 тонн (ограничения по лодке), а также нельзя увеличить диаметр винтов свыше 3,5 м, что будет ограничивать возможности использования новых мощных моторов с мощностью 1600-2000 л.с. Гидросамолёт же СДР спроектирован с учётом возможного роста в будущем как полётного веса, так и мощности моторов. К сожалению, в доступных документах отсутствуют сведения о ходе дальнейшей работы над проектом № 398/ СДР – в частности, не ясно, было ли вынесено по нему заключение ЦАГИ (24296).

3 февраля 1939 г. КБ-4 Голубкова на заводе № 156 направило в ЦАГИ подборку документов по гидросамолёту № 389 (он же СДР). В подборку входили:
• «Пояснительная записка к эскизному проекту гидросамолёта С.Д.Р. (дальний разведчик)» – без даты;
• утверждённое Голубковым краткое описание самолёта №398 (С.Д.Р.) – без даты;
• эскизный весовой план самолёта 398 от 21 октября 1938 г;
• гидродинамический расчёт самолёта № 398 в варианте бомбардировщика (утверждён Голубковым 28 октября 1938 г.);
• гидростатический расчёт самолёта № 398, утверждённый Голубковым 4 ноября 1938 г.;
• эскизная центровка самолёта № 398 от 30 декабря 1938 г.;
• «Объяснительная записка к теоретической схеме бензосистемы сверхдальнего разведчика» от 20 января 1939 г.
• «Объяснительная записка к продувкам и протаскам моделей гидросамолёта № 398», датированная 26 января 1939 г.
В «Объяснительной записке к продувкам и протаскам моделей гидросамолёта № 398» было сказано:
«…Крыло гидросамолёта № 398 почти точно совпадает с крылом гидросамолёта № 44, несколько отличаясь от него только по размаху центроплана».
Предполагалось поставить на крыле щитки Красильщикова вместо щитков типа Шренка, применённых на МТБ-2. Там же отмечалось:
«Лодка гидросамолёта № 398 отличается от лодки гидросамолёта № 44 только по ширине и по обводам у самого носа» (имеются в виду обводы в подводной части; их улучшение должно было обеспечить более быстрый разбег самолёта).
В документе по центровке на схеме бокового вида указаны размеры: высота от НСГ (нижняя строит. горизонталь) до лобика крыла в точке внутренней хорды в плоскости симметрии самолёта 3765 мм, хорда центроплана 5293 мм, расстояние от редана до вертикали, опущенной с носка крыла – 2200 мм.
Другие геометрические данные гидросамолёта № 398 включают:
• Угол заклинения крыльев (угол между внутренней хордой крыла и С.Г. лодки) – 5°30'
• Расстояние Ц.Д. крыла от поверхности воды – 3,5 м
• Угол продольной килеватости междуреданной части лодки – 6°
Подкрыльные поплавки, в отличие от МТБ-2, были сделаны убирающимися. Они размещались под крылом на расстоянии 12,535 м от осевой линии лодки до осевой линии поплавка, т.е. расстояние между поплавками было 25,70 м. Схема уборки поплавков не показана. Можно предположить, что они убирались поворотом стоек на 90 градусов в сторону лодки, так, что поплавок наполовину утапливался в крыло.
Расстояние от нижней точки поплавка до НСГ – 1,4 м, а расстояние между нижней поверхностью законцовки крыла и линией НСГ – 5,40 м.
Центроплан гидросамолёта №398 отличался от центроплана самолёта МТБ-2 «дублёр» увеличенным размахом. Это стало результатом установки всех 4-х моторов на центроплане и разноса моторов с учётом дальнейшей установки моторов М-89 с увеличенными диаметрами винтов.
Отъёмная часть крыла проектировалась с учётом убирающихся поплавков. В остальном она оставалась практически идентичной этому элементу конструкции МТБ-2 и имела закрылок, элерон и водонепроницаемый (концевой) отсек.
Было запроектировано свободнонесущее двухкилевое оперение, в отличие от однокилевого с подкосами на МТБ-2. Килевые шайбы, согласно проектному рисунку, имели форму трапеции со скруглёнными углами.
Надводная часть лодки – борта и палуба – были «спроектированы заново».
На архивном рисунке бокового вида лодки видно, что изменениям подверглись, в частности, носовая часть и палуба лодки за вторым реданом.
В носовой части под турелью была сделана заново выступающая вперёд кабина штурмана с хорошим обзором.
Силовая установка состояла из 4 моторов М-88 (опытных на тот момент) взлётной мощностью по 1100 л.с., снабжённых автоматическими винтами серии 3 СМВ – 4 диаметром 3,6 м. Предусматривалась установка тормозов на винты с целью обеспечить безопасное покидание самолёта экипажем, а также облегчить полёт при остановке части моторов. Двигатели устанавливались на центроплане в капотах NACA с юбкой для регулирования охлаждения. Интересно отметить такую особенность: два внутренних двигателя имели угол заклинения тяги относительно строительной горизонтали лодки, равный 5°30' (т.е. совпадающий с углом заклинения крыльев), в то время как два крайних мотора были поставлены параллельно строительной горизонтали лодки для обдувки вертикального оперения с целью улучшения управляемости и устойчивости при разбеге.
Стрелково-пушечное вооружение самолёта состояло из пяти точек. В носу – экранированная пулемётная спарка ТАС Можаровского и Веневидова кал. 7,62 мм (опытная, ещё не проходившая испытаний, на метровом турельном кольце). На палубе – турель МВ-3 с 1 пулемётом ШКАС (эта установка уже была запущена в серию и внедрялась на самолётах ДБ-3 и ДБ-3Ф). По правому и левому борту размещались блистерные установки (разработки завода № 156, находившиеся в стадии изготовления и ещё не прошедшие испытаний), каждая под один пулемёт ШКАС. В корме электрифицированная башня «КЭБ» под пушку ШВАК, проходившая госиспытания на самолёте МТБ-2.
Внушительным было и бомбардировочное вооружение. Самолёт мог нести 20 бомб калибра 100 кг в специальных бомбовых колодцах; с учётом внешней подвески общая бомбовая нагрузка могла достигать 4000 кг, не считая 4 осветительных бомб общим весом 100 кг. 20 бомб ФАБ-100 размещались на внутренней подвеске в 2 кассетах ДЕР-21, в т.ч. 11 бомб в переднем бомбоотсеке и 9 – в заднем, со сбросом через водонепроницаемые люки в днище (размеры люков – по габаритам ФАБ-100).
Для подвески наружных бомб предусматривалось 8 точек в центроплане с защелками Д-3 и ухватами (4 на правом и 4 на левом крыле). В нормальном варианте подвески бомб предусматривались следующие:
• 2×1000 + 4×САБ-25 = 2100 кгр.
• 4×500 + — " — = 2100 кгр.
• 8×250 + — " — = 2100 кгр.
• 20×100 + — " — = 2100 кгр.
Поскольку четыре наружных точки были рассчитаны на подвеску 1000-кг бомб и четыре – на подвеску 500-кг бомб, то суммарная емкость всех бомбодержателей составляла 8000 кг. Предусматривались следующие варианты максимально возможной загрузки по калибрам:
• 4×1000 + 4×САБ-25 = 4100 кгр.
• 8×500 + — " — = 4100 кгр.
• 8×250 + — " — = 4100 кгр.
• 20×100 + — " — = 2100 кгр.
В местах передних защёлок Д-3 устанавливались механизмы, позволяющие подвешивать на защёлки Д-3 четыре химических прибора ВАП-500 или два ВАП-1000.
Предусматривалась загрузка наружных бомб и химприборов с плота посредством специальной балки, установленной сверху центроплана по типу самолёта МТБ-2. Загрузка кассет производилась посредством лебёдки ВЛ-3, с подачей бомб в бортовой люк с плота.
Предусматривались следующие три варианта дальнейшего развития проекта СДР (самолёта № 398).
• Вариант с внутренней подвеской 20×100-кг бомб, с моторами М-89 с турбокомпрессорами. От исходного проекта отличается, кроме моторов, увеличенным весом;
• Вариант тот же, что и предыдущий, но с наружной подвеской 4×500-кг бомб;
• Вариант СДР с авиадизелями СМ с двухскоростными нагнетателями. 20×100-кг бомб в лодке. (Авиадизель СМ мощностью 1750/2000 л.с. разрабатывался в ЦИАМ под руководством Е.В. Урмина в 1938–1939 гг., однако так и не вышел в свет).
Параллельно рассматривалась возможность развития базового МТБ-2 в следующих вариантах:
• МТБ-2 с моторами М-89 с турбокомпрессорами и наружной подвеской бомб 4×500 кг;
• МТБ-2 модернизированный с моторами М-89 с турбокомпрессорами. Модернизация заключалась в установке убирающихся в крыло поплавков и свободнонесущего оперения с двойным вертикальным оперением, а также в увеличении огневой мощи. Вместо реданной установки УДУ предполагалось поставить по бортам два блистера.
В документе отмечалось, что при дальнейших усовершенствованиях полётный вес МТБ-2 нельзя поднять свыше 22 тонн (ограничения по лодке), а также нельзя увеличить диаметр винтов свыше 3,5 м, что будет ограничивать возможности использования новых мощных моторов с мощностью 1600–2000 л.с. Гидросамолёт же СДР спроектирован с учётом возможного роста в будущем как полётного веса, так и мощности моторов (25188).

С 3 февраля по 16 апреля 1939 года мотор М-88 завода № 29 прошел удовлетворительно 100 часовое совместное с заводским испытание с переборкой нагнетателя на станке (7721, 251-252).

3 февраля 1939 года вр. зам. начальника в/ч 9456 в/инженер 1 ранга Ф. Белов и военный комиссар в/ч 9456 полковник М. Муравьев утвердили:
Заключение по предложению Кубецкого и Кожевникова “Самонаправляющаяся бомба” (прислано из ОИ НКО при № 453019сс от 9 января 1939 года)
4. Авторы предлагают самонаправляющуюся на цель авиабомбу, принцип работы которой заключается в следующем:
а) Изображение цели проектируется объективом на специальную подвижную заслонку, имеющую небольшое отверстие – растр.
б) Часть отраженного света целью, проходящая через растр, направляется вторым объективом на светочувствительную поверхность фотоэлемента – трубки со вторично-электронным умножением. Заслонка снабжена механизмом, перемещающим ее растр последовательно по всему полю зрения от объектива.
в) На пути этой части светового потока находится газосветная лампа “специального типа”.
г) Питание всего устройства – от конденсаторов, заряжаемых в момент сбрасывания бомбы.
д) В случае, если изображение цели не находится на вертикальной оси бомбы (при наличии достаточной освещенности цели и контрастности ее с фоном), подвижный растр заслонки засечет посредством фотоэлемента угол отклонения курса бомбы от направления на цель. Полученный фотоэлементом импульс приведет к срабатыванию соответствующего устройства, которое и скорректирует направление бомбы на цель.
II. Оценка предложения.
5. Аналогичные предложения о “самонаправляющихся аэробомбах” поступали от различных авторов уже неоднократно и были отклонены, так как все они, а в том числе и данное, страдают большими недостатками, не допускающими их практического применения.
6. К основным недостаткам данного предложения относятся следующие:
а) Работа прибора может быть мыслима только при наличии: хорошей освещенности цели, большой контрастности ее с однородным окружающим фоном и больших линейных размеров самой цели.
Трубка со вторично электронным умножением имеет чувствительность своего первого фотокатода (определяющего чувствительность всего устройства) порядка 40-50 микроампер на люмен (для цезия).
Вторично-электронное умножение может рассматриваться как обычный усилитель, который, хотя и имеет преимущества перед ламповым усилителем, однако, чувствительность приборов он увеличить не может. Такая низкая для данных целей чувствительность фотоэлемента потребует для своей работы наличия очень больших освещенностей цели и контрастности ее с фоном, чего в реальных условиях ожидать трудно.
В данной конструкции оптической части прибора и без того малое количество света, используется крайне нерационально, что еще более ставит под сомнение вопрос о возможности практического применения бомбы.
Фон окружающей цель местности должен быть однороден на достаточно большом пространстве и не иметь других предметов аналогичных выбранной цели, способных создать ошибочные импульсы на фотоэлементе. Таким условиям может удовлетворять и то в ограниченных случаях только равномерный снежный покров, что также сильно сужает возможность использования самонаправляющейся бомбы.
Линейные размеры цели должны быть такими, чтобы изображение ее, спроектированное объективом на фотоэлемент, оказалось достаточным для срабатывания фотореле.
Удовлетворить этому условию будет чрезвычайно трудно, принимая во внимание большую высоту сбрасывания аэробомбы и невозможность применения объективов с очень большим фокусным расстоянием.
б) Применение конденсаторов в качестве источников питания для всего устройства не реально.
в) При учете рациональных размеров чувствительного слоя фотоэлемента и реальных размеров цели, предлагаемый прибор уверенной работы обеспечить не может. Применение короткофокусной оптики остается желательным как по конструктивным соображениям, так и потому что она могла бы обеспечить достаточный угол поля зрения прибора. Однако такая оптика применена быть не может только потому, что размеры даваемого ею изображения цели недостаточны для срабатывания фотореле.
Применение длинофокусной оптики невыгодно по конструктивным соображениям и, кроме того, такая оптика имеет малый угол зрения, что приведет к потере цели при первой же коррекции направления бомбы.
г) Конструктивное решение задачи в предлагаемом приборе недопустимо сложно и не обеспечит его уверенной работы.
Заключение
1. Предложение в целом нереально для НКО, в таком виде интереса не представляет и реализации не подлежит.
2. Секретность с предложения снять.
Заключение дал:
Начальник 5 лаборатории в/инженер 3 ранга Рыбалка
Начальник 5 отдела в/ч 9456 в/инженер 2 ранга Капелин
“Согласен” – гл. инженер бригинженер Шулейкин (3809,1-2).

3 февраля 1939 года начальник в/ч 9456 в/инженер 1 ранга Агафонов и военный комиссар в/ч 9456 полковник Муравьев утвердили:
Заключение по предложению Кубецкого и Кожевникова “Самонаправляющаяся бомба” (прислано из ОИ НКО при № 453019сс от 9 января 1939 года)
Авторы предлагают самонаправющуюся на цель аэробомбу, принцип работы которой заключается в следующем:
а) Изображение цели проектируется объективом на специальную подвижную заслонку имеющую небольшое отверстие – растр.
б) Часть отраженного света целью, проходящая через растр, направляется вторым объективом на светочувствительную поверхность фотоэлемента – трубки со вторично-электронным умножением. Заслонка снабжена механизмом перемещающим ее растр последовательно по всему полю зрения от актива.
в) На пути этой части светового потока находится газосветная лампа “специального типа”.
г) Питание всего устройства – от конденсаторов, заряжаемых в момент сбрасывания бомбы.
д) В случае, если изображение цели не находится на вертикальной оси бомбы (при наличии достаточной освещенности цели и контрастности ее с фоном) подвижный растр заслонки засечет посредством фотоэлемента угол отклонения курса бомбы от направления на цель. Полученный фотоэлементом импульс приведет к срабатыванию соответствующее устройство, которое и скорректирует направление бомбы на цель.
II. Оценка предложения.
Аналогичные предложения “самонаправляющихся аэробомб” поступали от различных авторов уже неоднократно и были отклрнены, так как все они, а в том числе и данное, страдают большими недостатками, не допускающими их практического применения.
К основным недостаткам данного предложения относятся следующие:
а) Работа прибора может быть мыслима только при наличии: хорошей освещенности цели, большой контрастностью ее с однородным окружающим фоном и больших линейных размеров самой цели.
Трубка со вторично электронным умножением имеет чувствительность своего первого фотокатода (определяющего чувствительность всего устройства) порядка 40-50 микроампер на люмен (для цезия).
Вторично электронное умножение может рассматриваться как обычный усилитель, который, хотя и имеет преимущества перед ламповым усилителем, однако, чувствительность прибора он увеличить не может. Такая низкая для данных целей чувствительность фотоэлемента потребует для своей работы наличия очень больших освещенностей и цели и контрастности ее с фоном, чего в реальных условиях ожидать трудно.
В данной конструкции оптической части прибора и без того малое количество света и используется крайне нерационально, что еще более ставит под сомнение вопрос о возможности практического применения бомбы.
Фон окружающей цель местности должен быть однороден на достаточно большом пространстве и не иметь других предметов аналогичных выбранной цели, способных создать ошибочные импульсы на фотоэлементе. Таким условием может удовлетворять и то в ограниченных случаях только равномерный снежный покров, что также сильно сужает возможность использования самонаправляющейся бомбы.
Линейные размеры цели, должны быть такими, чтобы изображение ее спроектированное объективом на фотоэлемент, оказалось достаточным для срабатывания фотореле. Удовлетворить этому условию будет чрезвычайно трудно, принимая во внимание большую высоту сбрасывания аэробомбы и невозможность применения объективов с очень большим фокусным расстоянием.
б) Применение конденсаторов в качестве источников питания для всего устройства нереально.
в) При учете рациональных размеров чувствительного слоя фотоэлемнта и реальных размеров цели, предлагаемый прибор уверенной работы обеспечить не может. Применение короткофокусной оптики остается желательным как по конструктивным соображениям, так и потому, что она могла бы обеспечить достаточный угол поля зрения прибора. Однако такая оптика применена быть не может, только потому, что размеры даваемого ею изображения цели недостаточны для срабатывания фотореле.
Применение длиннофокусной оптики невыгодно по конструктивным соображениям и, кроме того, такая оптика имеет малый угол зрения, что приведет к потере цели при первой же коррекции направления бомбы.
г) Конструктивное решение задачи в предлагаемом приборе – недопустимо сложно и не обеспечит его уверенной работы.
Заключение
Предложение в целом нереально для НКО, в таком виде интереса не представляет и реализации не подлежит.
Секретность с предложения снять.
Заключение дал:
Начальник 5 лаборатории в/инженер 3 ранга Рыбалка, начальник 5 отдела в/ч 9456 в/инженер 2 ранга Капелин
Согласен: гл. инженер бригинженер Шулейкин (3809,33-35).

3 февраля 1939 года закончились полигонные испытания установок и снарядов, изготовленных в мастерских НИИ №3, которые шли с 8 декабря 1938 года. Установка была представлена на испытания недоработанной и не выдержала их. Во время испытаний было обнаружено большое количество отказов при сходе снарядов из-за несовершенства соответствующих узлов установки (39 отказов в 223 пусках); процесс заряжания пусковой установки был неудобен и требовалось много времени (45 минут при работе четырех-пяти номеров расчета); поворотный и подъемный механизмы не обеспечивали легкой и плавной работы, прицельные приспособления – требуемой точности наведения. Грузовой автомобиль ЗИС-5 обладал ограниченной проходимостью (11772).

Другие оборонные отрасли:

3 февраля 1939 г. Деканозов писал письмо № 5/17546 СНК СССР Тов. Осипенко
Направляю Вам технические материалы американской фирмы «Келлог и Ко»: 
1. Описание производства синтетического топлива — на 100 фотолистах английского текста. 
2. Описание схемы опытной установки для получения синтетического топлива — на 4 фотолистах английского текста. 
По оценке консультанта, материал представляет интерес для Главгаза. 
Просьба сообщить оценку. 
ПРИЛОЖЕНИЕ: по тексту (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

3 февраля 1939 г.
№ 63. Докладная записка отдела финансирования обороны Наркомата финансов СССР в секретариат Комитета обороны при СНК СССР о составлении бюджета военного времени
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 273-276.
Архив: 
РГАЭ. Ф. 7733. Оп. 36. Д. 188. Л. 21-15. Заверенная копия.
Совершенно секретно.
Установившаяся традиционная практика финансового планирования на военное время не полностью отвечает требованиям мобилизации всего народного хозяйства, так как не охватывает всех тех изменений, которые произойдут в нем в период мобилизации. В связи с проведением мобилизации всей страны произойдут коренные сдвиги во всем народном хозяйстве и в отдельных его отраслях, которые действующими 6юджетами мирного времени не предусмотрены.
В настоящее время планируются расходы на военное время лишь только на один месяц, для чего составляются сметы чрезвычайных расходов на месяц войны по НКО, НКВМФ, предусматривающие все их расходы в этот период, смета расходов мирного времени с объявлением мобилизации для них закрывается. Для других бюджетных наркоматов — НКВД, НКПС, НКВод[1], НКСвязи[2], НКЗем и других — в смету чрезвычайных расходов на месяц войны включаются лишь расходы, связанные с осуществлением мероприятий по мобилизации и выполнению заданий Генштаба, смета расходов по мирному времени у них не закрывается, и обычные их расходы финансируются установленным порядком мирного времени.
Промышленные наркоматы, несмотря на значительное увеличение их потребностей в денежных средствах в связи с их приспособлением к нуждам войны, мобразвертыванием, увеличением мощностей,  изменением ассортимента продукции, увеличением контингентов рабочей силы, вовсе не составляют никаких смет чрезвычайных расходов и в финансовом отношении не обеспечивают выполнения своих мобилизационных планов.
Такое положение может поставить под угрозу срыва мобразвертывание народного хозяйства, так как произойдет безусловное возрастание требований к бюджету, который не в состоянии будет их удовлетворить, так как предварительно эти потребности не планировались. В конечном счете этот пробел может тяжело отразиться на всем народном хозяйстве.
Союзные республики в смету своих чрезвычайных расходов на месяц войны включают лишь расходы, связанные с выполнением заданий Генштаба РККА, эвакуацией населения и учреждений из районов угрожаемой зоны. Все остальные мероприятия вытекающие из мобилизации народного хозяйства, никакого отражения в сметах чрезвычайных расходов союзных республик, как и всего Союза в целом, не имеют. Таким образом, смета чрезвычайных расходов на первый месяц войны включает лишь небольшую часть расходов, которые возникают в связи с переходом страны на военное положение.
Смета чрезвычайных расходов предусматривает лишь расходную часть, что касается доходов, то они не предусматриваются, предполагается, что источники покрытия вновь появившихся расходов будут определены впоследствии за счет перераспределения статей бюджета мирного времени.
С полной очевидностью ясно, что период, который в финансовом отношении планируется, а именно первый месяц, является слишком недостаточным и недостаточно показательным, так как основное увеличение расходов по отдельным отраслям народного хозяйства в связи с мобразвертыванием произойдет в последующие месяцы войны. В настоящее время при разработке мобплана помимо смет чрезвычайных расходов никто никаких требований к бюджету на военное время не предъявляет. Предполагается, что в течение первого месяца войны (период действия сметы чрезвычайных расходов) будет составлен бюджет военного времени на год, который учтет все те изменения, которые произойдут в народном хозяйстве в связи с мобилизацией, и установит источник их покрытия.
Правильно ли предположение о том, что бюджет военного времени должен составляться после объявления мобилизации, а не заблаговременно? Неправильно. Ориентировочный бюджет на год войны должен составляться еще в мирное время и должен являться органической частью общего мобилизационного плана страны.
Мероприятия по общему плану мобилизации народного хозяйства и всей страны могут планироваться без учета бюджетных возможностей. Игнорирование бюджетных возможностей поставило бы под угрозу срыва ряд важнейших мобилизационных мероприятий, поскольку бюджетом не предусмотрено их покрытие. Со своей стороны ориентировочный бюджет военного времени должен предусмотреть максимальную мобилизацию всех ресурсов страны, их перераспределение, направив их на полное выполнение всех мероприятий, намеченных по мобилизационному плану.
Бесспорным, на наш взгляд, является мнение, что бюджет на год войны должен составляться заблаг6временно, а не после факта объявления войны. Попытки в этом отношении были. В 1930 г. был составлен бюджет на полгода войны и был представлен на утверждение в СНК СССР, но не был рассмотрен. В 1932 г. составлялся военный бюджет уже не на год, а на один месяц войны, и он также СНК СССР не утверждался. В последующие годы никаких попыток в этом направлении не делалось.
Опыт этой работы никем не был учтен, и попытка не была доведена до конца. Составленные бюджеты в прошлом страдают многими пороками и недостатками, вследствие их большой неполноты, но это обязывает лишь искать пути к устранению всех этих недостатков и к разработке такого военного бюджета, который удовлетворял бы все наши потребности в полной мере, а не к отказу от его составления.
При составлении бюджета военного времени на год возникает целый ряд трудностей, которые в конечном счете преодолимы, если всерьез заняться этим делом. Прежде всего и одним из первых и необходимых условий для составления бюджета военного времени должно быть наличие к моменту его разработки разработанного Госпланом СССР и утвержденного СНК СССР народно-хозяйственного плана на год войны, который должен учесть все сдвиги в народном хозяйстве в связи с переходом страны на военное положение, учитывая повышенное удовлетворение потребностей вооруженных сил:
а) по линии капстроительства следует учесть форсированное строительство объектов, имеющих оборонное значение, и сокращение капвложений, а в некоторых случаях и консервацию объектов строительства, не имеющих непосредственного значения для нужд обороны;
б) по линии вложений в сельское хозяйство следует предусмотреть увеличение ассигнований на производство сельскохозяйственных продуктов в связи с увеличением потребления их Красной армией и значительным сокращением рабочей силы, занятой в нем с одновременным сокращением ассигнований по тем мероприятиям, отсрочка осуществления которых не окажет отрицательного влияния на состояние обороноспособности страны;
в) социально-культурные мероприятия в связи с общим положением страны должны подвергнуться пересмотру в сторону их снижения и перераспределения на цели обороны страны;
г) должны быть значительно сокращены административно-хозяйственные и управленческие расходы;
д) в значительной степени должны измениться в сторону уменьшения расходы по жилищно-коммунальному строительству с одновременным обеспечением выполнения строительства оборонного значения;
е) фонд зарплаты по всем ведомствам значительно сократится в связи с призывом значительного количества работников, без возможности их замены. Увеличение потребности в рабочей силе в известной мере будет разрешено за счет ряда мероприятий: уплотнения рабочего дня, поднятия трудовой дисциплины и производительности труда в соответствии с требованиями усиления обороны страны.
В доходной части бюджета произойдут значительные сокращения в силу выпадения ряда поступлений в бюджет по отдельным его статьям. Например: поступления от продажи спиртных напитков, налоговые поступления (подоходный налог и др.), в связи с призывом в армию значительного количества плательщиков, доходы по госзаймам и т. д.
Возникает необходимость помимо перераспределения статей бюджета изыскать новые источники покрытия возможного разрыва между доходной и расходной частями бюджета, избегая в первый год войны прибегать к эмиссии. Новые расходы, связанные с ведением войны, могут быть покрыты за счет: а) уменьшения расходов, не связанные непосредственно с ведением войны; б) некоторого увеличения налогов;  в) выпуска займа; г) установления новых источников дохода; д) изъятия в бюджет 50% амортизационных отчислений промышленности и т. д.
Выводы:
I. Бюджет военного времени может быть составлен лишь на основании разработанного Госпланом СССР народнохозяйственного плана и контрольных цифр, определяющих все изменения и сдвиги народного хозяйства этого периода.
II. Вместе с тем Генштаб РККА и Главный морской штаб НКВМФ должны более всесторонне разработать на год войны все свои требования к народному хозяйству, определить характер своих мобилизационных заданий наркоматам, ведомствам, республикам и местным органам для того, чтобы наиболее полно учесть все расходы, связанные с выполнением этих заданий.
III. Наркоматы, ведомства, союзные республики, составляя на основе задания свои мобилизационные планы в материальном выражении и натуральных показателях должны одновременно составлять и мобплан финансового обеспечения этих мероприятий, выявить все источники покрытия их собственными средствами и определить свои требования к союзному бюджету на покрытие разрыва.
IV. Необходимо обязать наркоматы, ведомства и союзные республики представить свои сметы, промфинпланы и бюджеты в НКФ СССР, и на их основе могут учтены все расходы, которые возникнут в год ведения войны.
V. Составление ориентировочного военного бюджета на год войны не должно исключать разработку сметы чрезвычайных расходов, которая является составной частью этого бюджета, так как в первый месяц войны будет окончательно откорректирован годовой военный бюджет с учетом той конкретной обстановки, которая к этому времени сложится.
VI. Директива по составлению ориентировочного бюджета на год ведения войны должна обязательно утверждаться СНК СССР, так как в ней будет изложен ряд принципиальных моментов, отличных от обычного порядка составления бюджета мирного времени, меняющих взаимоотношения союзного бюджета с республиканским и местным, меняющих направление средств в отдельные отрасли народного хозяйства.
VII. Составленный ориентировочный бюджет на год войны должен рассматриваться и утверждаться СНК СССР ежегодно, так как должен ежегодно корректироваться в соответствии с изменениями мобплана.
Зам. начальника отдела финансирования обороны НКФ СССРЗарайский
Примечания:
[1] Народный комиссариат путей сообщения (НКПС) СССР был создан в 1923 г. как центральный орган управления железнодорожным, морским и речным транспортом, шоссейными и грунтовыми дорогами, а также общего надзора за всеми видами транспорта. В 1931 г. из его ведения были выделены речной и морской транспорт и образован Народный комиссариат водного транспорта СССР, который, в свою очередь, был разделен 9 апреля 1939 г. на два союзных наркомата: морского флота СССР и речного флота СССР.
В конце 1932 г. — 1934 г. в структуре НКПС было проведено несколько реорганизаций, в том числе, центрального аппарата, управлений, отделов, трестов, объединений, институтов, хозрасчетных органов, были созданы политотделы на железнодорожном транспорте, а также отдел по рабочему снабжению. Вопросами мобилизации железнодорожного транспорта занимался мобилизационный отдел. Постановлением СНК от 10 февраля 1935 г. был утвержден новый Устав железных дорог СССР, который был введен с 15 марта 1935 г. В 1935 г. была также проведена организационная перестройка аппарата управления транспорта: ликвидировалось Центральное управление делами при наркоме, и взамен его создан секретариат; Административно-организационное управление реорганизовано в Управление делами НКПС; при Управлении делами создан Особый сектор, который в оперативном отношении подчинялся секретариату наркома; группа контроля и инспекция при наркоме соединялись в единую контрольно-инспекторскую группу; Техническое совещание реорганизовано в Научно-технический совет при наркоме для решения вопросов реконструкции железнодорожного транспорта. Некоторые структурные изменения были внесены приказом НКПС № 320 от 16 апреля 1936 г., тогда были созданы новые управления (движения, пассажирское, грузовое и др.).
В 1940 г. организационная структура НКПС опять была изменена. Вместо Управления эксплуатации образовано Оперативно-эксплуатационное управление. Одновременно создано 8 управлений для руководства по группам дорог: Дальнего Востока, Урала — Сибири, Северо-Запада, Центра, Запада, Юга, Кавказа и Средней Азии. Вместо ряда отделов созданы управления. (РГАЭ. Ф. 1884. И/с; СЗ СССР. 1931. Отд. 1. № 8. Ст. 85; ВВС СССР. 1939. № 16.)
[2] 56. Народный комиссариат связи СССР был образован 17 января 1932 г. как центральный орган руководства организацией и деятельностью различных видов связи, в том числе почты, телеграфа, телефона, радио, а также контроля за строительством и эксплуатацией всех видов электросвязи и радиовещания, находящихся в ведении других ведомств, обеспечения связи с иностранными государствами. В 1934 г. Наркомат связи СССР и местные управления связи перестроились по производственно-отраслевому принципу. Структура наркомата в рассматриваемый период претерпела следующие изменения. Так, в 1939 г. Финансовое управление наркомата переименовали в финансовый отдел. 16 ноября 1939 г. СНК СССР утвердил положение, по которому вместо Планового управления был образован плановый отдел, выполнявший функции планирования и учета. 1 июля 1940 г. по постановлению СНК СССР № 1116 его преобразовали в планово-экономический отдел. (РГАЭ. Ф. 3527. Оп. 17, 18. Предисловия.)
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Жизнь и внутренняя политика:

3 февраля 1939 было нападение на дачу И.В.С. в Кунцево и 12 человек, прорывавшихся с боем, были остановлены в 2 км от дачи. Перебили 37 чел. охраны (2536,126).

Внешняя политика:

3 февраля 1939 на телеграмме временного поверенного в делах СССР в Испании С.Г.Марченко с сообщением, что значительная часть прибывшего из СССР оружия попала в руки франкистов И.В.С. написал "Т. Ворошилову. Нужно прекратить посылку оружия" (2776).

3 февраля 1939 года была телеграмма временного поверенного в делах СССР в Испании С.Г. Марченкова в НКИД СССР с сообщением, что значительная часть прибывшего оружия попала в руки франкистов и дальнейшую отправку он не рекомендует. И.В.С. нанес резолюцию: «Т. Ворошилову. Нужно прекратить посылку оружия. Сталин» (Документы внешней политики СССР 1939. Т. XXII. Кн.1. С. 97.) (11672).

3 февраля 1939 г. был телеграмма временного поверенного в делах СССР в Испании С.Г. Марченкова в НКИД СССР с сообщением, что значительная часть прибывшего оружия попала в руки франкистов и дальнейшую отправку он не рекомендует. Существует резолюция И.В.С.: "Т. Ворошилову. Нужно прекратить посылку оружия. Сталин (Документы внешней политики. 1939. Т. XXII. Кн. 1: 1 января - 31 августа 1939 г. М., 1992. С. 97.) (25647).

За рубежом:

3 февраля 1939 Й. Геббельс запретил деятельность пяти ведущим немецким актерам за “искажение идей нацизма” (4962).

Авиапромышленность:

4 февраля 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и И.о. военкома НИИ ВВВС батальонный комиссар Холопцев 7 января 1939 года утвердили Отчет По гос. испытаниям серийного самолета СБ 2М-103 № 11/В постройки завода № 22
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Ефимов
Вед. летчик капитан Хрипков
Цель испытания
Определение летно-технических данных самолета.
Испытание бомбардировочного и стрелкового вооружения.
Определение расхода горючего на самолете СБ с моторами М-103.
Выявление дефектов серийного самолета СБ.
Испытания проходил самолет СБ № 11/В, являющийся обычным серийным самолетом выпуска 1938 года с моторами М-103 и винтами ВИШ-2.
В отличие от прошлых серийных самолетов этот самолет покрыт алюминиевой блестящей окраской, которая значительно облегчает технологический процесс окраски, но зато имеет большой вес, дает более шероховатую поверхность и плоха в эксплоатации.
Помимо основных испытаний проведены дополнительно на самолете СБ № 11/В исследования, по которым даны отдельные заключения: по разбегам, по подбору винтов, полету на одном моторе и неполного открывания бомболюков.
Таблица данных самолетов СБ с убранным шасси
	Наименование данных
	Серийный самолет 1938 г. СБ2М-103 № 11/В
	Серийный самолет 1937 г. СБ2М-100А
	СБ бис 2 2М-103
	Эталонный самолет 1938 г. 2-й половины 2М-103
№ 1/83

	Максимальная скорость км/час. на границе высотности = 4000 м
	415
	409
	428
	414

	Обороты при этом
	2475
	2405
	2420
	2505

	Время набора высоты 5000 м в минутах
	9,5
	8,7
	
	8,7

	Практический потолок в м
	9400
	9800
	
	9600

	Разбег в м
	300
	260
	
	310

	Полетный вес в кг при котором получены данные
	6200
	5960
	5905
	6200


Как видно из таблицы, серийный самолет СБ выпуска 1938 года имеет скороподъемность и потолок несколько ниже серийных самолетов 1937 года, что объясняется увеличением полетного веса, при котором снимались летные характеристики.
Максимальная скорость меньше, чем на самолете СБ бис 2 на 13 км, что объясняется в основном шероховатым покрытием самолета № 11/В (у СБ бис 2 было полированное крыло) и отчасти наружной жесткой антенной вдоль размаха крыла.
Заключение
Серийный самолет СБ № 11/В контрольные гос. испытания прошел.
Самолет принят на гос. испытание в НИИ ВВС 16 августа 1938 года, испытание окончено 17 декабря 1938 года. За это время на самолете сделано 49 полетов с общим налетом 48 час. 52 мин.
Из общего количества дней (123) самолет летал 30 дней (4291).

4 февраля 1939 Секретарь КО И.Сафонов писал письмо N 748ко НКАП М.М.К.:
"Представленная К.Е.В. докладная записка и проект постановления КО "О новом типе самолета истребителя с убирающимся в полете нижним крылом" доложены Пред. КО В.М.М. и он дал указание запросить мнение НКАП и затем рассмотреть на заседании КО..." (1355,126).

4 февраля 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов писал письмо N с/0046.
Утверждаю: Ворошилов
Заключение
по плану опытного строительства ГВФ на 1939 год
1. План опытного строительства ГВФ предусматривает гл. образом, модификацию уже существующих военных или иностранных самолетов, за исключением одного типа "скоростного пассажирского самолета" с двумя моторами М-103, что является правильным, т.к. при незначительных затратах позволит обеспечить гражданскую авиацию достаточно современными самолетами, с обеспеченной производственной базой.
2. В плане опытного строительства основные самолеты рассчитываются под моторы М-88, М-62 и М-103, т.е. такие моторы, гл. потребителями которых являются ВВС.
3. Два типа самолетов Я-19 и РАФ-XI являются однотипными, причем самолет Я-19 является их этих двух наилучшим, как по летным данным, так и по тому, что прототип его уже осваивается в серийном производстве.
4. С вариантами военного использования самолетов, строящихся по линии заводов ГВФ, согласиться возможно.
Заключение
Реализацию плана опытного строительства ГВФ считать целесообразной.
Считать необходимым обратить особое внимание на дефицитность моторов М-88, М-62, М-103 и рекомендовать к использованию мотор АМ-35 (3439,289).

4 февраля 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов в заключение по плану опытного строительства ГВФ на 1939 год писал: «Два типа самолетов Я-19 и РАФ-XI являются однотипными, причем самолет Я- 19 является их этих двух наилучшим, как по летным данным, так и по тому, что прототип его уже осваивается в серийном производстве».
Благоволили к этой машине и в ГУ ГВФ, возлагая на нее большие надежды. В объяснительной записке к плану потребности (заявке) ГУ ГВФ в новом самолетомоторном парке на 1940 г. говорилось: «Я-19 - двухмоторный пятиместный пассажирский самолет - испрашивается на развертывание пассажирского сообщения на немагистральных линиях, общая протяженность которых превышает 25,0 тыс. км и на которых в настоящее время работают в незначительном количестве самолеты старых типов (К- 5, СТ-3, ПР-5) списываемые в 1940 году». Тем не менее, 13 марта 1940 г. ПГУ НКАП утвердило «Мероприятия по выполнению решения СНК и ЦК по серийному самолетостроению, во изменение ранее изданных постановлений о развитии самолетных заводов». В этом документе говорилось, что УТ-3 с завода № 301 снимается и передается на завод № 47. Программа выпуска на 1940 год - 20 штук, из них 5 - в третьем квартале. С передачей УТ-3 на завод № 47, последний изготовление самолетов УТ-2 передавал на завод № 23, уже имеющей в серийном производстве эту машину. Про освоение Я-19 не было сказано ни слова, он вообще исчез из официальной переписки. Свертывание производства УТ-3 в Химках и перевод Олега Константиновича Антонова в Ленинград на завод № 23, безусловно, повлияли на судьбу Я-19. Однако вразумительных объяснений причин отказа от его производства пока найти не удалось (19940).

4 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 0021/52сс о постройке планеров ПСН-2 на заводе 23 (1194,101).

Другие оборонные отрасли:

4 февраля в 1939 году выдал первую продукцию медно-серный комбинат, основанный на базе открытого в 1929 г. Блявинского месторождения медно-колчеданных руд. Ныне — ООО "Медногорский медно-серный комбинат" в составе Уральской горно-металлургической компании (Оренбургская область)

Армия:

4 февраля 1939 г. на аэродроме Vilajuiga, поблизости от французской границы Эмилио Галера получил приказ эвакуировать эскадрилью во Францию. В последующие дни в условиях плохой погоды самолеты перелетели на французские аэродромы Carcassonne и Toulous-Francazal, где были интернированы.
После окончания гражданской войны 20 И-15бис вернулись в Испанию, где их включили в состав военной авиации. Поначалу самолеты имели обозначение 2W, позднее — С.9. Находились на вооружении в Группах 24 и 25 до середины 1940-х годов (19107).

За рубежом:

4 февраля 1939 прототип Boeing XB-15, назначенный во 2-ю бомбардировочную группу армейского авиакорпуса США в Лэнгли Филд, штат Вирджиния, взлетает под командованием майора Калеба В. Хейнса, чтобы нести 3250 фунтов (1470 кг) груза американского Красного Креста. Экстренные поставки в Сантьяго, Чили, вызваны землетрясением 1939 года . Он прибывает в Сантьяго только через 30 часов, делая по пути всего две остановки: на поле Франс в зоне Панамского канала и в Лиме, Перу. Хейнс получит за свой полет Крест «За выдающиеся заслуги» и орден «За заслуги перед Чили», а весь экипаж XB-15 получит за это приз Маккея 1939 года (20796).

Авиапромышленность:

5 февраля 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0127
Гос. испытания эталонного самолета И-16 № 1021518 М25В (6881, 1).

5 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 13сс в развитие постановления правительства N 230сс от 22 декабря 1938, согласно которому Н.Н.П. в связи с назначением ГК завода п/я 208 (1 или 51) освободили от должности технического директора завода 156 в связи с назначением ГК завода 1 (1397,17). КБ хотели перевести не позднее 15 февраля. С.А.Кочеригина, освобожденного от обязанностей ГК завода п/я 208 с КБ перевели на завод 156. На завод п/я 208 перевели постройку самолетов И-190, ДР, БСБ и МПИ с теми же сроками выпуска, утвержденными в 1938. Директору завода 156 было поручено закончить начатые испытания И-180, Иванов, И-16 с ТК и И-16 с крупнокалиберной установкой, провести заводские испытания и передать на гос. испытания по плану. В свою очередь директору завода п/я 208 было поручено окончание строительства и заводские испытания Ш (445) - 1-й и 2-й Кочеригина (1397,17).

5 февраля 1939 г. приказом № 13 Н.Н.П. назначили Главным конструктором завода № 1 с переводом туда его КБ со всеми работами, а КБ Кочеригина тем же приказом со всеми работами перевели на завод № 156. Постройка второго экземпляра И-180, несмотря на этот перевод, осталась на заводе № 156, что и подтверждалось постановлением Комитета Обороны при СНК СССР от 29 марта 1939 г. № 65сс «О самолёте И-180», в котором, в частности, говорилось:
«Обязать тов. Кагановича М.М. обеспечить к 15 апреля выпуск второго экземпляра нового самолёта И-180 конструкции тов. Поликарпова, создав для тов. Поликарпова все необходимые условия для успешного выполнения этого задания на заводе № 156».
Правда, это постановление не ускорило работам по И-180 и не способствовало их успешному выполнению. Для завершения работ по И-180 и «Иванову» на 156-м заводе оставили группу конструкторов во главе с В.Н. Мазуриным — тогда заместителем начальника КБ по одномоторным самолётам (15804).

5 февраля 1939 г. Поликарпов написал начальнику НИИ ВВС Филину: “В отчете Научно-испытательного полигона АВ ВВС РККА по госиспытанию мотор-пушки (М-100П), установленной на самолете И-17, от 10 октября 1938 г. указано, что самолет И-17 должен быть сдан в НИИ на летные испытания. Сообщаем, что самолет И-17 спроектирован еще в 1935 г., на нем стоит устаревший мотор М-100 (860НР на 3600 м), вследствие чего самолет И-17 по своим летным данным, а также по конструкции (трубчатые лонжероны крыла, радиатор и т.п.) не может считаться современным истребителем. Нам неясно, какого рода летные испытания должны быть проведены на этом самолете. Самолет И-17 в настоящее время находится в летном состоянии на заводе № 84. Просим Ваших срочных указаний” (10667).

5 февраля 1939 г. приказом наркома авиационной промышленности СССР М.М.Кагановича Н.Н.Поликарпова назначили главным конструктором завода № 1, в связи с чем он освобождался от должности технического директора завода №156. Согласно приказу надлежало не позднее 15 февраля 1939 г. перевести на завод № 1 все конструкторское бюро Поликарпова (10667).

5 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 13сс
В развитие постановления правительства от 22 декабря 1938 N 230сс, ПРИКАЗЫВАЮ:
§ 1.
Тов. Поликарпова Н.Н. в связи с назначением его главным конструктором завода № 1 освободить от должности технического директора завода № 156
§ 2.
Перевести не позднее 15 февраля 1939 года на завод № 1 с завда № 156 конструкторское бюро т. Поликарпова с имеющимся у него на указанное число личным составом и всеми работами, порученными ему для выполнения в 1938-39 гг.
§ 3.
Освобожденного от обязанностей главного конструктора завода тов.Кочеригина, с конструкторским бюро, личным составом, по списку, утвержденному начальником ПГУ и порученными ему работами на 1939 год- перевести на завод № 156 не позднее 15 февраля 1939 ;
§ 4.
Директору завода № 1 обеспечить конструкторский коллектив тов. Поликарпова помещением и производственной базой, потребной мощности и оборудования с подчинением таковых главному конструктору завода.
§ 5
Перевести постройку самолетов И-190, ДР, БСБ и МПИ конструкции тов. Поликарпова на завод № 1 со сроками выпуска на госиспытание по утвержденному мною плану на 1939 г.
§ 6
Директору завода № 156 закончить начатые производством самолеты И-180,"Иванов", И-16 с ТК и И-16 с крупнокалиберными пушками конструкции т. Поликарпова, произвести заводские испытания с обепечением соответствующих доводок и передать на госиспытания в сроки утвержденного мною плана на 1939 год.
§ 7.
Директору завода № 1 закончжть производством, произвести заводские испытания и сдать на госипытание 1-й и 2-й экз. самолета "Ш" конструкции т. Кочеригина, а также изготовить агрегаты указанного самолета для статиспытаний и произвести эти испытания (445).

5 февраля 1939 г. реализацию летной части программы испытаний И- 16 № 1021518 27 серии - эталона на тип 10 начал Алексей Иванович Никашин вылетом на проверку работы приборов и балансировки самолета, в тот же день на 1021518 один «заезд» выполнил Григорий Пантелеевич Кравченко. Николаев приступил к работе только третьим в среду 8 февраля, правда, в его полетный лист было вписано уже 11 вылетов. Работа пошла ровно, без особых эксцессов, летали в основном без бронеспинки, что позволяло немного упростить пилотирование и улучшить результаты испытаний. На границе высотности мотора 3180 метров была достигнута максимальная скорость 438 км/ч. При выпуске шасси она снижалась примерно на 80 км/ч. Во время испытаний в НИИ ВВС «колесные» 5210440 с М-25А и 1021322 с М-25В и так называемым крылом «М» развивали, соответственно, 445 и 448 км/ч. У 1021518 максимальная скорость тоже могла быть и повыше, если бы не досадная недоработка конструкторов - кабан крепления троса разворота лыж. При убранном шасси эти кабаны «торчали в поток» и портили аэродинамику нижней поверхности крыла. У земли самолет разгонялся до 389 км/ч, а высоту в 5000 метров набирал за 6,9 минуты.
Самолету в ходе испытаний дали не менее подробную летно-тактическую оценку, аналогичную И-16 № 1021191, испытанному летом. Особых расхождений в выводах пилотов по сравнению с летними резюме не было. Отличия в основном, видимо, были связаны с индивидуальными особенностями конкретных машин. 1021191 собирали в спешке, а 1021518 явно был изготовлен качественнее. В частности, на нем полностью отсутствовали вибрации в горизонтальном полете и хвост он поднимал быстро и легко. Из-за замены колес лыжами самолет рулил несколько иначе. Приходилось держать более высокие обороты, зато без сопровождающего можно было двигаться до скорости попутного ветра 12-15 м/с, тогда как на колесном шасси ограничение было до 10 м/с. Длина разбега на лыжах составляла 260 метров, пробег с выпущенными закрылками - 288 метров, без них - 398 метров. К самому лыжному шасси, работавшему вполне надежно, имелись две претензии - чрезмерные, до 15 кг, усилия на руку летчика при уборке и недостаточная прочность ясеневого полоза лыж. На 1021518 уже после 50 посадок потребовалась замена. Военные рекомендовали дерево заменить пластиком ЛИР-2, но в серии все осталось по-прежнему.
Хотя усиление вооружения за счет синхронных установок послужило одной из основных причин появления И-16 тип 10, «пострелять» «эталон первой половины 1939-го года» слетал всего два раза - 25 и 26 марта. Это были заключительные полеты в ходе испытаний. По сути, времени на какие-то корректирующие меры уже не оставалось - результаты стрельб можно было лишь принять «к сведению». А они оказались не совсем однозначными. Крыльевые установки работали безотказно. За два вылета было произведено без задержек по 400 выстрелов из каждого пулемета. Вместе с тем, в первом полете на левой синхронной установке осечка произошла на 183 выстреле из-за неотражения гильзы. Правый пулемет вообще замолчал на шестом выстреле по причине растяжения звена ленты. Во втором полете подвел только правый синхронный ШКАС - шестнадцатый выстрел оказался затяжным по вине заряда патрона с попаданием пули в лопасть винта. На лопасти осталась приличная вмятина. Этим инцидентам в НИИ ВВС особого значения не придали, посчитав скорее заботой НИПАВ.
Дефектная ведомость самолета была на удивление короткой - всего 12 пунктов. Видимо, военных результат в целом устраивал, и они решили «не обострять». Досадно, что большинство выявленных неисправностей были, как под копирку, переписаны из прежних отчетов. Достаточно упомянуть в очередной раз выявленную низкую прочность выхлопных патрубков 5, 6 и 7 цилиндров, которые постоянно лопались во фланце и по длине сварного шва. Кочевало из отчета в отчет требование усилить лобовой лист капота и окантовку у окон жалюзи. Не первой свежести были и остальные дефекты.
Кроме списка застарелых дефектов, в заключение к отчету по госиспытаниям военные вписали просроченные «долги» 21 завода. Они упорно настаивали на внедрении в серию второго откидного бортика в кабине, многопозиционной системы управления закрылками, генератора ГС-350 или ДФС- 500РЦ, инерционного самопуска, переносе позиции аккумулятора из-за бронеспинки в крыло и замене тяжелого (32 кг) 6-А-55 более легким 12-А-5 или 6-А0-12, на обновлении ряда приборов в кабине, на доработке крепежа кислородного баллона. Отдельную тему составляли претензии к шасси. Военные требовали уменьшить жесткость амортизаторов, увеличить ход штока, на костыле вместо резины поставить масляно-пневматическую амортизацию.
В текст заключения вкралась одна смысловая накладка, по сути ставившая точку в развитии типа 10. Все перечисленные требования предварялись такими словами: «Заводу № 21 предъявить на испытания в НИИ ВВС в мае 1939 г. с более мощным мотором М-62 в котором: . . .» и далее шел список «пожеланий» военных. Для опытного бюрократа чем не индульгенция гнать «вал по плану»? Тем не менее, к чести горьковчан, до перехода на выпуск И-16 тип 18 был выполнен значительный объем ОКР, а ряд доработок успели внедрить еще на «десятках». Например, на последних сериях появился генератор ДФС-500 мощностью 350 Вт, раздельные патронные коробки синхронных пулеметов, но «вишенкой на торте» стала механическая система управления закрылками (23390).

5 февраля 1939 г. приказом наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича № 13сс Н. Н. Поликарпов был назначен главным конструктором завода № 1, в связи с чем он освобождался от должности технического директора завода № 156. Согласно приказу надлежало не позднее 15 февраля 1939 г. перевести на завод № 1 все конструкторское бюро Поликарпова (25035).

5 февраля 1939 г. Поликарпов направил письмо № 366 в адрес начальника НИИ ВВС Филина (копия — начальнику 7-го отдела ПГУ Соколову):
«В отчете Научно-испытательного полигона АВ ВВС РККА по госиспытанию мотор-пушки (М-00П), установленной на самолете И-17, от 10 октября 1938 г. указано, что самолет И-17 должен быть сдан в НИИ на летные испытания. Сообщаем, что самолет И-17 спроектирован еще в 1935 г., на нем стоит устаревший мотор М-100 (860НР на 3600 м), вследствие чего самолет И-17 по своим летным данным, а также по конструкции (трубчатые лонжероны крыла, радиатор и т. п.) не может считаться современным истребителем. Нам неясно, какого рода летные испытания должны быть проведены на этом самолете. Самолет И-17 в настоящее время находится в летном состоянии на заводе 84. Просим Ваших срочных указаний». 
Последовавшая затем переписка между наркоматом, заводами, Управлением ВВС выявила взаимную несогласованность действия разных служб. После обсуждения внезапно возникшей проблемы 17 марта 1939 г. начальник Первого главного управления НКАП Пастер написал главному конструктору завода № 1 Н. Н. Поликарпову:
«По вопросу изготовления самолетов И-17 для войсковых испытаний. На Ваш № 365/с от 5.11.-39 г. сообщаю, что самолет И-17 с плана опытного самолетостроения на 1939 г. снят» (25035).

5 февраля 1939 г. приказом НКАП Кочеригин вместе со своим ОКБ и всеми работами был переведен на завод №156. Это обстоятельство создало определенные трудности в практической реализации Ш М-88, так как в тематику завода №156 самолет не был включен и финансированием не обеспечен. В то же время для завода № 1 этот самолет Ш М-88 уже стал «чужим». Как следствие, в условиях постоянного дефицита квалифицированных рабочих, материалов и комплектующих работы по первому и второму экземплярам самолета Ш шли очень медленно. Попытки Кочеригина и директора завода №156 включить самолет Ш в план работ завода, что позволило бы достроить 2-й экземпляр непосредственно на заводе №156 под контролем и непосредственным руководством ОКБ и произвести летные испытания 1-го экземпляра, успехом не увенчались. Первое главное управление НКАП не хотело рисковать и связывало активную деятельность по самолету Ш М-88 с утверждением плана работ по опытному самолетостроению на 1939-1940 гг. (19084).

5 февраля 1939 г. Конструкторское бюро Кочеригина общей численностью 87 человек по приказу НКАП №13 перевели с авиазавода №1 на завод №156, где подразделение стало именоваться ОКБ-3 или КБ-17. Все работы по «Ш» также перевели на завод №156. Чуть позднее, а именно в мае 1939 г. произошла очередная рокировка - КБ Поликарпова вместе с истребителем И-180, наоборот, перевели на завод №1 (точно так же, как теперь Кочеригина, в самом конце 1937 г. Поликарпова вместе с его коллективом отправили на завод №156). Интересно, что на авиазавод №1 передавался и самолет «Иванов» Поликарпова вместе с оснасткой. Туда же передали работы по И-16ТК и И-16 с синхронными пушками ШВАК. Все действия по описанному переезду произвели до августа 1939 г. (20362).

К 5 февраля 1939 г. на самолете «№22» А.С.Я. устранили оставшиеся недочеты, провели гонку двигателей, после чего летчик-испытатель Юлиан Пионтковский выполнил ряд рулений и несколько небольших подлетов (25185). 

В период между 5 и 10 февраля 1939 г. состоялся первый вылет опытного образца самолета «№22» А.С.Я. Однако полноценные полеты начались позднее, после того как устранили все недоработки в системе охлаждения двигателей. Когда систему довели, в одном из полетов Пионтковский достиг полетной скорости 570 км/ч. После уточнения и внесения поправок с учетом погрешностей выяснилось, что скорость составила 560 км/ч. Хотя это значение заметно не дотягивало до ранее заявленных 600 км/ч, однако полученный результат расценивался как весьма высокое достижение. Действительно, самолет «№22» оказался на тот момент самым скоростным советским летательным аппаратом, его полетная скорость на 100 км/ч превышала максимальную скорость основного одномоторного истребителя И-16.
Практически сразу сведения о достигнутых результатах были предоставлены руководству промышленности и начальнику ВВС Я.В. Смушкевичу (25185).

5 февраля 1939 г.
Постановление Политбюро ЦК В КП (б)
«О покупке техпомощи по авиамоторам фирмы “Райт” »*
№ П68/32	5 февраля 1939 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
32. Утвердить следующее решение КО:
«1. Разрешить Наркомату авиационной промышленности СССР заключить договор с фирмой “Райт” на техническую помощь по производству:
а) однорядного звездообразного 9-ти цилиндрового мотора R-1820 (Джи-100 и Джи-200);
б) двухрядного звездообразного 14-ти цилиндрового мотора R-2600 (Джи-100 и Джи-200);
2. Отпустить Наркомату авиационной промышленности СССР 900 000 американских долларов на оплату фирме “Райт” за техпомощь по авиамоторам.
3. Разрешить Наркомату авиационной промышленности включить в договор с фирмой “Райт”, как опцион, право на покупку двухрядного 18-ти цилиндрового мотора R-3350».
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 346. Л. 68. Копия.
Выписка из протокола № 68 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 5 февраля 1939 г., п. 32. Направлена М.М. Кагановичу, А.И. Микояну, И. Сафонову (20851).

5 февраля 1939 г.
Постановление Политбюро ЦК В КП (б)
«О покупке техпомощи по авиамоторам фирмы “Райт” » № П68/32
Строго секретно
Из «Особой папки»
32. Утвердить следующее решение КО:
«1. Разрешить Наркомату авиационной промышленности СССР заключить договор с фирмой “Райт” на техническую помощь по производству:
а) однорядного звездообразного 9-ти цилиндрового мотора R-1820 (Джи-100 и Джи-200);
б) двухрядного звездообразного 14-ти цилиндрового мотора R-2600 (Джи-100 и Джи-200);
2. Отпустить Наркомату авиационной промышленности СССР 900 000 американских долларов на оплату фирме “Райт” за техпомощь по авиаторам.
3. Разрешить Наркомату авиационной промышленности включить в договор с фирмой “Райт”, как опцион, право на покупку двухрядного 18-ти цилиндрового мотора R-3350».
Секретарь ЦК
Выписка из протокола № 68 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 5 февраля 1939 г., п. 32. Направлена М.М. Кагановичу, А.И. Микояну, И. Сафонову АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 346. Л. 68. Копия (20584).

5 февраля 1939 опросом членов ПБ 
32.- Вопрос K.О.
О покупке техпомощи по авиамоторам фирмы "Райт".
Утвердить следующее решение К.О.:
1. Разрешить Наркомату Авиационной Промышленности СССР заключить договор с фирмой "Райт" на техническую помощь по производству:
а) однорядного звездообразного 9-тицилиндрового мотора R- 1820 (ДЖИ-100 и ДЖИ-200);
б) двухрядного звездообразного 14-тицилиндрового мотора R- 2600.
2. Отпустить Наркомату Авиационной Промышленности 900.000 ам. долларов на оплату фирме "Райт" за техническую помощь по авиамоторам.
3. Разрешить Наркомату Авиационной Промышленности включить в договор с фирмой "Райт", как опцион, право на покупку двухрядного 18-тицилиндрового мотора "R-3350".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Микояну, Сафонову.
28 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 68 (29956).

5 февраля 1939 г. Постановление Политбюро ЦК В КП (б) «О покупке техпомощи по авиамоторам фирмы
“Райт” » № П68/32
Строго секретно
Из «Особой папки»
32. Утвердить следующее решение КО:
«1. Разрешить Наркомату авиационной промышленности СССР заключить договор с фирмой “Райт” на техническую помощь по производству:
а) однорядного звездообразного 9-ти цилиндрового мотора R-1820 (Джи-100 и Джи-200);
б) двухрядного звездообразного 14-ти цилиндрового мотора R-2600 (Джи-100 и Джи-200);
2. Отпустить Наркомату авиационной промышленности СССР 900 000 американских долларов на оплату фирме “Райт” за техпомощь по авиаторам.
3. Разрешить Наркомату авиационной промышленности включить в договор с фирмой “Райт”, как опцион, право на покупку двухрядного 18-ти цилиндрового мотора R-3350».
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 346. Л. 68. Копия.
Выписка из протокола № 68 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 5 февраля
1939 г., п. 32. Направлена М.М. Кагановичу, А.И. Микояну, И. Сафонову (23842).

5 февраля 1939 года начальник секретариата наркома Л. Годкин писал письмо № 75 секретарю КО Сафонову
На № 653/ко
Сообщаю, что направленное Вами письмо начальника Семнадцатого Главного управления НКСП Лебедева по вопросу о переводе Майзеля и его работ на один из авиационных заводов, наркому авиационной промышленности Кагановичу М.М. доложено.
Каганович М.М. категорически возражает против этого предложения (3441, 40).

5 февраля 1939 ПГУ письмом N 68/1173 позволило заводу 32 задержать выпуск торпедодержателей ТД-32 с выпуском всего 30 в феврале-марте (1352,66).

Другие оборонные отрасли:

5 февраля 1939 г. был образован Народный комиссариат тяжелого машиностроения (НКТМ) СССР путем выделения из Народного комиссариата машиностроения СССР. Руководил станкостроением, инструментальным и транспортным машиностроением. 15 марта 1946 преобразован в министерство. (ВВС СССР. 1939. № 4; 1946. № 10.) (17818).

5 февраля 1939 г. был образован Народный комиссариат среднего машиностроения (НКСМ) СССР путем выделения из Народного комиссариата машиностроения СССР. Руководил автотракторной промышленностью, транспортным и сельскохозяйственным машиностроением. 17 февраля 1946 г. преобразован в Народный комиссариат автомобильной промышленности СССР. (ВВС СССР. 1939. № 4; 1946. № 6.) (17818).

5 февраля 1939 г. опытный образец 122 мм гаубицы У-2 УЗТМ с передком от гаубицы «Лубок» поступил на АНИОП для проведения полигонных испытаний.
Заказ на 122-мм дивизионные гаубицы был чрезвычайно важным для армии. Столь лакомый кусок не могли упустить и другие КБ. В инициативном порядке за проектирование гаубицы взялся главный конструктор завода № 172 Ф.Ф. Петров и, естественно, Грабин (25440).

К 5 февраля 1939 года первый корпус Т-40 прибыл на завод №37. При обследовании корпуса было выявлено 14 трещин, которые пришлось заваривать. Далее начался процесс сборки, первый танк строили с блокированной подвеской Шитикова. Сборку завершили в 9 часов вечера 26 февраля 1939 года. Взвешивание показало, что масса танка составила 5050 кг, то есть больше, чем указывалось в требованиях АБТУ КА, но всё же меньше ожидаемого КБ завода №37. Еще два танка закончили к 10 марта 1939 года. Работы по ним также задержались в виду обнаружения трещин. Танк №6/2 также получил блокированную подвеску, а третий образец, с номером 7/4, оснастили торсионной подвеской. Третья машина имела более мощный мотор - 85 л.с.. Как показали дальнейшие события, второй и третий образцы получились тяжелее первенца. Танк с номером 6/2 имел массу 5200 кг, а танк с номером 7/4 получился еще тяжелее - 5260 кг. Разрыв по серийным номерам смущать не должен. Дело в том, что завод №37, по собственной инициативе, построил еще один Т-40, с торсионной подвеской. Он имел корпус из конструкционной стали и предназначался для заводских испытаний. То есть в реальности машина с номером 7/4 являлась не третьим, а четвертым образцом (20826).
26 февраля 1939 года сборку первого Т-40 завершили в 9 часов вечера. Взвешивание показало, что масса танка составила 5050 кг, то есть больше, чем указывалось в требованиях АБТУ КА, но всё же меньше ожидаемого КБ завода №37. Еще два танка закончили к 10 марта 1939 года. Работы по ним также задержались в виду обнаружения трещин. Танк №6/2 также получил блокированную подвеску, а третий образец, с номером 7/4, оснастили торсионной подвеской. Третья машина имела более мощный мотор - 85 л.с.. Как показали дальнейшие события, второй и третий образцы получились тяжелее первенца. Танк с номером 6/2 имел массу 5200 кг, а танк с номером 7/4 получился еще тяжелее - 5260 кг. Разрыв по серийным номерам смущать не должен. Дело в том, что завод №37, по собственной инициативе, построил еще один Т-40, с торсионной подвеской. Он имел корпус из конструкционной стали и предназначался для заводских испытаний. То есть в реальности машина с номером 7/4 являлась не третьим, а четвертым образцом (20826).

5 февраля 1939 г. был образован Народный комиссариат общего машиностроения (НКОМ) СССР путем выделения из Народного комиссариата машиностроения СССР. Руководил машиностроением для химической, легкой, пищевой промышленности, производством измерительных приборов и полиграфическим машиностроением. 26 ноября 1941 г. преобразован в Народный комиссариат минометного вооружения СССР. (ВВС СССР. 1939. № 4; 1941. № 42.) (17818)

5 февраля 1939 г., то есть в тот самый день, когда завод № 92 получил орден Ленина, вместо Мирзаханова директором был назначен его заместитель, и в прошлом начальник цеха, Я. И. Чмутов. В 1938–1939 гг., несмотря на огромное количество принятых мер, так и не удалось изжить такие явления в работе завода, как несбалансированность, рывки и отсутствие ритмичности. Выступая 7 апреля 1939 г. на совещании хозяйственного актива «Нового Сормова», директор Чмутов, в частности, сказал: «Главными недостатками в работе завода в 1938-м — начале 1939 года остаются плохое выполнение ежедневных планов, сверхурочные работы, штурмовщина, кустарничание в области технологического процесса, импровизация». [65 — ГУ ЦАНО, Ф. 2491, Оп. 1, Д. 189, Л. 142.]. В результате постоянной перегрузки и нещадной эксплуатации оборудования в 1938 г., в начале следующего года 25 % станков требовали капитального и 40 % текущего ремонта. При этом в кузнечно-прессовом и литейном цехах капремонта требовало 54–56 % оборудования, особенно печи и прессы. Ремонтно-механический цех, часто загружавшийся непрофильными заданиями, не справлялся с ремонтом станков. Характерно, что наряду с постоянной штурмовщиной наблюдалось и большое количество простоев. За десять месяцев 1939 г. они составили 470 тысяч человеко-часов, из них 138 тысяч — из-за поломок оборудования и 55,8 тысячи — из-за нехватки инструмента. Фонд зарплаты за 1938 г. на заводе был перерасходован на один миллион рублей. Подобные явления наблюдались и в дальнейшем. Так, в апреле 1940 г. в ходе ревизии завода по линии 1 Главного управления Народного комиссариата вооружений (НКВ) СССР было выявлено, что с 1 марта 1939 г. по 1 апреля 1940 г. на «Новом Сормове» официально использовали 1 321 790 сверхурочных часов при разрешенном максимальном лимите в 997 200 часов. [66 — Там же, Д. 464, Л. 6.] (11741).

5 февраля 1939 г. в докладной записке наркому внутренних дел Л.П. Берия о мерах по повышению качества правительственной телефонной связи от подчеркивалось: “Считая, что засекречивающая аппаратура должна широко применяться по всему Союзу, поставить вопрос перед ЦК ВКП(б) и СНК СССР о необходимости создания специального завода при Наркомате связи с соответствующими лабораториями для производства всех видов засекречивающей и специальной телефонной, телеграфной, радиоаппаратуры и сигнализации”. Вопрос о создании подобного завода ставился не только НКВД, но и Генштабом РККА еще в июне 1938 г., так как ни армия, ни флот не имели на вооружении приборов, гарантирующих секретность телефонно-телеграфных передач. Тем не менее, еще длительное время завод "Красная заря" (директор завода с декабря 1937 г. – Н.В. Мельников) оставался основным поставщиком аппаратуры засекречивания (11671).

Армия:

5 февраля 1939 года И‑152 республиканцев пересекли Французскую границу и без происшествий приземлились на аэродроме в Каркассоне (Carcassone), Южная Франция. Первоначально было запланировано перегнать И‑152 в Toulouse‑Francazal, но из‑за сложных метеорологических условий, командир подразделения, Эмилио Галера Масиас решил лететь в Каркассон (Carcassone). В период заключительных боев в Каталонии, которыми окончилась гражданская война, большое количество ящиков, содержащих несобранные самолеты, в том числе и истребители И‑152, были переданы республиканцам через французскую границу, но уже не было времени, для того чтобы собирать самолеты, и они были возвращены обратно во Францию, чтобы предотвратить их использование националистами.
В соответствии с соглашением Джордана‑ Берардо (Jordana‑Berard), двадцать И‑152 были возвращены Испании. Им присвоили код «2W», который был впоследствии изменен на «С.9» (Caza Tipo 9/истребитель тип 9). Эти самолеты был распределены в Grupo 24 из Regimiento Caza 23 базировавшегося в Реус (Reus). Они служили на авиабазе Ejercito del Aire пока не были списаны в 1954 году (25069).

За рубежом:

5 февраля 1939 члены испанского правительства стали эмигрировать во Францию (2283).

5 февраля 1939 Роберт Оппенгеймер в письме написал, что цепная реакция в 10 сантиметровом кубике урана взорвет его с дьявольской силой (2222).

February 5, 1939 - Niels Bohr realizes that U-235 and U-238 must have different fission properties, that U-238 could be fissioned by fast neutrons but not slow ones, and that U-235 accounted for observed slow fission in uranium (1039).

5 февраля 1939 Нильс Бор осознал, что уран 235 и 238 должны иметь различные показатели деления и что в 238 реакция может быть запущена быстрыми нейтронами и что именно из-за 235 цепной реакции не происходит (1039).

Другие оборонные отрасли:

6 февраля 1939 вышел указ "О разделении НКМаш на три НК": ТяжМаш (В.А.Малышев), Средмаша (И.А.Лихачев) и Общемаш (П.И.Паршин) (3797).

За рубежом:

6 февраля 1939 совершил первый полет самолет Харрикейн с бронестеклом, вмонтированным в козырек. Полный комплект, включавший и бронеспинку, впервые установили в апреле. К сентябрю 1939 г. все самолеты стали оснащать такой бронезащитой. Весной - летом 1939 г. на "Харрикейне" испытали еще множество разных новинок, часть из которых впоследствии оказала большое влияние на серию. Опробовались винты - автоматы "Де Хевилленд" и "Ротол" (последний - с лопастями из магниевого сплава), щелевые закрылки, новая радиостанция ТК.1133 (вместо ТК.9). На самолетах, оставленных в распоряжении фирмы, монтировались двигатели "Мерлин" III (отличавшийся от типа II унифицированным носком вала, позволявшим одевать разные пропеллеры). "Мерлин" VIII (экспериментальный мотор, работавший на 100октановом бензине и охлаждавшийся дистилированной водой, а не гликолем) и "Мерлин" XII (тоже на 100-октановом бензине, но со старой системой охлаждения) (15129).

6 февраля 1939 ш. совершил первый полет самолет Харрикейн с бронестеклом, вмонтированным в козырек (24506).

Авиапромышленность:

В первых числах февраля 1939 года опытный образец двухмоторного самолета-разведчик А.С.Я. совершил свой первый полет. Затем пришлось устранять недостатки в системе охлаждения двигателей и только после того как систему довели до ума испытания продолжились. В одном из полетов была достигнута скорость 560 км/ч (из-за погрешностей приборов изначально результат был на десять километров в час больше). Несмотря на то, что это было ощутимо меньше чем 600 км/ч, достигнутая скорость была высоким достижением. Ещё бы — одноместный И-16 конструкции Н.Н. Поликарпова развивал скорость на 100 км/ч меньше. На тот момент №22 был самым скоростным советским самолетом! (25651).

Другие оборонные отрасли:

В начале февраля 1939 г. АУ решило снять пистолеты- пулеметы с производства, а имеющиеся «сосредоточить на складе» в готовности к выдаче вместе с боеприпасами. Нередко это пытаются объяснить личным отрицательным отношением к оружию тогдашнего начальника Артиллерийского управления, первого заместителя наркома обороны Г.И. Кулика. Однако и у Артиллерийского управления, и у Наркомата обороны в целом имелись и объективные причины для такого решения.
В Отчете о производстве автоматического стрелкового оружия на предприятиях Наркомата вооружения за 1939 г. указывалось, что ППД следовало «производством прекратить вплоть до устранения отмеченных недостатков и упрощения конструкции», причем предлагалось «разработку нового типа автоматического оружия под пистолетный патрон продолжить для возможной замены устаревшей конструкции «ППД». Конструкция ППД могла казаться «устаревшёй», прежде всего, по производственно-экономическим показателям: большой отход металла, значительный объем механической обработки деталей. О стоимости производства ППД можно судить по таким цифрам: в ценах 1939 г. один ППД обр.1934/38 г. с комплектом ЗИП стоил 900 руб., во столько же обходилась автоматическая винтовка Симонова, а ручной пулемет ДП с ЗИП - 1150 руб. (правда, стоит учесть уже налаженное производство пулемета). Между тем, на массовое производство ставилась самозарядная винтовка Токарева обр.1938 г., себестоимость которой также оказалась ниже, чем у ППД (15766).

Авиапромышленность:

7 февраля, 22 октября 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета ВИТ-2 (6892, 242-243).

7 февраля 1939 года, завод № 84 состоялось совещание комиссии по определению готовности самолета ВИТ-2 к летным испытаниям
Постановили:
Считать самолет ВИТ-2 с 2-мя моторами М-105 и винтами ВИШ-28 готовым к проведению заводских летных испытаний (4203,41-43).

7 февраля 1939 г. комиссия НИИ ВВС и НКАП при участии представителей ОКБ Поликарпова констатировала, что ВИТ-2 2М-105 готов к проведению государственных испытаний.
К этому времени на самолете опустили хвостовую часть фюзеляжа, установили новый винт ВИШ-2Е, дополнительные шпангоуты, усилили крепление стабилизатора, килей к стабилизаторам элеронов и рулей, улучшили аэродинамику кабины стрелка-радиста и водяных радиаторов (21346).

С 7 февраля по 7 марта 1939 года мотор М-104 завода № 26 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке (7721, 251-252).

7 февраля 1939 вышло постановление КО N 28 "О покупке техпомощи по авиамоторам фирмы Райт".

7 февраля 1939 г. Постановлением КО при СНК СССР № 28сс «О покупке техпомощи по авиамоторам фирмы «Райт» указывалось на разрешение «заключить договор с фирмой «Райт» на техническую помощь по производству: а) однорядного, звездообразного 9-ти цилиндрового мотора R-1820 (ДЖИ- 100 и ДЖИ-200); б) двухрядного, звездообразного 14-ти цилиндрового мотора R-2600» (ГАРФ. Ф. 8418.On.23. Д. 486, л. 1.). Предполагалось также отпустить 900000 долларов США на оплату фирме «Райт» за техпомощь по авиамоторам, причем разрешалось «включить в договор с фирмой «Райт», как опцион, право на покупку двухрядного 18-ти цилиндрового мотора R-3350» (25647).

7 февраля 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и И.д. военкома НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердил Отчет по испытаниям опытного образца скафандра Ч-5 конструкции инженера Чертовского
Отв. исполнители:
Вед. инженер – в/инженер 2 ранга Фролов
Вед. летчик – капитан Опадчий
Испытания проводились на самолете ДБ-3
Заключение:
Оболочка скафандра Ч-5 имеет значительные преимущества по сравнению с оболочкой скафандра Ч-4, но ввиду не устранения основного недостатка скафандров – запотевания стекла шлема, испытания прекратить.
Полет в скафандре Ч-5 без давления на самолете ДБ-3 проводился 23 ноября 1938 года. Длительность полета – 20 минут, 28 и 29 декабря 1938 года (4035).

7 февраля 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин И.Д. и военкома НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев 7 февраля 1939 года утвердили Отчет по испытаниям опытного образца скафандра Ч-5 конструкции инженера Чертовского
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инж. 2 ранга Фролов
Вед. летчик капитан Опадчий
Вед. штурман капитан Иваненко
Оболочка скафандра Ч-5 изготовлена в НИИ ВВС бригадой работников специалистов заводов N 207 "Кр. треугольник" и завода им. Матвеева под руководством конструктора Чертовского и консультацией ряда работников ЭБП НИИ ВВС в период с 10 сентября по 24 октября 1938 года.
Электрообогревательная одежда изготовлялась фабрикой "Кожобмундирование".
Испытания проводились на самолете ДБ-3, в скафандре летали летчик и штурман.
Всего проведено 3 полета общей продолжительностью 3 часа, на высотах до 5200 метров и температурах наружного воздуха -28 градусов.
Заключение
1. Оболочка скафандра Ч-5 имеет значительные преимущества по сравнению с оболочкой скафандра Ч-4, но ввиду неустранения основного недостатка скафандров - запотевания стекла шлема, испытания прекратить.
3. Для всесторонних испытаний скафандров Ч-5 с целью выяснения: сроков службы, условий работы в обогреваемых кабинах, испытание на прочность и т.д. - необходимо заказать промышленности серию скафандров Ч-5 в количестве 10 штук.
Сводка испытаний
	16.11
	Скафандр привезли в НИИ ВВС

	17.11
	Начало монтажа аппаратуры на самолете

	19.11
	Продолжение монтажа аппаратуры на самолете

	20.11
	Примерка скафандра по летчику. Подгонка под рост заняла 12 минут

	
	Летчик жалуется на неудобное размещение приемника кислорода аварийного патрона

	21.11
	На самолете установка коробки жизненной аппаратуры

	
	Переделка оболочки по замечаниям летчика

	22.11
	Примерка скафандра по месту в кабине летчика

	
	Выявлено: 1. Манометр давления нужно поднять выше

	
	2. Бензокранами управлять не может

	
	По оболочке: Необходимо удлинить руки оболочки скафандра, освободить грудной трос,

	
	укоротить корпус тела и поднять летчика в скафандре (сделать подушку на сидение).

	23.11
	Самостоятельный вылет летчика на самолете ДБ-3 (летчик одет в скафандр).

	
	Недостатки

	
	Не достать триммер руля глубины

	
	Запотело стекло внизу с правой стороны

	25.11
	Испытания не проводятся из-за отсутствия электрообогревательной аппаратуры

	26.11
	Аппаратура и система снята для показа военному совету

	2.12
	Система возвращена с выставки

	11.12
	Лабораторные испытания

	и
	

	13.12
	

	15.12
	Ремонт электрокомбинезона

	и
	

	16.12
	

	20.12
	При попытке взлететь повторился старый дефект - запотевания стекла

	21.12
	Переделка обогрева стекла

	по
	

	25.12
	

	26.12
	Снятие влаги резко улучшилось, но недостаточно

	
	В результате применения теплоизоляции печки в трубке, в шлеме стало тесно

	27.12
	Самолет не исправен, аппаратура переставляется на другую машину

	28.12
	Полет летчика в скафандре, высота 5200 м, общая продолжительность 1.15 мин.

	
	Стекло запотевает на 40% и мешает наблюдать за приборами

	29.12
	Полет штурмана в скафандре, высота 4500 м

	
	Стекло запотевает на 40-50% и мешает вести штурманскую работу (3157).



7 февраля 1939 года по истечении срока действия договора советской стороны с американской фирмой «Райт» от 20 апреля 1933 года сотрудничество с фирмой продолжалось. Постановлением КО при СНК СССР № 28сс от «О покупке техпомощи по авиамоторам фирмы «Райт» указывалось на разрешение «заключить договор с фирмой «Райт» на техническую помощь по производству: а) однорядного, звездообразного 9-цилиндрового мотора К-1820 (ДЖИ-100 и ДЖИ-200); б) двухрядного, звездообразного 14-цилиндрового мотора К-2600» (ГАРФ.Ф.8418.Оп. 23.Д.486.Л. 2.). Предполагалось также отпустить 900000 долларов США на оплату фирме «Райт» за техпомощь по авиамоторам, причем разрешалось «включить в договор с фирмой «Райт», как опцион, право на покупку двухрядного 18-цилиндрового мотора К-3350» (11710,214).

Другие оборонные отрасли:

7 февраля 1939 года заместитель начальника УВ и СБ РК. ВМФ капитан 1 ранга Акулин уведомил начальника штаба КБФ (документ № 72248) о том, что «строительство железнодорожной батареи № 9 (ТМ-III-12) окончено. Все три транспортера отстрел на НИМАПЕ прошли и находятся в железнодорожной базе ЗУРа (Мукково)» (11454).

7 февраля 1939 г. Создание железнодорожной батареи № 9 закончено. Все три транспортера ТМ-III-12 прошли отстрел на НИМАПЕ (11454).

Армия:

7 февраля 1939 г. для упорядочения эксплуатационной службы в частях, учреждениях и училищах ВВС РККА приказом Наркома обороны № 018 в составе Управления ВВС РККА было организовано эксплуатационное управление. Одновременно вводилось в действие Положение об эксплуатационной службе ВВС РККА (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 471. Л. 12; Д. 485. Л.26).
Формирование эксплуатационного управления в Управлении ВВС РККА осуществлялось за счет упразднения техническо-эксплуатационной инспекции и аварийного отдела НИИ ВВС РККА, одного отдела УБП ВВС РККА и сокращения некоторых других отделов У ВВС (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а, Д. 485. Л. 26).
Главной задачей ЭТС была организация четкой безаварийной и исправной работы материальной части в частях и школах, а также обеспечение боевой готовности самолетного вооружения и специального оборудования.
ЭТС должна была обеспечить организацию службы эксплуатации в частях и вузах ВВС, а именно: уход, сбережение и хранение вооружения и специального и ангаро-аэродромного оборудования, обеспечение систематического контроля состояния материальной части и предупредительного ремонта авиационной техники, определение сроков службы самолетов и моторов, организация текущего (полевого и мелкого) ремонта самолетов и моторов, организа ция технической учебы с летным составом строевых частей, организация переучивания технического состава новой материальной части, разработка норм расхода горючего и материалов, участие в составлении норм расходования бортового инструмента и эксплуатационных расходных материалов, разработка и предъявление эксплуатационных требований к новой материальной части, поступающей от авиационной промышленности на вооружение ВВС РККА, организация производства анализов и статистики аварийности по вине техники, разработка технических мероприятий по предупреждению аварийности, разработка наставлений, инструкций и технических бюллетеней по эксплуатации материальной части, составление документов периодической отчетности и учета дефектов материальной части, организация сборов инженерно-технического состава ВВС корпусов, бригад, полков, школ и училищ ВВС РККА по вопросам эксплуатации и ознакомления с новой авиационной техникой, участие в макетных комиссиях и войсковых испытаниях новой материальной части.
Права и обязанности должностных лиц ЭТС были определены особым Положением, утвержденным Военным советом ВВС РККА (24968).

7 февраля 1939 г. вышло постановление СНК о присвоении звания армейский комиссар 1-го ранга Л.З. Мехлису (бывший редактор газеты "Правда") и замнаркома Е.А. Щаденко. В начале 1939 г. Мехлис был утвержден на должностях заместителя наркома НКО и начальника Политуправления РККА (приказ N 007 НКО) (11641).

7 февраля 1939 г. вышло постановление СНК о присвоении звания армейский комиссар 1-го ранга Л.З. Мехлису (бывший редактор газеты "Правда") и замнаркома Е.А. Щаденко. В начале 1939г Мехлис был утвержден на должностях заместителя наркома НКО и начальника Политуправления РККА (приказ N007 НКО) (24105).

Внешняя политика:

7 февраля 1939 г. в Риме было заключено «Соглашение между правительством Советских Социалистических республик и правительством Италии о торговом обмене». С советской стороны его подписали полномочный представитель СССР Борис Ефимович Штейн, с 25 ноября 1934 г. по 7 октября 1939 гг. – полпред в Италии и бывший атташе в Италии Иван Попов, с итальянской - министр иностранных дел Италии Галеаццо Чиано.
К нему прилагался ряд документов.
Прежде всего, это «Протокол о платежах между СССР и Италией», согласно которому торговое представительство СССР должно было производить свои закупки и продажи в Италии преимущественно в итальянских лирах.
Безусловно, важным был и «Протокол относительно Итало-советской таможенной конвенции», чье действие не подлежало денонсированию сторонами до 31 декабря 1939 г. 
В соглашение входил также «Дополнительный протокол о поставках топлива из СССР»442 . В нем упоминается, что соглашение между Королевским Морским министерством Италии и обществом «Союзнефтеэкспорт» о поставках мазута из СССР, заключенное 21 марта 1932 г. было возобновлено и дополнено 11 декабря 1935 г. и признается действительным и в дальнейшем. Также продолжались поставки жидкого и твердого топлива для итальянского торгового и коммерческого флота. Италия обязывалась оплачивать эти поставки в свободной валюте.
Центральным по своей значимости документом для торгового соглашения можно считать «Протокол о контингентах на ввоз советских товаров в Италию, о правилах, регулирующих итальянский экспорт в СССР, и об учете итало-советского торгового обмена». В «Контингент товаров, ввозимых Союзом ССР в Италию», распределенных по семестрам входило сырье, как, например, пшеница, ячмень, руда, пиленый лес, магнезиты, фосфаты. Соответственно, был также «Специальный список товаров, которые могут быть заказаны советскими организациями у итальянских фирм в соответствии со ст. 2а и 3 “Соглашения о торговом обмене”, подписанному в настоящий момент». Здесь перечислены преимущественно продукты технического (станки, компрессоры), военного и, в частности, авиационного типа (например, системы наведения, морская артиллерия, скоростные самолеты). Итальянская сторона устанавливала 100 самолетов как минимальное количество самолетов в заказе.
В соответствии со статьями 2 и 3 соглашения о торговом обмене, итальянская сторона была готова предоставить самолеты при условии заказа не менее 100 штук и приборы слепой посадки при условии заказа не менее 150 комплектов (РГВА. Ф. 29. Оп. 49. Д. 56. Переписка с УВВС РККА и инженерным отделом НКВТ СССР о закупке иностранного оборудования; характеристики на итальянские самолеты. 1939. Л.113) (21410).

Авиапромышленность:

8 февраля 1939 ГК завода 39 С.В.И. писал письмо N 54с/окб Дир. завода 18 Шенкману (копия нач. ПГУ НКАП):
"Согласно решения Правительства от ноября 1938 Вам надлежало произвести ряд работ по самолетам ДБ-3, находящимся в частях.
По имеющимся у меня сведениям, одна из важнейших переделок - защемленный костыль - до настоящего времени еще не сделана, хотя со дня решения Правительства прошло уже 2 с лишним месяца и поэтому есть опасение, что к летнему сезону самолеты не будут иметь защемленного костыля со всеми вытекающими из этого последствиями при эксплуатации.
Необходимо в срочном порядке изготовить фермы для защемленного костыля и с нарочным направить в строевые части для установки их на самолеты, с таким расчетом, чтобы к моменту перехода на колеса эти защемленные костыли стояли на всех самолетах.
Считаю необходимым Вам напомнить, что выпускаемые Вами самолеты имеют защемленные костыли с 16 серии , т.е. с лета 1938.
Непонятно почему тотчас после решения Правительства Вами не было сделано распоряжение об изготовлении защемленных костылей, которые к данному моменту могли бы быть уже установлены на самолетах в частях." (2148,4).

С 8 февраля по 26 марта 1939 года проходили гос. испытания головного серийного пушечно-пулеметного самолета И-16 № 172124 с М-25В
Отв. исполнители:
Вед. инженер – летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытания летчик – майор Кравченко
Цель испытания
Снятие летных характеристик серийного самолета № 172124 с М-25В (пулеметно-пушечный вариант).
Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39 тип 17.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатов.
Самолет постройки 1938 года.
Поступил на испытания в НИИ ВВС от 21-го завода 8 февраля 1939 года.
Заключение
Серийный пушечно-пулеметный вариант самолета И-16 М-25В (тип 17) № 172124 гос. испытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время полета
	Кол-во полетов
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские летные испытания
	3-50
	7
	до 8 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17 и облет самолета
	1-15
	11
	до 8 февраля 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	0-45
	10
	9 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1-30
	7
	10 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	0-25
	2
	10 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	0-40
	5
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	0-25
	2
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	0-30
	2
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1-45
	9
	11 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	0-40
	3
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Подбор винта
	1-10
	2
	15 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1-40
	15
	17 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1-10
	2
	19 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение потолка и скорости по высотам
	2-15
	2
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1-00
	1
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение штопорных свойств
	0-50
	1
	27 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение маневренности – засечка фигур и испытание убирающихся лыж
	1-25
	4
	3 марта 1939 года

	Кравченко
	Определение устойчивости на пикировании
	1-13
	1
	25 марта 1939 года

	Овчинников
	Определение маневренности – засечка фигур Н=1000 м
	1-00
	1
	25 марта 1939 года

	Кравченко
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание убирающихся лыж
	2-35
	3
	26 марта 1939 года

	Итого
	
	25-53
	90
	


Примечание: Испытание самолета и испытание убирающихся лыж Р-39 шло параллельно и совместно (4286).

С 8 февраля по 26 марта 1939 г. проходили госиспытания головного серийного пушечно-пулеметного истребителя И-16 тип 17 № 172124 с мотором М-25В. Ведущим летчиком назна-чили майора Кравченко, кроме него на машине летали летчики-испытатели Супрун, Стефановский, Кубыш-кин, Овчинников. Самолет развивал скорость 315 км/ч у земли и 425 км/ч на 2700 м, высоту 5000 м набирал за 17,3 мин. Левый вираж на высоте 1000 м выполнялся за 13 с, правый - за 17с. Было признано, что госиспытания И-16 тип 17 прошел удовлетворительно. Однако в выводах по их результатам справедливо указывалось, что по своим летным характеристикам самолет уже не отвечает требованиям, предъявляемым к серийным истребителям 1939 г. выпуска, и рекомендовалось установить пушечное вооружение на модификациях И-16 с более мощными моторами. Тем не менее, И-16 тип 17 около года строили серийно. В 1938 г. завод № 21 выпустил 27 самолетов, за I—III кварталы 1939 г. - 314 (по другим данным 274), после чего производство прекратилось (10667).

С 8 февраля по 26 марта 1939 года проходили госиспытания головного серийного пушечно-пулеметного самолета И-16 № 172124
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытания летчик майор Кравченко
Цель испытаний
Снятие летных характеристик серийного самолета № 172124 с М-25В (пулеметно-пушечный вариант).
Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39 тип 17.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатов.
Испытания проходил серийный самолет И-16 № 172124с М-25В постройки завода № 21 в 1938 году.
Самолет поступил на испытания в НИИ ВВС от 21 завода 8 февраля 1939 года.
Заключение
Серийный пушечно-пулеметный вариант самолета И-16 М-25В (тип 17) № 172124 госиспытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время
	Количество
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские летные испытания
	3 час. 50 мин.
	7
	До 8 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17 и облет самолета
	1 час. 15 мин.
	11
	До 8 февраля 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	45 мин. 
	10
	9 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1 час. 30 мин.
	7
	10 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	25 мин.
	2
	10 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	40 мин.
	2
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	25 мин.
	2
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	30 мин.
	2
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1 час. 45 мин.
	9
	11 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	40 мин.
	8
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Подбор винта
	1 час. 10 мин.
	2
	15 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1 час. 40 мин.
	15
	17 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1 час. 10 мин.
	2
	19 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение потолка и скорости по высотам
	2 час. 15 мин.
	2
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1 час.
	1
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение штопорных свойств
	50 мин.
	1
	27 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение маневренности – засечка фигур испытание убирающихся лыж
	1 час. 25 мин.
	4 
	3 марта 1939 года

	Кравченко
	Определение устойчивости на пикировании
	1 час. 13 мин.
	1 
	25 марта 1939 года

	Овчинников
	Определение маневренности – засечка фигур Н=1000 м
	1 час.
	1
	25 марта 1939 года

	Кравченко
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание убирающихся лыж
	2 час. 35 мин.
	3
	26 марта 1939 года

	ИТОГО
	
	25 час. 53 мин.
	90
	


Примечание: испытание самолета и испытание убирающихся лыж Р-39 шло параллельно и совместно
Сравнительная таблица данных самолета И-16 с М-25В с 20 мм пушками и самолета И-16 с М-25А с 20 мм пушками
	Наименование
	И-16 с М-25В
	И-16 с М-25А

	Полетный вес
	1810
	1695

	Центр тяжести с полной нагрузкой
	30,9%
	31,3%

	Максимальные скорости у земли
	385 км/час
	393 км/час

	Максимальные скорости на границе высотности
	425 км/час
	431,5 км/час

	Максимальные скорости на Н=5000 м
	402 км/час
	413 км/час

	Время подъема на Н=3000 м
	4,36 
	4,0

	Время подъема на Н=5000 м
	8,9 
	7,7

	Практический потолок
	8240
	8340

	Разбег
	280/15
	372/17,2

	Пробег
	405/29,4
	452/27,0


Примечание: самолет И-16 с М-25В испытанию подвергался зимой с убранными лыжами, самолет И-16 с М-25 А испытывался летом с убранными шасси (7736).

8 февраля 1939 года в НИИ ВВС начались испытания пушечного варианта И-16 № 172124. Согласно документам, этот самолет значился как головной серийный завода № 21. Однако фактически это было не совсем так. 172124 представлял собой только головные планер и силовую установку, а вот комплект вооружения на нем был установлен макетный. Если внимательно присмотреться к фотографиям из отчета, то можно увидеть, что на лыжах отсутствуют пружинные механизмы разворота. То есть схема уборки-выпуска соответствовала типу 10, и по крайней мере короба подачи патронной ленты отсутствовали. Военные, безусловно, были в курсе, однако где-то «наверху», видимо, было решено ничего не афишировать. В программе испытаний, подготовленной НИИ ВВС, никаких работ с артвооружением не предусматривалось, зато была написана отдельная спецпрограмма на лыжи Р-39. Официально отказ от проведения отстрела вооружения объяснили закрытием аэродрома из-за оттепели, а испытание вооружения прошло на других машинах и на других аэродромах.
Ведущим инженером-летчиком был назначен военинженер 2-го ранга Овчинников, ведущим летчиком - майор Кравченко. Такое решение начальства НИИ ВВС - один ведущий на две машины - кроме очевидных минусов для исполнителя, безусловно, имело немало плюсов для дела. Испытания с первого дня пошли в высоком темпе. Уже 8 февраля было сделано 11 посадок, облет самолета совместили с испытаниями лыж Р-39. Отказ системы уборки- выпуска закрылков на 172124 в первые дни испытаний не повлиял на сроки. Оценку их эффективности, причем даже в несколько лучших условиях, провели на 1021518, а пушечная машина все остальное время летала без закрылков. Правда, в отчете было отмечено, что выпуск закрылков возможен только в положение 60 градусов, что резко меняло балансировку, с одной стороны, и не позволяло использовать их на взлете, с другой.
Всего до 3 марта было выполнено 90 вылетов с налетом 25 часов 53 минуты. Из этого количества по крайней мере 54 посадки пришлись исключительно на испытания лыж Р- 39, отдача от применения которых подтвердила ожидания. Сравнительный прогон на высоте 2200 метров показал максимальную скорость 355 км/ч с убранными лыжами и 280 км/ч - с выпущенными, то есть прирост скорости составил 75 км/ч. За время испытаний было выполнено 195 циклов уборки-выпуска шасси. Кинематика работала безотказно, но усилия на ручку подъемника достигали 14 кг. Летчику приходилось крутить ее «с перехватом», отчего время уборки достигало двух минут. Ясеневый полоз лыж пришел в негодность после 80 посадок. В заключении к отчету НИИ ВВС были даны рекомендации по применению пластмассы ЛИР-2 в качестве материала покрытия полоза, однако И-16 выпуска 1939-го года по-прежнему комплектовались «ясеневыми» лыжами.
По данным НИИ ВВС пустой самолет тип 17 «прибавил в весе» 162 кг по сравнению с типом 12. Вес пустого 172124 составил 1425 кг. Этот прирост раздражал военных, однако удивляться было нечему. Только сухой вес мотора М-25В был на 18 кг больше, чем у М-25А, а еще закрылки, маслорадиатор, синхронизаторы и куча местных усилений планера. Взлетный вес 172124 составил 1810 кг, что не могло не сказаться на летных характеристиках. Разницу можно увидеть в таблице.
	Заводской номер самолета
	172124
	12219

	Полетный вес, кг
	1810
	1696

	Максимальная скорость
	
	

	у земли, км/ч
	385
	393

	Максимальная скорость на границе
	
	

	высотности, км/ч
	425
	431,5

	Максимальная скорость на высоте
	
	

	5000 м, км/ч
	402
	413

	Время набора высоты 5000 м, мин.
	8,9
	7,7

	Потолок, м
	8240
	9100

	Вираж, сек.
	18,4
	18,4

	Петля, сек.
	16
	17,6

	Переворот, сек.
	11,0
	11,0

	Иммельман, сек.
	11,5
	9,5


(19883).

С 8 по 28 февраля 1939 года проходили заводские испытания самолета ВИТ-2 2М-105 с винтами ВИШ-2К после доводок и переделок. Выполнено 14 полетов общей продолжительностью 8 час. 15 мин.
Отв. исполнители
Зам. гл. конструктора зав. N 1 бригинженер Жемчужин
Вед. летчик майор Стефановский
Цель испытаний
1. Проверка устранения дефектов, отмеченных на предварительных гос. испытаниях самолета ВИТ-2.
2. Снятие летных характеристик самолета.
Испытания производились с 8 февраля по 28 февраля 1939 года.
Выполнено 14 полетов общей продолжительностью 8 час. 15 мин.
Общий вывод
Самолет имеет большое преимущество над самолетами СБ и ДБ-3:
1. По простоте взлета и посадки.
2. Возможности взлетать и садиться с аэродромов меньших размеров чем самолет СБ и ДБ-3 и как показывает предварительная прогонка самолета, в скорости и скороподъемности, что дает основание полагать, что при массовом выпуске, самолет будет легко осваиваться строевыми частями.
При лучших данных: скорости и скороподъемности необходимо только доработать устойчивость путевую (особенно на виражах) устранить неудобства в работе с некоторыми агрегатами (радиаторы, костыльное колесо, ручка колпака и др.).
Управление рулем глубины и ног хотя и тяжеловато, но даже в данном виде вполне приемлемо. (Летчик-испытатель майор Нюхтиков) (3472).

С 8 по 26 февраля 1939 в НИИ ВВС проходили испытания обновленного ВИТ-2. Летали Стефановский и Нюхтиков. Кроме них самолет облетал начальник института комбриг Филин. Всего было выполнено 12 полетов (7 ч 49 мин). Отчет и заключение по испытаниям Филин утвердил 27 февраля.
На этот раз военные сочли результаты испытаний удовлетворительными. Самолет получил высокую оценку. Основные дефекты, отмеченные ранее и не позволившие принять решение о запуске самолета в серию, в целом были устранены.
Вибраций хвостового оперения на сверхмаксимальной скорости (около 650 км/ч) не наблюдалось, а с выпущенными щитками и шасси - вибрации значительно уменьшились. Управление самолетом стало нормальным, отклонение рулей направления было достаточным. Это вполне обеспечивало полет при одном работающем моторе.
Несмотря на высокую нагрузку на крыло - 157 кг/м2, против 100-110 кг/м2 у самолетов СБ и ДБ-3, самолет ВИТ-2 по технике пилотирования оказался не сложнее, чем самолеты СБ и ДБ-3, а по взлетно-посадочным свойствам даже проще их. Самолет легко садился на три точки. Для посадки требовалась площадка меньших размеров. По совокупности летных и пилотажных качеств военные испытатели сочли самолет вполне доступным для освоения летчиками средней квалификации.
Имелись и недостатки. В частности, моторы недодавали положенной мощности, грелось масло, текли бензобаки, радиаторы недостаточно жестко фиксировались в заданном положении. На виражах самолет вел себя неустойчиво (малый запас поперечной устойчивости), что стало следствием смещения центровки самолета назад из-за утяжеления хвостовой части машины. Бензобаки не имели протектор.
В то же время в полетах ВИТ-2 продемонстрировал отличные летные данные. С полетным весом 6400 кг максимальная скорость полета достигала 446 км/ч - у земли, и 500 км/ч - на высоте 4600 м. Высоту 4000 м самолет набирал за 5,6 мин.
Отмечалось, что «самолет СПБ (ВИТ-2) в отношении скоростей имеет бесспорные преимущества перед всеми существующими серийными и опытными самолетами». Резерв в повышении скорости составляет 50 км/ч (если повысить мощность мотора М-105 или установить более мощный перспективный мотор М-106, улучшить внешнюю отделку самолета, подобрать лучший винт) (21346).

8 февраля, 15 января, 29 августа 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета Беляева (2к) (6892, 242-243).

8 февраля 1939 года начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев писали письмо № 1/0137 начальнику ЦАГИ.
Настоящим ставлю Вас в известность, что ведущим инженером на самолет ЦАГИ-СК назначен в/инженер 3 ранга Таракановский М.И. и его помощником военпред ЦАГИ в/инженер 2 ранга Кузнецов (2217,1).

8 февраля 1939 Нач. 17 отдела Губина писала письмо N 019 на 1951сс от 16 октября 1938:
"Направляю Вам докладную записку Нач. ПГУ Пастер на имя НКАП М.М.К. по вопросу состояния работ по инициативной конструкторской группе завода 1 на 1 января 1939." (2386,85).

8 февраля 1939 Нач. Секретариата Годкин писал письмо N 1/465 Нач. ПГУ Пастеру о том, что М.М.К. оставил вопрос о списании убытков с завода 124 по ДБА до заслушивания годового отчета (1352,63).

8 февраля 1939 Управляющий трестом “Техника безопасности” Игнатов писал письмо № 112с Пред. КО при СНК СССР тов. МОЛОТОВУ В.М.
Во исполнение постановления КО при СНК СССР за № 152сс от 8.7.-38 г. и указания тов. КАГАНОВИЧА Л.М. от 3/ХП-1938 г. №6763/ка нами 13/ХП-1938 г. за № 630с был представлен проект организации производства кислородно-дыхательной аппаратуры в системе НКМ.
От 13.12.38 г. Секретарем Комитета Обороны было дано вторичное указание Наркоммашу о представлении заключения по данному проекту.
До сих пор указанный вопрос руководством Наркоммаша не решается, несмотря на наши неоднократные обращений как в Военный Отдел, так и к Зам. Наркома т. ПАРШЖУ.
Продолжающееся существовать распыление предприятий по производству кислородно-дыхательной аппаратуре в различных главках и наркоматах чрезвычайно вредно отражается как на дальнейшем укреплении производственной базы, так и на кооперировании поставок для выполнения плана текущего года.
Полное отсутствие руководства со стороны НКМ в этом вопросе срывает фактически выполнение и второго постановления КО при СНК № 144сс о реконструкции Орехово-Зуевского завода Кислородных приборов и завода "Арматура", т.к. Наркоммаш не выполняет и совершенно не обеспечивает указанные стройки необходимым оборудованием и достаточными капиталовложениями.
Учитывая неоднократные указания правительства о развитии производства кислородно-дыхательных аппаратов просим Вас вмешаться в указанный вопрос и дать категорическое указания Наркоммашу разрешить эти вопросы, тем более ясные, что по большинству из них имеются точные указания в правительственных решениях (10154).

8 февраля 1939 был подготовлен проект письма НКАП М.М.К. Пред. КО при СНК СССР В.М.М.
Существующее на сегодняшний день положение с производством запасных частей для самолетов, как находящихся в серийном производстве, тек и снятых уже с производства не обеспечивает растущей из года в год потребности в запчастях ВВС РККА, НКВМФ, ГУГВФ и др., а также ремонтных заводов НКАП.
В 1933 году при заказе в 75 мил. руб. зеводами НКАП изготовлено запчастей (сверх нормальных одиночных и групкомплектов) на 39 мил. руб. Заказ 1939 года выражается в сумме 116 мил. руб., из коих зводами Первого Главного Управления принимается к исполнение на 74 мил. руб.
Изготовление запасныйх частей (кроме нормальных прилагаемых к самолету) на серийных самолетных заводах нарушает нормальмый производственный процесс и приводит к:
а) созданию некомплектности в загрузке заводов, к простоям и перегрузкам на отдельных участах, что отрицательно влияет на выпуск самолетов и планирование производства.
б) отвлечению части производственных мощностей серийных заводов от прямой задачи по увеличению выпуска самолетов,
в) необходимости восстановления в серийном производстве изготовления деталей, узлов и ряда крупных агрегатов старых типов самолетов, сошедших с серийного производства.
Годовая потребность в запчастях самолетов россыпью в перспективе ближайших 2-3-х лет определяется ориентировочно в сумме 280 мил. руб., в том числе по потребителям:
1. ВВС РККА, согласно их заявки от 26.1.39 г. за № 339620сс - в 122 мил. руб.
2. Прочих потребителей (НКВМФ, ОСО, ГУГВФ, ГУСМП и др.) - в 92 мил. руб.
3. Обеспечения ремонта самолетов по мобзаявке генштаба РККА - в 66 мил. руб.
Для кардинального разрешения вопроса с производством запчастей и удовлетворения приведенной выше потребности необходимо:
1. Построить 3 специальных завода по производству запчастей с годовой производительностью в 50 мил. руб. каждый с тем, чтобы на них сосредоточить в основном производство запчастей самолетов, которые уже сошли и сойдут в дальнейшем с серийного производства с догрузкой свободной мощности этих заводов и производством запчастей самолетов, находящихся в серийном производстве. Эти заводы целесообразно разместить:
А. в гор. Свердловске по производству запчастей для металлических и смешанных самолетов,
Б. в гор. Саратове с таким же профилем,
В. в районе г. Москвы (Коломна или Орехово-Зуево) с производством запчастей для смешанных, деревянных и учебных самолетов (расположение согласовано с ВВС РККА).
Проектирование и строительство этих заводов начать в 1939 году с вводом их в эксплоатацшз не позднее первой половины 1941 года.
2. Построить и ввести в экспдоатепию в начале 1940 года специальные цеха по производству зепчастей самолетов на серийных самолетных заводах №№ 1, 18, 21, 22, 31, 125, 126, 153 и Саркомбайн, общей производительностьп в 130 мил. руб. в год.
Эта цеха должны быть предназначены для:
а) производства всех запчастей самолетов до ввода в эксплоатацию специальных заводов,
б) подготовки рабсилы и оснастки для пуска в аксплоатацию новых заводов запчастей и оказания им технической помощи в оргшизации и освоении этого производства.
в) производства запчастей по самолетам, находящийся в серийном производстве завода.
Мощность этих цехов и объем кап. затрат определяются, примерно, в следующих размерах:
	№ заводов
	Годовая производ. цеха в мил. рубл.
	Производ. площадь в м2
	Станочное оборудование в единиц.
	Ориентиров. стоимость строительства и оборудования в мил. рубл.

	1
	20
	8000
	90
	4,5

	18
	15
	6000
	75
	3,75

	21
	20
	8000
	100
	4,6

	22
	20
	8000
	85
	4,5

	31
	10
	4000
	50
	2,5

	125
	10
	6000
	60
	3,8

	126
	10
	6000
	75
	5,0

	153
	10
	6000
	75
	3,2

	Саркомбайн
	15
	8000
	80
	4,4

	Всего:
	130
	
	
	36,25


Прошу утвердить прилагаемый при этом проект постановления Комитета Оборонн при СНК СССР по вопросу производства запчастей для самолетов (9833,139).

8 февраля 1939 был подготовлен проект:
ПОСТАНОВЛЕНИЕ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ при СНК Союза ССР
Москва, Кремль № ___
" " февраля 1939 года.
В целях обеспечения потребности НКО, НКВМФ, других потребителей и ремзаводов в запчастях для самолетов, находящихся в эксплоатации, Комитет Обороны - ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать НКАП:
а) Приступить в 1939 году к проектированию и постройке 3-х специализированных заводов по производству запчастей самолетов, производительностью в 50 млн. руб. в год каждый, с пуском их в эксплоатацию в 1-ой половине 1941 года, из коих:
Один завод - построить в гор. Свердловске по производству запчастей для металлических и смешанных самолетов.
Один завод - построить в гор. Саратове по производству запчастей для металлических и смешанных самолетов.
Один завод - построить в районе гор. Москвы (Коломна или Орехово-Зуево) по производству запчастей для смешанных деревянных и учебных самолетов.
б) Приступить в 1-м квартале 1939 года к проектированию и строительству специальных цехов по производству запасных частей самолетов на нижеследующих серийных самолетных заводах:
	На завод №
	С производительностью на млн. руб. запчастей в год

	1
	20

	18
	15

	21
	20

	22
	20

	31
	10

	125
	10

	126
	10

	153
	10

	Саркомбайн
	15


с пуском в эксплоатацию отих цехов в начале 1940 года.
в) Покрытие потребности в запчастях самолетов на период строительства новых специализированных заводов и цехов запчастей, -возлоотть на серийные самолегные заводы а зазод нормалей.
2. Капитальные затраты по проектированию и строительству перечисленных выше заводов и цехов в 1939 году вести за счет специальных ассигнований из резервного фонда СНК СССР.
НКАП в месячный срок определить и представить в Комитет Обороны об"ем капитальных затрат по этим об"ектам по 1939 голу.
Финансирование строительства этих об"ектов в последующие годы вести обычным порядком, путем вкличения в титула капитального строительства соответствующего года.
3. Установить, что оснастка производства, техническая помощь, подготовка кадров и помощь в" организации производства на специальных зат-одах запчастей осуществляется серийными самолетными заводами (9833,140).

Другие оборонные отрасли:

8 февраля 1939 указом Президиума ВС СССР в был произведен раздел НКМаш на НК тяжелого, общего и среднего машиностроения (4302).

8 февраля 1939г. был образован НКСМ и в его ведение передан Спецмаштрест НКОП; оборонные предприятия в НКСМ (танкостроение) были сосредоточены в Главспецмаше. Предприятия электро- и радиопромышленности были сосредоточены в Наркомате электростанций и электропромышленности, а с 04.1940 г. - НКЭП. Высшим государственным органом управления наркоматами военной промышленности и военными производствами гражданской промышленности стал Комитет Обороны при СНК СССР и его органы: Экономический Совет (ЭКОСО) и Военно-Промышленная Комиссия (11982).

8 февраля 1939 г. вышел ГОДОВОЙ ФИНАНСОВЫЙ ОТЧЕТ АБТУ ЗА 1938 г. ПО ИСПОЛНЕНИЮ СМЕТЫ НКО СССР ПО § 19 Ст. 62
1. Общая характеристика исполнения сметы
А. § 19 ст. 62 на 1938 г. назначено: в тыс. руб.
1) по основному плану заказов: 15600
Итого 15600 Б. Израсходовано:
1) На оплату продукции промышленности по договорам 1938 г. 2529,5
2) На оплату продукции, приобретенной в порядке покупки за наличный расчет 119,5
3) На оплату продукции предприятий НКО в центре 91
4) Расходы в военных округах 238
5) На оплату продукции прошлых лет 304,5
6) Дебиторская задолженность образовавшаяся в отчетном году 95
Итого расходов 3377,5
Что к сумме назначения составляет: 21,6 %
Объяснительная записка к годовому отчету по исполнению сметы НКО по § 19 ст.62.
1. Анализ выполнения плана в денежном выражении по разделам плана:
	№
п/п

	Разделы плана заказов

	По плану заказов

	Фактич. поставл. и оплачено

	Процент выполнения


	1. 2. 3. 4.

	Боевые машины Вспомогательные машины Разные опытные работы Выданные авансы

	11335 2720 1545

	2381 605 296,5 95

	22 22 19,2


	Итого

	15600

	3377,5

	21,6



2. В 1938 году заказы с производства не снимались.
3. Внеплановых заказов в 1938 г. не было.
4. Финансовых санкций к поставщикам применено не было.
5. Характеристика покупок за наличный расчет
	№ п/п

	Наименование разделов

	Сумма в рублях

	За что уплачено


	1.

	Боевые машины

	1000

	Опытная обработка броневых плит


	2.

	Вспомогательные машины

	72000

	1) СТЗ: удлинненого транспотного трактора - 29000 руб. 2) испр. труд, колония:, бензоколонки - 19000 руб 3) под машиностроит. завод: броневые прицепы - 24000 руб.


	3.

	Разные опытные работы

	46500

	1) завод № 213: - счетчик моточасов - 6000 руб. 2) констр. бюро УВВС: проект гидравл. трансмиссии - 26500 руб. 3) инж. Старостин - дымприбор - 6000 руб. 4) Центр. НИИ - перенос бортовой перегр. - 6000 руб.


	

	Итого

	119500

	



6. Характеристика платежей по договорам прошлых лет.
	№ п/п

	Разделы плана заказов (наименование поставщиков)

	За что уплачено

	Сумма в рублях


	1. 1) 2) 3) 4) 5)

	По разделу № 2 Вспомогательные Автозавод им. Молотова Завод № 234 Завод № 65 НАТИ Подольский мех. завод

	> машины Легковые трехосные экспериментальные шасси Опытные мотоциклы АМ-600 Опытные мотоциклы БМ-1200 Полугусеничные автомобили Мотоциклы НАТИ А-750 со спец. прицепом

	19000 25000 90000 65000 49000


	

	Итого

	по разделу № 2

	248000


	2. 1) 2)

	По разделу № 3 Разные опытные Завод № 212 Всесоюзн. тепл. институт

	работы Опытные амперметры Изготовление и испытание парового котла

	34500 22000


	

	Итого

	по разделу № 3

	56500


	

	Всего

	по договорам прошлых лет

	304500



7. Характеристика расчетов с поставщиками.
	1.

	Оплачено в центре -

	3124500

	- 92 %


	2.

	Оплачено в местных филиалах Госбанка -

	15000

	- 0,4 %


	3.

	Оплачено через ВФО (фактически) -

	238000

	- 7,6 %



8. Нарушений установленного порядка оплаты продукции в 1938 году не было.
9. Дебиторами АБТУ на 1 января 1939 год по смете 1938 года числятся следующие учреждения, которым по условиям, заключенных в 1938 году договоров были выданы авансы.
	Наименование поставщиков

	№ договора

	Сумма

	Причины образования задолженности


	НИИ № 20

	8-391 8-343 8-344

	66000

	Работы в 1938 г. не были 1939 г.. закончены. По плану заказов перенесены на 1939 г. 16 января по тр. № 91362, 91363 - указ аванс погашен.


	Институт № 10НКОП

	3-488

	24000

	Работы в 1938 г. закончены не были. По плану заказов перенесены на 1939 г.


	Лаборатория № 40

	4-465

	5000

	



10. Дебиторами АБТУ на 1 января 1939 года по сметам прошлых лет числятся следующие учреждения, которым по условиям, заключенных договоров были выданы авансы.
	№
Г1/П

	Наименование поставщиков

	Когда был выдан

	сумма

	Причины образования задолженности


	1.

	Завод свинцовых аккумуляторов

	1936г.

	10000

	Договора заключены, работа будет закончена в 1939 г.


	2.

	Центр, аккумулят. лаборат.

	1936г.

	20000

	Работы закончены в декабре 1 938 г. Оформление расчетов будет закончено 1939 г.


	3.

	Укр. НИИ Авиац. институт

	1937г.

	24800

	


	Всего

	54800



11. Цены приняты ориентировочные.
12. Результаты перевода ориентировочных цен в твердые.
	№ п/п

	Наименование заводов

	Предмет договора

	Договори, ориентир, цена

	Оплачено фактически

	Процент доплаты


	1

	Всесоюзн. тепл. 445-Институт дог. № 1 1-37 г.

	Усовершенствование и испытание парового котла

	15000

	22500

	50


	2

	Завод № 48 Дог. № 8-090-38г.

	Опытные образцы танков БТ-ИС и изготовление чертежей

	440000

	684857

	64,3


	3

	Завод № 65

	Опытный мотоцикл БМ-1200

	60000

	90000

	50


	4

	НАТИДог. №11 400-37 г.

	Полугусеничные автомобили на шасси М-1

	111000

	217226-55

	116,5


	5

	НАТИ Дог. № 8-092-38 г.

	Торсионная подвеска к трактору «Пионер»

	21000

	27000

	42,5


	

	

	Средний процент доплаты

	

	

	64,6



СВЕДЕНИЯ
о дебиторской задолженности по § 19 ст. 62 сметы НКО СССР по состоянию на 17 января 1939 г. (в тыс. руб.)
	№ п/п

	Наименование поставщиков должников

	Не погашенные авансы

	Прочая задолженность

	Итого


	

	

	За 1938г.

	Прошлых лет

	За
1938г.

	Прошлых лет

	За 1938г.

	Прошлых лет


	1.

	Научно-исследовательский институт № 20

	66

	

	

	

	66

	


	2.

	Институт № 10 НКОП

	24

	

	

	

	24

	


	3.

	Лаборатория № 40

	5

	

	

	

	5

	


	4.

	Завод свинцовых аккумуляторов

	

	10

	

	

	

	10


	5.

	Центральная аккумулятор, лаборатория

	

	20

	

	

	

	20



567

	№ п/п

	Наименование поставщиков должников

	Не погашенные авансы

	Прочая задолженность

	Итого


	

	

	За
1938г.

	Прошлых лет

	За 1938г.

	Прошлых лет

	За 1938г.

	Прошлых лет


	6.

	Украинский. НИИ Авиац. институт

	

	24,8

	

	

	

	24,8


	

	Итого

	95

	54,8

	

	

	95

	54,8



ВРИД начальника 10 отдела техник интендант 1 ранга Караваев
Начальник 2 отделения 10 отдела интендант 1 ранга Фалеев
РГВА. Ф. 31811. Оп. 16. Д. 104. Л. 1 - 4 (11210).

8 февраля 1939 г. 
№ 64. Из отчета 3-го (артиллерийского) Главного управления Наркомата вооружения СССР[1] о работе за 1938 г.
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 277-288.
Архив: 
РГАЭ. Ф.7537. Оп. 1. Д. 95. Л. 75-79, 94-99, 152-160. Копия.
Совершенно секретно.
Выполнение производственной программы, установленной 3‑му Главному управлению на 1938 г., характеризуется следующими величинами:
	Объем производства
	Отчет
за 1936 г.
	Отчет
за 1937 г.
	1938 г.
	Процент выполнения за 1938 г.:

	
	
	
	план
	предвари
тельный
отчет
	к отчету
1936 г.
	к отчету
1937 г.
	к плану
1938 г.

	Оборонная продукция
	519,0
	619,4
	1238,9
	1091,9
	210,4
	176,3
	88,1

	Товарная продукция
	789,2
	929,9
	1504,9
	1379,4
	174,8
	148,3
	91,7

	Валовая продукция
	944,4
	1057,6
	1626,7
	1431,3
	151,6
	135,3
	88,0

	Количество рабочих
	73 962
	78 586
	94 923
	85 134
	115,1
	108,3
	89,7

	Производительность
	12 769
	13 458
	17 136
	16 812
	131,6
	124,9
	98,1

	Снижение себестоимости
	2,1
	1,2
	6,2
	8,3
	[—]
	[—]
	[—]


1. Недовыполнение производственной программы относится главным образом к оборонной продукции и составляет 147 млн. руб., или 11,9%, и относится к следующим заводам: 1) завод № 172 — 66 млн. руб., 2) завод № 221 — 20 млн. руб., 3) завод № 7 — 18,5 млн. ру6., 4) завод № 13 — 18,1  млн. руб., 5) завод № 106 — 10,5 млн. руб., 6) завод ЛМЗ — 8,9 млн. руб.[2]
По заводу № 172
Несмотря на значительное  недовыполнение производственной  программы, можно считать результаты работы его все же удовлетворительными. Завод увеличил выпуск основных систем против 1937 г. в 4 раза, наладил за этот год крупносерийное производство по двум системам, производство которых начато: одной системы в 1936 г., другой — в 1937 г. На снижении программы по выпуску сказалось тяжелое условие снабжения его в течение первых трех месяцев 1938 г. топливом, ферросплавами и энергией.
По заводу № 221
За 1938 г. освоил серийный выпуск одной из труднейших систем Б‑4, сдав 75 шт. против 2 шт. за 1937 г. Работу заводов № 7, № 13, № 106 и ЛМЗ им. Сталина за 1938 г. считать неудовлетворительной.
2. Недовыполнение плана по валовой продукции по главку в целом за 1938 г. составляет сумму в неизменных ценах 195,4 млн. руб., или 12%, и относится к ряду заводов главка, главным образом вследствие недобора рабочей силы и большой текучести рабочих, имевшей место в 1938 г. по причинам необеспеченности рабочих жилплощадью.
На невыполнение валовой продукции также отрицательно повлиял брак в производстве. Несмотря на то что процент убытков от брака в сравнении с 1937 г. снижается с 6,1% в 1937 г. до 4,8% в 1938 г., все-таки он еще велик и отрицательно влияет на выполнение объема производства.
Динамика выполнения объема производства 1938 г. поквартально имеет быть в следующем виде:
	Группы продукции
	Предвари
тельный
отчет
	В том числе поквартально

	
	
	I
	II
	III
	IV

	Валовая продукция, в млн. руб.
	1431,3
	305,5
	356,6
	356,4
	412,8

	Удельный вес к году
	100,0
	21,5
	24,9
	24,9
	28,7

	Товарная продукция, в млн. руб.
	1379,4
	215,7
	346,1
	330,0
	487,6

	Удельный вес к году
	100,0
	15,6
	25,1
	23,9
	35,4

	Оборонная, в млн. руб.
	1091,9
	152,9
	279,4
	164,8
	394,8

	Удельный вес к году
	100
	14.0
	25,6
	24.3
	36.1

	Выработка на 1 рабочего за квартал
	4203
	3722
	4204
	4774
	4677

	Процент к среднеквартальной выработке
	100,0
	88,6
	100,0
	99,3
	111,3

	Количество рабочих
	85 134
	82 078
	84 821
	85 380
	88 257

	Процент к среднегодовому количеству
	100,0
	96,4
	99,6
	100,3
	103,7


Как видно из этой динамики поквартального выполнения, I квартал был по выполнению как по товарной и оборонной продукции, так и по валовой продукции на низком уровне. Вследствие того, что заводы вступили в 1938 г. без необходимых комплектных заделов, а также вследствие того, что заказчик внес по договорам на 1938 г. ряд существенных и мелких изменений в конструкции систем, поэтому, несмотря на то что удельный вес от года I квартала по валовой продукции составляет 21,5%, все же сдача оборонной продукции равна всего 14% от годового задания.
В 1938 г. заводы 3-го Главного управления не сумели добиться от заказчика устойчивости в техусловиях, а также правильной организации приемки и своевременного выявления всех недоразумений, возникающих при приемке, несмотря на то что руководитель АУ т. Кулик неоднократно подчеркивал необходимость коренного разрешения этих вопросов.
Выпуск систем по заводу № 172 неоднократно задерживался в 1938 г. из-за недоразумений при приемке. Наиболее крупная задержка — была полная приостановка сдачи в течение I квартала в связи с появлением трещин в хвостовой части лафета и неразрешенности вопросов в порядке исправления. На заводе № 221 также имели место неоднократные задержки производства из-за задержек выяснения ряда технических вопросов.
Во II  квартале положение резко меняется в лучшую сторону. Этот квартал по всем показателям, включая и выработку, дает 25% и более от года и составляет заметный рост к отчету за I квартал. Казалось бы, III квартал должен сохранить темпы роста ко II кварталу, как и последний к первому, однако по некоторым показателям он идет ниже II квартала. Это обстоятельство объясняется: во-первых, неравномерным распределением  отпусков в течение всего года; во-вторых, сильно возросшими прогулами и вообще неявками на работу и даже увольнением рабочих, преимущественно, на полевые работы. И, наконец, IV квартал дает значительный прирост рабочих, рост выработки, значительный удельный вес объема производства, особенно по товарной и оборонной продукции.
Эти успехи IV квартала положительно сказались на выполнении годовой программы, но так как удельный вес товарной продукции и сумма товарной продукции значительно превышают валовую продукцию за счет большего потребления незавершенного производства, это болезненно может повлиять на сдачу товарной продукции в январе и в I квартале 1939 г. Поэтому это обстоятельство ставит перед главком задачу: на основе пересмотра норм обеспечить выполнение выработки в I квартале, набрать запроектированное планом I квартала количество рабочих и дать комплектный задел в I квартале с тем, чтобы выполнить товарную продукцию I квартала, которая составляет 20% удельного веса от годового задания на 1939 г.
3. Рост выполнения оборонной, товарной и валовой продукции в сравнении с 1936 г. и 1937 г. виден из вышеприведенной таблицы, а более подробные данные и по каждому заводу в отдельности — см. прилагаемый альбом диаграмм[3]. Как видно из этих диаграмм за 1938 г., все основные заводы, кроме заводов № 7 и № 106, добились значительного роста выпуска. По многим заводам выпущено более, чем за два предыдущих года. Это достигнуто за счет широкого внедрения мероприятий технологического порядка, улучшения вопросов организации производства, развития стахановского движения.
4. Выполнение оборонной программы по основным изделиям и по каждому заводу и динамике по годам — см. тот же альбом диаграмм.  Более значительный рост мы имели по изделиям 19‑К, 20‑К, 3‑К, ШГ, МЛ‑20 и Ф‑22. За последние годы ряд систем отлажен конструктивно и производственно: Ф‑22, МЛ‑20, Б‑4, Б‑13 и Б‑24...[4]
Металлургия
Выпуск по заводам — см. таблицы № 1 и № 2.
Годовой план по выплавке стали всеми заводами главка выполнен на 88,1%, по прокату — на 81,5%, по поковкам из слитков — на 95,7%. Такое значительное невыполнение плана, в первую очередь, объясняется неудовлетворительной работой отдельных заводов, и в особенности завода № 235, который выполнил годовой план по выплавке стали на 70,4% и по прокату на 47,8%. Но кроме 235‑го завода неудовлетворительно работал и 172‑й завод, выполнивший план по выплавке стали на 79,9% и по прокату на 89,2%.
Главными причинами плохого выполнения плана 235‑м заводом  являются совершенно недопустимые простои и плохая организация работы. Длительные простои, которые имели место в начале 1938 г. на заводе № 172 вследствие недостатка ферросплавов, остановки в конце декабря ввиду отсутствия топлива также сказались на количественных показателях по выполнению плана.
Но если количественно по главку план по металлургии выполнен неудовлетворительно, то ряд заводов свой план выполнили, а все заводы значительно улучшили качественные показатели. Так, завод № 92 (главный металлург т. Колесников) по выплавке стали план выполнил на 102,3% при одновременном повышении всех качественных показателей. Достаточно сказать, что по сравнению с 1937 г. выпуск товарной стали увеличился в 1938 г. на 16%, а по сравнению с 1936 г. на 56%. Одновременно растет съем с квадратного метра пода. Если в 1936 г. съем в календарные сутки составлял 3,57 т, то в 1938 г. при тех же технических условиях съем составляет 5,74 т. Такое повышение съема объясняется улучшением руководства на основное, решающее звено является — рост технической культуры рабочих и ИТР, освоение техники производства, широкое развитие стахановского движения[5].
Одновременно с повышением съема стали с квадратного метра пода шла борьба за снижение брака, который с 2,76% в 1937 г. снизился до 0,92% в 1938 г.
На сегодняшний день на заводе велик простой на холодный и горячий ремонты. Лучшая подготовка к холодному ремонту и быстрое его проведение, сокращение горячего ремонта за счет повышения стойкости подин кислых печей, улучшение ухода за печами, возможно, еще больше повысят качественное и количественное выполнение плана 1939 г.
Завод № 221 (главный металлург т. Струсельба) выполнил годовой план по выплавке стали на 99,2%. По сравнению с 1937 г. выпуск товарной стали увеличился на 10%, а по сравнению с 1936 г. на 22%. Съем с квадратного метра пода в календарные сутки в 1938 г. составляет 5,85, а в 1936 — 5,52 т. Незначительный рост съема объясняется недостаточным разворотом этого движения в 1938 г. и значительными простоями печей на холодный ремонт. Брак по заводу снижен с 0,61% в 1936 г. на 0,51% в 1938 г. Вместе с этим необходимо отметить, что завод имел все условия не только для выполнения годового плана, но и его перевыполнения. Недостаточное руководство кадрами, отсутствие повседневного, внимательного ухода за агрегатами повлияли на невыполнение годового плана и незначительный рост съема стали с квадратного метра пода.
Завод № 232 (главный металлург т. Антонов) годовой план выполнил всего лишь на 85%. Невыполнение плана отчасти объясняется простоем из-за нехватки передельного чугуна в начале года. Рост по сравнению с 1937 г. на 8% и по сравнению с 1936 г. — на 10%. Рост незначительный.  Вместе с тем съем с квадратного метра пода систематически увеличивался. Если в 1936 г. съем составляет 4,35 т, в 1937 г. — 4,6 т, то в 1938 г. — 5,06 т с квадратного метра пода в календарные сутки. Увеличение съема, как и увеличение выпуска стали, происходило без ввода новых агрегатов, на старой, ранее существовавшей технической базе. Одновременно снижается брак. Если в 1936 г. брак составлял 1,89%, то в 1938 г. брак составляет 0,96%.
Хуже работал 172‑й завод (главный металлург т. Ландграф), который, как выше было указано, выполнил годовой план на 79,9%. Завод не сумел в 1938 г. добиться и повышения съема стали с квадратного метра пода в календарные сутки. Если съем в 1936 г. равнялся 4,54 т, то в 1938 г. — 4,31 т. Хотя невыполнение плана можно объяснить большими простоями в I квартале вследствие отсутствия передельных чугунов и феррохрома, но колоссальные простои на горячих ремонтах кислых печей в основном являются главными факторами. Ввод в работу стоявших с 1936 г. на консервации печей старого цеха, отапливаемых дровяным газом, получаемым с генераторов старой конструкции, довершили неудовлетворительный результат работы. Вместе с этим завод дает рост выпуска товарной стали по сравнению с 1937 г. на 3% и по сравнению с 1936 г. на 14%.
По прокатным цехам заводов главка годовой план выполнен на 81,5%, в том числе, 172‑й завод — на 89,2%, 232‑й — 93,6% и 235‑й — 47,8%.
Такой низкий процент выполнения по 235‑му заводу объясняется плохим состоянием оборудования, и как следствие этого — длительные простои. Так, стан 810 стоял более 2 месяцев из-за осадки фундамента под вал маховика. Стан 430 стоял более 3,5 месяца из-за поломки маховика, стан 600 часто имеет останов из-за нехватки воды (привод — водяная турбина). Но, учитывая все время простоев, завод все же мог дать лучшее выполнение плана.
Основные причины, влиявшие на срыв плана по этому заводу, заключаются в следующем:
а) до 1938 г. завод почти ежегодно переходил из одной системы в другую. Следствием этого явилось то, что оборудование долго не ремонтировалось, ухода за ним не было, не было и запасных частей, необходимых для замены во время ремонтов. Отсюда — длительный и частый останов;
б) плохая дисциплина, отсутствие необходимых кадров, ИТР, неудовлетворительное обслуживание цехов материалами, плохая работа транспорта и другие организационно-технические недостатки.
Указанные выше причины, приведшие завод к недопустимо плохому выполнению плана, являются результатом вредительской работы на заводе в течение ряда лет. Так новый стан 810, приспособленный для проката толстого листа и обжима, не может быть использован на полную мощность, так как печи не успевают за станом, листовые ножницы также малопроизводительны по сравнению с производительностью стана, а ножницы для заготовки в состоянии резать только заготовку до 100 мм. Шестеренная клеть собрана из частей, значительная часть которых извлечена из прибывшей ломи для шихты. Сортовые станы обладают довольно большой производительностью и намного превышают возможности завода в выплавке металла. Но эта производительность станов не может быть использована и потому, что, например, стан 430 имеет в качестве двигателя локомобиль мощностью 250 л. с. Стан 600 приводится в движение водяной турбиной около 200 л. с., и нормальная работа стана зависит от высоты воды в пруде. Обычно в жаркие летние месяцы и зимой вследствие недостатка воды работает не на полную мощность или вовсе останавливается. Мелкосортный стан 270, работающий от локомобиля мощностью 250 л. с., не работает на полную мощность вследствие малой производительности нагревательной печи. Стан 500 вовсе не работает.
1938 г. проходил под знаком приведения в порядок всего оборудования. Сменили пружину Бельвиля на стане 810, так как частые поломки ее выводили стан из строя. Построена новая методическая печь для обслуживания этого стана вместо двух камерных печей. Усилены ножницы для резки заготовки. Заменен маховик у стана 430, введена небольшая механизация по загрузке нагревательной печи, произведен расчет удлинения печи у стана 270 для увеличения ее производительности.
Как общая мера по повышению производительности прокатных станов всех заводов главка в июле 1938 г. распоряжением по главку № 36 установлены минимальные монтажные нормы для всех станов.
С конца 1938 г. велась подготовка к прокату на 235‑м заводе пружинной и рессорной стали. В настоящее время производится работа по калибровке валов и заготовке шаблонов, и с конца января завод приступит к опытному прокату пружинной и рессорной стали.
172-й  завод выполнил годовой план по товарной продукции на 89,2%. По сравнению с 1937 г. имеем снижение на 10%. Это объясняется тем, что прокатные цехи с 17 декабря не работали. Капитальный ремонт летом текущего года затянулся, так как в процессе капитального ремонта крупносортного стана обнаружилась трещина на фундаменте паровой машины и в связи с переделкой нагревательной печи. Плохая организация работы в цехе, отсутствие должного наблюдения за агрегатами, непринятие мер у механизации некоторых процессов (устройство холостых рольгангов, флипперов, подвесных крючьев), неудобные условия задачи заготовки в стан 350 (пол ниже уровня ручья), исключительная заваль в цехе, мешающая нормальной работе прокатных станов — все это привело к плохому выполнению годового плана. Вместе с тем необходимо отметить, что освоение заводом ряда новых профилей и марок (сложные профили для 8‑го завода, обручка для 180‑го завода) из стали, требующей обязательной предварительной обдирки, недостаточность обдирочных станков, а главное — отсутствие помещения для обдирки, лимитирует возможность проката на среднем и мелкосортном станах.
232‑й завод выполнил годовой план по товарному прокату на 97,6%, незначительно (всего на 2%) повысив выпуск по сравнению с 1937 г. Хотя завод переживает острый недостаток в обдирочных средствах и помещениях для их размещения, отсутствует правильное оборудование, вследствие чего готовая продукция не может быть своевременно выпущена с завода, отсутствуют свободные площади для устройства склада готового проката, несмотря на это, завод все же имел все условия для выполнения годового плана. Как одну из причин, повлиявшую на невыполнение плана, следует указать на отсутствие постоянного систематического руководства и помощи прокатным цехам. Это положение относится и к 172‑му заводу. О прокатных цехах, как и вообще о металлургии, руководство заводов вспоминало лишь тогда, когда отсутствие какого-либо профиля или марки создавало узкое место для механических цехов.
По поковкам из слитков годовой план по главку выполнен на 102%, при этом заводы № 172 и № 92 годовой план перевыполнили. Недовыполнение остальными заводами плана объясняется тем, что большие прессы (221‑й и 232‑й заводы) недостаточно загружены, и нехваткой рабочей силы.
Несмотря на то, что в целом по металлургии главка план не выполнен, все заводы главка по своей основной программе были полностью обеспечены качественным металлом. Низкий  процент брака является практическим подтверждением того, что металлургические цехи заводов главка технически освоили выплавку ответственных сталей и поставляют заводам доброкачественный металл. Почти полное отсутствие пороков в металле, отсутствие неметаллических включений — таков итог работы за год. Особенно заметных успехов как в области количественного выполнения плана, так и качественных показателей добились заводы № 92, 221 и 232. Эти успехи достигнуты заводами благодаря упорной работе над освоением техники, усилением контроля, развитием исследовательской и опытной работы, а не путем ввода новых агрегатов или усилением механизации. Дальнейшим уточнением технологических процессов, проведением даже небольшой механизации, безусловно, будут достигнуты еще большие успехи в текущем 1939 г.
Для улучшения работы металлургических цехов в 1939 г. необходимо провести следующие мероприятия.
1. Для повышения стойкости подин в кислых мартеновских печах заводов № 172 и № 239 продолжать опыты по наварке подин люберецким кварцевым песком марки О2, обеспечить работу газогенераторной станции старо-мартеновского цеха завода № 172 сухими дровами, построить специальные печи для сушки железной и марганцевой руды и песков, освоение метода сифонной разливки рессорной стали.
2. Сократить сроки простоев печей на холодный ремонт, для чего создать на заводах специальный печной цех, укомплектовав необходимым количеством квалифицированных каменщиков, мастеров и инженеров.
3. Установить печи для сушки стопоров по типу завода “Электросталь”.
4. Использовать опыт завода № 92 по выпуску стали из печи в два ковша через один желоб (один ковш устанавливается под желоб, второй — под носок первого).
5. Установить контрольно-измерительную аппаратуру на всех мартеновских и нагревательных печах заводов.
6. Увеличить количество зачистных средств в цехах и улучшить контроль слитков по наружной поверхности.
7. Установить на заводах № 172, 232 и 235 дополнительное количество обдирочных станков, зачистных наждачных кругов, установить на заводе № 232 два правильных станка для сортового проката, отремонтировать и пустить в работу правильный станок на заводе № 235. Капитально отремонтировать травилку на заводе № 232.
8. Строго соблюдать установленные распоряжением № 36 монтажные нормы на прокат. Установить новое распределение сортамента проката по заводам, освоить производство пружинной стали (прокат) по заводу № 235.
9. Внедрить трубопрокат на трубчатые детали, максимально приблизить сорто-размеры проката наших заводов к ОСТу.
10. Освоить трубопрокат для основных деталей артсистем, разработать точный график поступления металла с завода им. Ильича и установления механического оборудования и отжигательных печей для подготовки слитков к прокату труб.
11. Полностью освоить центробежную отливку труб на заводах № 8 и № 92 и ввести в работу цехи первой и второй очередей на заводе № 8 и наладить валовой выпуск литых тру6 на заводе № 92 (см. таблицы)[6].
Научно-исследовательская работа
1. Организация
Центральной базой научно-исследовательской работы в 3‑м Главном управлении является Научно-исследовательский институт № 13, который, кроме определенных специальных проблем, разрабатываемых в самом институте, объединяет и координирует научно-исследовательские работы на заводах 3‑го Главного управления, оказывая в необходимых случаях соответствующую техническую помощь на местах.
На заводах руководство научно-исследовательскими работами находится в руках начальника заводской лаборатории, главного инженера и главного металлурга, по специальности. Научно-исследовательские отделы организованы еще не на всех заводах и по своему составу слабы и требуют специального подбора квалифицированных кадров.
В 1938 г. при НИИ № 13 были организованы три конференции по научно-исследовательским работам: конструкторская, технологическая и металлургическая.
Решения этих конференций в основном определяют направление и объем научно-исследовательских работ как в 1938 г., так и на 1939 г.
2. Основные результаты, достигнутые НИИ № 13
А. По повышению живучести орудийных труб и лейнеров
Изыскания института в области разрешения поставленной перед ним задачи о повышении живучести труб и лейнеров производились в направлении:
1. Определения наивыгоднейшего профиля нарезки и ведущего пояска снаряда.
2. Наивыгоднейшего решения задачи внутренней баллистики, т. е. объема каморы, веса заряда, плотности заряжания.
3. Флагматуирующих добавок к порохам.
4. Применения эндотермических просальников.
5. Повышающих живучесть специальных покрытий внутренней поверхности труб и лейнеров (хромирование, металлическая цементация).
6. Изыскания разгароустойчивых сталей для труб и лейнеров.
Работы эти, по своему объему весьма обширные и требующие крупных затрат на опытные отстрелы, еще не закончены, но уже дали весьма существенные результаты, как видно из сравнения следующих данных живучести штатных труб и лейнеров и живучести установочных труб и лейнеров, изготовленных на основании исследований института:
	№
п/п
	Система
	Штатная
	Установочная
	Процент
повышения
живучести

	1.
	180‑мм пушка Б‑1‑П
	70
	320
	460

	2.
	130‑мм пушка Б‑13
	130
	1000
	770

	3.
	152‑мм пушка БР‑2
	200
	800
	400

	4.
	76‑мм зенитная пушка 1931 г.
	1200
	2500
	208


Металлическая цементация канала ствола карбидами хрома, примененная к пулеметным стволам, дала повышение живучести пулеметных стволов в 3‑3,5 раза (для стволов ШКАС). Применение такой цементации к орудийным стволам находится в стадии опытов.
Повышение живучести лейнеров 76‑мм зенитной пушки обр. 1931 г. в 2‑2,5 раза получено в результате  применения эндотермических просальников, разработанных НИИ № 13.
Б. Металлическая цементация
Разработаны методы придания  поверхностному слою стали тугоплавкости, высокой твердости и износоустойчивости, а также антикоррозийной стойкости в морской воде и атмосферных условиях. Проведена подготовка производства металлической цементации на заводе № 221. Закончены испытания 45‑мм пушки с металлической цементацией деталей в качестве антикоррозийного покрытия в эксплуатационных условиях. Начато внедрение металлической цементации в серийное производство на заводе № 8.
Таким образом, применение металлической цементации имеет большие перспективы в двух направлениях:
1. В качестве антикоррозийных покрытий высокой стойкости, что позволяет полностью отказаться от применения для морских артиллерийских систем дорогостоящей нержавеющей стали.
2. В качестве такой обработки канала ствола, которая повышает его живучесть.
И в том, и в другом направлении получены результаты, имеющие весьма большое практическое значение и ставящие эту работу в число основных и наиболее важных работ НИИ № 13.
В. Стали-заменители
НИИ № 13 разработана и проверена выплавкой в заводском масштабе сталь-заменитель, не содержащая никеля и отвечающая требованиям, предъявленным к орудийной стали. Лейнер, изготовленный из этой стали, показал хорошую живучесть. Применение этой стали даст большую экономию (3 т никеля на 100 т стали) и расширяет мобилизационные возможности промышленности в военное время. Новая марка стали предложена Артиллерийскому управлению для валового производства.
Г. Шлемовая сталь
Институтом успешно решена задача повышения пулестойкости стального шлема.
На заводских и войсковых испытаниях, проведенных комиссией маршала Советского Союза т. С. М. Буденного, новая марка стали показала повышение пулестойкости на 10%. Выплавка и обработка новой шлемовой стали проще в технологическом отношении, и количество брака по материалу значительно ниже. В частности, по Нытвенскому заводу средний выход годного [материала] получился выше на 10%, а по Лысьвенскому заводу (по штамповке) возрос в 2 раза. Новая марка шлемовой брони не содержит остродефицитного молибдена и содержит мало никеля, поэтому стоимость ее значительно ниже и, по данным завода № 172, экономия на стоимости ферросплавов по сравнению со штатной маркой составляет 250 руб. на тонну стали. Применение новой марки шлемовой брони в 1939 г., по ориентировочным подсчетам, даст экономию около 4 млн. руб.
Разработанная НИИ № 13 совместно с Лысьвенским заводом новая форма шлема “СШ‑38‑2” на заводских и войсковых испытаниях дала повышение пулестойкости от 75% до 25%. Шлем новой формы принят на вооружение и введен на валовое производство.
На основе работ по шлемовой броне НИИ № 13 повышает пулестойкость тонкой щитовой брони для артиллерийских орудий.
Д. Улучшение технологии крупных орудийных поковок
Под руководством бригады НИИ № 13 на заводе НКМЗ поставлен процесс изготовления кислой стали методом Виккерса (английский способ), откованы детали тела орудия Б‑37 с удовлетворительными (предварительными) результатами по качеству. На заводе № 221 опробована технология изготовления поковок крупных лейнеров с предварительным растачиванием отверстия и заковом последнего до нуля. Проведена работа (завод № 92) по уменьшению длительности нагрева поковок в прессовом и термическом цехах.
3. Работы НИИ № 1
В 1938 г. в НИИ № 1 разрабатывались следующие темы (основные): 1) протектированные бензобаки; 2) комбинированная и неметаллическая броня; 3) установщики трубки для 76‑мм зенитной пушки обр. 1931 г.; 4) автоматические прицелы для мелкокалиберных зенитных автоматических пушек.
Законченный положительный результат получен по первой и третьей темам. Разработан протектор для бензобаков, хорошо выдерживающий многократные прострелы пулей 7,62 мм и 12,7 мм. Изготовлен и сдан заводу № 8 опытный образец установщика трубок типа “Бофорс”, давший при опробовании вполне удовлетворительные результаты.
4. Основные результаты научно-исследовательских работ по заводам
На заводах № 232, 8, 7 и 393 проведены опыты по применению многорезиновых головок, частично успешные результаты опытов внедрены в производство.
На заводах № 13, 393, 7 и 92 получены удовлетворительные результаты по опытам наплавки инструмента и штампов твердыми сплавами.
На заводе № 172 внедрена в производство основная мартеновская сталь вместо электростали “ХМА‑4”.
На заводе № 393 получены удовлетворительные результаты сварки легированных сталей и освоено производство пружин (“ВГ”).
На заводе № 92 установлена и опробована машина для центробежного литья 76‑мм труб, опыты еще не закончены.
На ЛМ3 проведено большое количество научно-исследовательских  работ по котлотурбинному строительству для обеспечения строящихся электростанций (Куйбышевский гидроузел).
Конструкторские работы и их внедрение
1. Рост конструкторских отделов, причины, задержавшие его, принятые меры
Следует отмстить, что на заводах № 7, 8, 13 и 172 кадры конструкторских бюро в 1938 г. значительно окрепли и на деле показали свой рост и квалификацию, дав в 1938 г. целый ряд новых опытных конструкций, с успехом выдержавших все установленные испытания и частично уже принятых на вооружение. Новые задания, возложенные на заводы № 221 и им. Ворошилова, потребовали экстренных мер по формированию этих заводах сильных конструкторских бюро, которые могли бы справиться с поставленными задачами по освоению новых объектов. Для разрешения этого вопроса главк был вынужден прибегнуть к частичной переброске конструкторских кадров с других заводов, с определенным ущербом для последних. В полной мере используется ОКБ УНКВД ЛО, выполняющее ряд крупных работ по морскому вооружению. Имеется разрешение организовать подобное ОКБ при заводе № 221 в г. Сталинграде.
2. Мероприятия по улучшению организации опытных и конструкторско-исследовательских работ
План опытно-конструкторских работ в  1938 г. был жестко подчинен существующей системе артиллерийского вооружения и полностью разгружен от тех работ, которые не имели заданий со стороны НКО и НКВМФ и, следовательно, не имели реальных перспектив. Эго мероприятие создало определенную целеустремленность и систему в опытных работах и позволило сосредоточить конструкторские кадры на разрешении основных проблем вооружения.
В соответствии с приказом НКОП № 103 1938 г. со стороны 3‑го Главного управления в 1938 г. было больше, чем прежде, требовательности к директорам заводов и отношении выполнения программы опытных заказов, хотя, как и прежде, имели место случаи загрузки опытных цехов заданиями по валовому производству (завод № 122 и 92).
На всех заводах, где имеются крупные КБ, установлена должность главного конструктора, с подчинением ему опытного цеха завода. Мероприятие это целиком себя оправдало, однако опытные цехи еще сильно нуждаются в пополнении станочным оборудованием.
Новые образцы вооружения, принятые заказчиком, находящиеся на испытании и разрабатываемые[7]
А. В 1938 г. были изготовлены, испытаны, сданы заказчику и приняты на вооружение следующие новые системы: 1) 76‑мм горная пушка “7‑2”, завод № 7, гл. конструктор — т. Горлицкий; 2) 50‑мм ротный миномет, завод № 7, гл. конструктор — т. Шавырин; 3) 107‑мм полковой миномет, завод № 7, гл. конструктор — т. Шавырин; 4) 120‑мм полковой миномет, завод № 7, гл. конструктор — т. Шавырин; 5) 45‑мм модернизированная противотанковая пушка “53‑К”, завод № 8, гл. конструктор — т. Логинов.
Б. Изготовлены и прошли успешно полигонные и войсковые испытания: 1) 122‑мм дивизионная гаубица “М‑30”, завод № 172, гл. конструкторы — т. Булашев и Петров; 2) 152‑мм дивизионная гаубица “М‑10”, завод № 172, гл. конструкторы — т. Булашев и Ильин. Обе эти системы будут представлены на вооружение в ближайшее время[8].
В. Находятся  в доработке и будут предъявлены на повторные полигонные испытания к 1 февраля 1939 г.[9]: 1) 37‑мм автоматическая  зенитная пушка, завод № 8, гл. конструктор — т. Логинов; 2) 45‑мм автоматическая зенитная пушка, завод № 8, гл. конструктор — т. Логинов; 3) 37‑мм автоматическая зенитная пушка, завод № 8, т. Щелкова, Комарицкого и Чарико.
Г. Находится на войсковых испытаниях 122‑мм корпусная пушка А‑19 на лафете МЛ‑20, завод № 172, гл. конструктор — т. Булашев.
Д. Закончены сборкой и подготовлены к сдаче: 1) 76‑мм новая дивизионная пушка (НДП), ОКБ № 43, гл. конструктор — т. Кондаков; 2) 76‑мм танковая пушка, завод № 92, гл. конструктор — т. Грабин; 3) ряд объектов вооружения укрепленных районов, разрабатываемых по заданию Генерального штаба РККА в ОКБ № 43 под руководством инженера Кондакова.
Находятся в стадии проектирования: 1) 107‑мм горно-вьючная гаубица, завод № 7 — опытный образец будет изготовлен в I квартале 1939 г.; 2) 107‑мм корпусная пушка, завод № 172 — опытный образец будет изготовлен во II квартале 1939 г.; 3) 203‑мм корпусная гаубица, завод № 172 — опытный образец будет изготовлен в 1939 г.; 4) 100‑мм зенитная пушка, завод № 8 — опытный образец должен быть изготовлен в 1939 г.; 5) 160‑мм дивизионный миномет, завод № 7 — с изготовлением опытного образца в 1939 г.; 6) 76‑мм конно-полковая пушка, завод № 7 и завод № 92 — опытный образец будет изготовлен в 1939 г.; 7) 25‑мм автоматическая зенитная пушка, завод  № 8 — с изготовлением опытного образца во II квартале 1939 г.
Ж. Закончено проектирование, и рабочие чертежи частично спущены на производство: 1) 356‑мм пушка и 500‑мм гаубица на железнодорожном транспортере; 2) 406‑мм морская пушка для вооружения линкора “А”.
З. На заводах “Большевик”, № 8, ЛМЗ им. Сталина и ОКБ УНКВД ЛО ведутся большие проектные работам вооружения морского флота 1) 406‑мм башенная установка; 2) 305‑мм башенная установка; 3) 152‑мм башенная установка; 4) 130‑мм башенная установка; 5) 100‑мм морская зенитная пушка; 6) 45‑мм автоматическая морская пушка; 7) 37‑мм автоматическая морская пушка.
Установки эти разрабатываются в различных видах, в зависимости от назначения их и типа корабля. Создание удачной конструкции в ряде случаев связано с разрешением чисто проблемных вопросов, требующих большого опыта, изобретательности и риска[10].
Начальник 3-го Главного управления НКВМирзаханов
Примечания:
[1] Народный комиссариат вооружения (НКВ) СССР образован 11 января 1939 г. путем выделения из Наркомата оборонной промышленности СССР. Руководил предприятиями, изготовляющими все виды артиллерии (полевой, противотанковой, зенитной, береговой, корабельной, самоходной), а также танковое и авиационное вооружение. Для сухопутных войск, кавалерии, специальных войск наркомат поставлял практически всю  номенклатуру вооружения. Состав наркомата был определен постановлением СНК СССР № 4сс от 21 января 1939 г. “О разделении Народного комиссариата оборонной промышленности”. В наркомат вошли: а) 3, 6, 12 и 15 главные управления быв. НКОП СССР с входящими в них предприятиями, трестами и конторами; б) стройтресты № 40, 25, 24 и 37; в) проектный институт № 7; г) учебные заведения. 16 февраля 1939 г. по приказу НКВ СССР № 10 главные управления были переименованы: 3‑е — в 1‑е, 15‑е — во 2‑е, 12‑е — в 3‑е, 9‑е — в 4‑е, а Мобилизационное управление — в 5‑е управление. Постановлением СНК СССР № 125сс от 29 мая 1939 г. и приказом НКВ СССР № 88сс от 5 июня 1939 г. было образовано 6‑е Главное управление. Приказом НКВ СССР № 87сс от 5 июня 1939 г. на базе 6 отдела 1‑го Главного управления организовано 7‑е Главное управление. Постановление СНК СССР № 936‑352сс от 3 июня 1940 г. утвердило структуру НКВ СССР: 1‑е Главное управление (артиллерийское) с заводами: № 4, 7, 8, 13, 92, 106 и 393; 2‑е Главное управление (оптика и приборы) с заводами: № 349, 350, 354, 356, 357, 217, 353, 355, 69, Государственный оптический институт, строительство № 237, заводы № 267 и 297; 3‑е Главное управление (патронное) с заводами: № 3, 17, 38, 44, 46, 60, 188, строительство № 303 и 304; Главное управление капитального строительства; Главное управление учебными заведениями и Главное управление снабжения и сбыта. В состав НКВ СССР входили следующие отделы: производственно-распорядительный, морского вооружения, кооперирования, технический совет, технический отдел с группами: металлургии, станкостроения, бюро технической экспертизы, изобретательства и стандартизации, планово-экономический, главного механика и энергетика, финансовый, центральная бухгалтерия, транспортный, кадров, рабочих кадров и зарплаты, секретно-шифровальный, иностранный, секретариат, контрольно-инспекторская группа, а также управление делами, управление охраны, арбитраж и архив. К началу войны на заводах наркомата в серийном производстве находились: 76‑мм горная пушка; 107‑мм пушка обр. 1940 г.; 122‑мм гаубица обр. 1938 г. и 122‑мм пушка обр. 1931‑1937 гг.; 152‑мм гаубица обр. 1938 г.; 152‑мм гаубица-пушка обр. 1937 г.; 203‑мм гаубица-пушка обр. 1931 г. Выпускались такие новые орудия, как 37‑ и 85‑мм пушки, 12,7‑мм пулеметы В. А. Дегтярева и Г. С. Шпагина. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Д. 37; РГАЭ. Ф. 8157. Оп. 1. Л. ХIХ‑ХХI.)
[2] По подсчетам составителей — 142 млн. руб.
[3] Приложения не публикуются.
[4] Опущены сведения о работе отдельных заводов главка за 1938 г. (см. там же, Л. 79‑94).
[5] Так в тексте.
[6] Не публикуются (см. там же, Л. 100-151).
[7] 22 июня 1938 г. Комитет обороны при СНК СССР принял постановление № 137сс “О реализации новых и модернизированных систем артиллерийского вооружения РККА”, в котором установил заказы на следующие виды артвооружения: приборы “Луч” (100 шт.), 50‑мм ротный гранатомет (1 тыс. шт.), мины к 82‑мм миномету (2 млн. шт.), 76‑мм горная пушка (200 пушек), новая 122‑мм гаубица (1 батарея), новая 152‑мм дивизионная гаубица (1 батарея); а также обязал произвести все испытания 107‑ и 120‑мм полковых минометов и ускорить изготовление выстрелов для этих испытаний, принять на вооружение модернизированную 45‑мм противотанковую пушку и перейти на валовое производство этой пушки, закончить форсированно испытание 76‑мм горной пушки и вести подготовку валового производства, разработать новую 76‑мм полковую пушку с механической тягой, ускорить и закончить испытания пушки 76‑мм дивизионной Л‑12, продолжать форсировано работу по увеличению живучести 152‑мм пушки БР‑2 РГК, добиваясь 600‑700 выстрелов на ствол, ускорить окончание отработки ходовых частей 203‑мм гаубицы Б‑4, закончить доработку и испытание 37‑мм и 45‑мм автоматов и боеприпасов к ним, вести усиленную подготовку валового производства малокалиберных зенитных пушек, подать на испытание 100‑мм зенитную пушку и закончить испытание этой системы. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 22. Д. 387. Л. 2‑4.)
[8] Разработка 122‑мм дивизионной гаубицы М‑30 была поручена группе конструкторов завода № 172 в Мотовилихе во главе с Ф. Ф. Петровым в сентябре 1937 г. Через год опытный образец орудия поступил на государственные испытания, а в 1939 г. его приняли на вооружение под обозначением “122‑мм дивизионная гаубица образца 1938 г.” и запустили в массовое производство. М‑30 применялась для стрельбы с закрытых позиций по окопанной и открыто расположенной живой силе противника, ее осколочно-фугасные снаряды способны были пробить броню до 20 мм толщиной.
152‑мм дивизионную гаубицу М‑10 разрабатывала группа конструкторов того же завода. В августе 1937 г. на утверждение в Артиллерийское управление был представлен технический проект орудия, а 2 ноября завершена сборка двух опытных образцов орудия с разной длиной стволов. 5 ноября 1937 г. начались заводские испытания, а с 19 октября 1938 г. — полигонные испытания. Испытания продолжили со стволом в 20 калибров. Вскоре его длину увеличили до 22 калибров. Полигонные испытания выявили также недостаточную прочность верхнего станка, дефекты тормоза отката, низкую надежность подрессоривания и неудовлетворительное качество колес ходовой части. Несмотря на это, гаубица была допущена к проведению войсковых испытаний, а завод-изготовитель обязали устранить отмеченные недостатки и увеличить длину ствола еще на 2,3 калибра (356,2 мм) для обеспечения полного сгорания заряда в канале ствола. В конце 1939 г. начались войсковые испытания, которые завершились 10 января 1940 г. Орудие было принято на вооружение под наименованием “152‑мм дивизионная гаубица образца 1938 г.” еще до окончания войсковых испытаний, 29 сентября 1939 г. Слово “дивизионная” в наименовании М‑10 появилось вследствие принятия в сентябре 1939 г. в штат стрелковой дивизии гаубичного артиллерийского полка, на вооружение одного из дивизионов которого было решено направить новое 152‑мм орудие. В 1939 г. на заводе в Мотовилихе развернулось серийное производство новой гаубицы, которое было прекращено в начале войны из-за необходимости усиления пушечной артиллерии, более соответствующей оборонительному характеру боев.
[9] Так в тексте.
[10] Опущены разделы “Исполнение решений конференции конструкторов при 3‑м Главном управлении” и разделы: “Финансовое положение и состояние учета”, “Выполнение важнейших приказов НКОП в 1938 г.” по труду, кадрам, технологическому  процессу, опытно-исследовательским работам (см. там же Л. 190‑211).
РГАЭ. Ф.7537. Оп. 1. Д. 95. Л. 75-79, 94-99, 152-160. Копия (17815).

За рубежом:

8 февраля 1939 в Англии принят закон, позволяющий использовать анализы крови в судебных делах по определению отцовства (4962).

Авиапромышленность:

С 9 февраля по 6 апреля 1939 г. проводились испытания самолета ББ-1 (конструктор Сухой) с мотором М-87А. На самолете поочередно летали: летчик -испытатель НИИ ВВС П.М. Стефановский, затем летчики Синельников и Покровский.

9 февраля 1939 года начальник 1 отдела завода N 135 Друян писал письмо N 230 начальнику 3 отделения 1 отдела 1 управления МТС ВВС.
Препровождаю при сем один экземпляр вр. техописания самолета Р-10.
Самолет ХАИ-5 (Р-10) М-25 по своему назначению 2-х местный скоростной разведчик.
По конструкции самолет ХАИ-5 - цельнодеревянный (за исключением оперения и элеронов, из коих стабилизатор - дюралевый, а руль и элероны представляют дюралевый каркас, обшитый полотном), с низкорасположенным свободнонесущим крылом, с убирающимися в полете шасси, с закрытой кабиной летчика (подвижной частью фонаря), экранированной турелью и закрылками типа ЩРЕНК, уменьшающими посадочную скорость.
На самолете установлен мотор М-25А (или М-25В), закрытый капотом НАК"а.
Винт двухлопастной металлический, с изменяемым в полете шагом.
Вооружение состоит из двух пулеметов типа ШКАС, установленных в крыле, 1 пулемета ШКАС на турели - типа МВ-3 с экраном и двух 5-ти замковых балок типа ДЕР-21 - ХАИ-5.
Самолет оборудован радиостанцией РОР и фотоаппаратом АФА-13 для плановой и перспективной съемки.
Бомбардировочное вооружение
10 кг - 10 штук
25 - 6 штук
ФАБ-50 - 6 штук
Одновременно могут быть подвешены бомбы только одного калибра (3466).

С 9 по 26 февраля 1939 года самолет ВИТ-2 с 2М105 конструкции Поликарпова завода № 84 после доводки на заводе проходил вторичные гос. испытания и закончил первый этап вторичных испытаний. Второй этап испытаний по полной программе гос. испытаний не состоялся ввиду неотработанности винтомоторной группы с опытным мотором М-105. Однако при вторичных испытаниях выявлено, что основные дефекты самолета, отмеченные при первых испытаниях (с 13 сентября по 5 октября 1938 года) устранены.
Самолет ВИТ-2
Опытный самолет ВИТ-2 с 2М105 конструкции Поликарпова завода № 84 является скоростным бомбардировщиком и представляет собой моноплан-низкоплан с разнесенным вертикальным оперением металлической конструкции.
Моторы М-105 опытные. Винты специальные – ВИШ-2Е.
Максимальная скорость полета увеличена, управление самолетом стало нормальным, полет на одном моторе обеспечен, вибрация хвоста устранена.
На самолете остались неустраненными следующие дефекты:
Непротектированные баки, недостаточная устойчивость самолета, устарелая конструкция и технология и др.
Ввиду того, что самолет ВИТ-2 имеет бесспорные преимущества перед существующими однотипными самолетами, принято решение о запуске его в серийную постройку с устранением дефектов и изменениями, согласно отчета и заключения НИИ ГУАС (6898, 209-210).

С 9 по 26 февраля 1939 года ВИТ-2 с после доводки на заводе проходил вторичные гос. испытания и закончил первый этап вторичных испытаний. Летали Стефановский и Нюхтиков. Второй этап испытаний по полной программе гос. испытаний не состоялся ввиду неотработанности винтомоторной группы с опытным мотором М-105. Однако при вторичных испытаниях выявлено, что основные дефекты самолета, отмеченные при первых испытаниях (с 13 сентября по 5 октября 1938 года) устранены.
Отмечалось, что ввиду того, что самолет ВИТ-2 имеет бесспорные преимущества перед существующими однотипными самолетами, принято решение о запуске его в серийную постройку с устранением дефектов и изменениями, согласно отчета и заключения НИИ ГУАС .
В письме наркому авиапромышленности М.М.Кагановичу начальник ВВС РККА А.Д.Локтионов указывал:
“Самолет имеет резервы до 50 км/ч для повышения скорости, заключающиеся в: а) установке более мощного и высотного мотора М-105; б) коренном улучшении внешней поверхности самолета; в) лучшем подборе винта”. Он же рекомендовал “принять решение о представлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку” и “продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявленные дефекты устранить при серийной постройке” (19850).

С 9 по 26 февраля 1939 прошли вторичные гос. испытания самолета СБП (ВИТ-2) Н.Н.П. (1470,169).

С 9 по 26 февраля 1939 года проходил 1-й этап вторичных испытаний самолета СБП (ВИТ-2).
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Нерсисян
Вед. летчик майор Стефановский
Вед. летчик майор Нюхтиков
Зам. гл. конструктора бригинженер Жемчужин
Испытания производились по приказу начальника ВВС и начальника ПГУ НКАП от 16 января 1939 года в период с 9 февраля по 26 февраля 1939 года.
Выполнено 12 полетов общей продолжительностью 7 час. 49 мин.
Произведены полеты:
Контрольный полет – 1
Снятие скоростей по высотам – 3
Километраж – 2
Испытание на одном моторе – 1
Полет на сверхмаксимальной скорости – 1
Облет Нюхтиковым – 2
Разные – 2
Во время испытания выявлено, что основные дефекты, отмеченные при первых испытаниях самолета (период 13 сентября – 5 октября 1938 года) устранены (4336).

9 февраля 1939 Стефановский облетал доработанный ВИТ-2-1 Н.Н.П. и перегнал его в НИИ ВВС в Щелково (1360,36).

С 9 по 26 февраля 1939 года прошли вторичные испытания самолета СБП (ВИТ-2) в НИИ ВВС и было выявлено, что основные дефекты, отмеченные при первых испытаниях (период 13 сентября по 5 октября 1938 года) и не позволившие тогда принять решения о запуске самолета в серийную постройку устранены:
а) Увеличена максимальная скорость горизонтального полета.
Получено у земли 446 км/час (была 435 км/час), на высоте 4600 м 500 км/час (была 483 км/час).

Скорость увеличена за счет: замены винтов ВИШ-2 на ВИШ-2Е, лучшего обтекания фонаря кабины стрелка-радиста и водяных радиаторов. В результате чего самолет СБП (ВИТ-2) в отношении скоростей имеет бесспорные преимущества перед всеми существующими серийными и опытными отечественными самолетами.
Примечание:
Самолет имеет резервы до 50 км/час для повышения скорости, заключающейся в:
а) установке более мощного и высотного мотора М-106;
б) коренного улучшения внешней поверхности самолета, весьма неудовлетворительного качества на опытном самолете;
в) лучшего подбора винта.
………………..
На самолете имеется ряд серьезных дефектов, которые не могут быть устранены на данном экземпляре, но их возможно устранить, что обещает сделать конструктор Поликарпов в серии (4203).

С 9 по 26 февраля 1939 г. были проведены вторичные госиспытания самолета ВИТ-2. Результаты испытаний были положительными. Было выявлено, что основные дефекты, отмеченные при первых испытаниях и не позволившие тогда принять решение о запуске самолета в серийную постройку, в целом устранены.
Было признано, что ВИТ-2 обладает выдающимися данными. С нормальной полетной массой 6400 кг максимальная скорость горизонтального полета увеличилась у земли до 446 км/ч (вместо 435 км/ч), на высоте 4600 м -до 500 км/ч (была 483 км/ч). Высоту 4000 м самолет набирал за 5,56 мин.
Скорость была увеличена главным образом за счет замены винтов ВИШ-2 на ВИШ-2Е, лучшего обтекания фонаря кабины стрелка-радиста и водянных радиаторов.
В результате в отчете по испытаниям военными специалистами был сделан вывод: “...Самолет СПБ (ВИТ-2) в отношении скоростей имеет бесспорные преимущества перед всеми существующими серийными и опытными самолетами” (9649).

С 9 по 26 февраля 1939 г. проводился новый этап вторичных госиспытаний ВИТ-2. Летали Стефановский и Нюхтиков. После 12 полетов удалось прийти к следующему заключению:
“а) Управление самолетом по легкости стало, как на СБ.
б) Вибраций хвоста на сверхмаксимальной скорости (порядка 650 км/ч) нет.
в) Вибрации хвоста при полете с выпущенными щитками и шасси значительно уменьшились.
г) Полет на одном моторе полностью обеспечен”.
Достигнутая максимальная скорость (у земли 446 км/ч и на высоте 4600 м - 500 км/ч) не отражала всех возможностей самолета, так как во время испытаний хвостовое колесо не убиралось, а моторы имели частоту вращения винтов на 100 об/мин меньше заявленных, т.е. недодавали мощности.
Летчики отмечали: “Взлет прост... Посадка проста. Самолет мало несется над землей, легко садится на три точки... Пилотирование нормальное... Вибраций хвоста нет”.
Вместе с тем, были замечены перегрев масла, течь бензобаков, отсутствие жесткой фиксации радиаторов в заданном положении, небольшой запас поперечной устойчивости на вираже (10667).
Летчики (кроме Стефановского и Нюхтикова на ВИТ-2 летал и Филин) дали высокую оценку самолету.
В письме наркому авиапромышленности М.М.Кагановичу начальник ВВС РККА А.Д.Локтионов указывал:
“Самолет имеет резервы до 50 км/ч для повышения скорости, заключающиеся в: а) установке более мощного и высотного мотора М-105; б) коренном улучшении внешней поверхности самолета; в) лучшем подборе винта”. Он же рекомендовал “принять решение о представлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку” и “продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявленные дефекты устранить при серийной постройке” (10667).

С 9 по 26 февраля 1939 года ВИТ-2 с М-105 после доводки на заводе проходил вторичные гос. испытания и закончил первый этап вторичных испытаний. Летали Стефановский и Нюхтиков. Второй этап испытаний по полной программе гос. испытаний не состоялся ввиду неотработанности винтомоторной группы с опытным мотором М-105. Однако при вторичных испытаниях выявлено, что основные дефекты самолета, отмеченные при первых испытаниях (с 13 сентября по 5 октября 1938 года) устранены.
Отмечалось, что ввиду того, что самолет ВИТ-2 имеет бесспорные преимущества перед существующими однотипными самолетами, принято решение о запуске его в серийную постройку с устранением дефектов и изменениями, согласно отчета и заключения НИИ ГУАС .
В письме наркому авиапромышленности М.М.Кагановичу начальник ВВС РККА А.Д.Локтионов указывал:
“Самолет имеет резервы до 50 км/ч для повышения скорости, заключающиеся в: а) установке более мощного и высотного мотора М-105; б) коренном улучшении внешней поверхности самолета; в) лучшем подборе винта”. Он же рекомендовал “принять решение о представлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку” и “продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявленные дефекты устранить при серийной постройке” (23345).

С 9 февраля 1939 г. начались повторные испытания самолета ВИТ-2 (конструктор Поликарпов) уже с новой ВМГ (моторы М-103, конструктор Климов). Испытания будут проходить до 26 февраля 1939г. Улучшение достигнутых ранее результатов при испытании ВИТ-2-будет незначительным (24105).

С 9 по 26 февраля 1939 г. проводился новый этап вторичных госиспытаний ВИТ-2. Летали Стефановский и Нюхтиков. После 12 полетов удалось прийти к следующему заключению:
«а) Управление самолетом по легкости стало как на СБ. 
б) Вибраций хвоста на сверхмаксимальной скорости (порядка 650 км/ч) нет. 
в) Вибрации хвоста при полете с выпущенными щитками и шасси значительно уменьшились. 
г) Полет на одном моторе полностью обеспечен». 
Достигнутая максимальная скорость (у земли 446 км/ч и на высоте 4600 м — 500 км/ч) не отражала всех возможностей самолета, так как во время испытаний хвостовое колесо не убиралось, а недоведенные моторы имели частоту вращения винтов на 100 об/мин меньше заявленных, т. е. недодавали мощности.
Летчики отмечали: «Взлет прост… Посадка проста. Самолет мало несется над землей, легко садится на три точки… Пилотирование нормальное… Вибраций хвоста нет». 
Однако имелись и некоторые дефекты: перегрев масла, течь бензобаков, отсутствие жесткой фиксации радиаторов в заданном положении, небольшой запас поперечной устойчивости на вираже.
Летчики (кроме Стефановского и Нюхтикова на ВИТ-2 летал и Филин) дали высокую оценку самолету.
В письме наркому авиапромышленности М. М. Кагановичу начальник ВВС РККА А. Д. Локтионов указывал:
«Самолет имеет резервы до 50 км/ч для повышения скорости, заключающиеся в: а) установке более мощного и высотного мотора М-105; б) коренном улучшении внешней поверхности самолета; в) лучшем подборе винта». 
Он же рекомендовал «принять решение о представлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку» и «продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявленные дефекты устранить при серийной постройке» (25035).

С 9 по 26 февраля 1939-го успешно прошли вторичные госиспытания доработанного ВИТ-2. После установки новых винтов ВИШ-2Е, изменения обводов фонаря кабины стрелка-радиста и водяных радиаторов получили максимальную скорость у земли 446 км/ч и на высоте 4600 м — 500 км/ч.
Самолет имел бесспорные преимущества в скорости перед всеми существовавшими серийными и опытными самолетами своего класса. Военные настаивали на использовании ВИТ-2 в качестве пикирующего бомбардировщика, поэтому и появилось название СПБ (скоростной пикирующий бомбардировщик). Поликарпов не соглашался, считая, что он создал СБП —скоростной бомбардировщик, могущий при необходимости использоваться как пикирующий. Такая осторожность понятна — самолет СВБ, на основе которого возник ВИТ-2, разрабатывался как скоростной бомбардировщик, а при превращении его в пикировщик, отвечающий более жестким нормам прочности, неизбежно придется жертвовать летными характеристиками. Так получилось, что в документах ВВС самолет изначально назывался СПБ, а в документах НКАП — СБП и только позднее тоже СПБ. 
В письме наркому авиапрома М. Кагановичу начальник ВВС РККА Локтионов отмечал:
«Самолет имеет резервы до 50 км/ч для повышения скорости, заключающихся в: а) установке более мощного и высотного мотора М-105; б) коренном улучшении внешней поверхности самолета; в) лучшем подборе винта».
Отмечалось, что управление самолетом стало нормальным (было недопустимо тяжелое). Вибрации хвоста на всех режимах, включая сверхмаксимальную скорость 650 км/ч, исчезли. Стал возможным полет на одном моторе. Несмотря на высокую нагрузку на крыло (до 157 кг/м2) , ВИТ-2 по технике пилотирования оказался доступен летчику средней квалификации, а по взлетно-посадочным свойствам даже проще, чем СБ-2 и ДБ-3, требуя меньшую посадочную площадку (25324).

9 февраля 1939 вышло постановление Экономсовета СНК о передача НКАП из НКЭЭП завода АТЭ-2 (1647,16).

9 февраля 1939 Фирсаев писал записку М.М.К.:
Постановление КО № 179сс от 14.XI.37 г. обязало:
1. НКОП и НКТП организовать с 1 кв. 38 г. на заводах "Электросталь" и № 172 производство поко-стальных картеров и сателлитов редуктора для М-62
2. НКОП усилить ковочную базу на заводе № 172, а Наркоммашу прикрепить к заводу № 19 Уралмаш по поставкам крупных поковок для моторов.
Начальник 18 ГУ т. Королев докладывает, что программа первого квартала по заводу № 19 находится под угрозой срыва, из-за отказа звода № 172 принять к изготовлению целый ряд поковок.
Тов. Королев просит Вашего личного вмешательства (9833,54).

9 февраля 1939 Зам. Нач. ГУЛАГа НКВД майор госбезопасности Леонюк писал письмо № 681144 Щам. НКАП Хруничеву (вход. № 141 от 11 февраля 1939):
На Ваш № 55сс от 3/П-39 г,,по проекту постановления К.О. при СНК СССР сообщаю,что изготовление Московской Сокольнической Трудколонией для заводов НКАП - 1250000 шт. кожаных манжет и прокладок принимается, при условии обеспечения соотвествующим фондом кожтоваров.
Прилагаю проект постановления и Ваш проект постановления (разница - “при условии обеспечения соотвествующим фондом кожтоваров”) (9898,196).
31 января 1939 была подготовлена:
ВЫПИСКА ИЗ ПРОЕКТА ПОСТАНОВЛЕНИЯ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ приСНК СССР
В целях обеспечения утвержденной программы заводам НКАП Комитет Обороны ПОСТАНОВЛЯЕТ:
...18. Обязать Народный Комиссариат Внутренних Дел обеспечить изготовленае в 1939 г. Московской Сокольнической Трудколлонией для заводов НКАП"а 1.250.000 штук кожаных манжет и прокладок по техническим условиям заводов НКАП"а, с контролем кож. сырья.
Выписка верна (9898).

Другие оборонные отрасли:

С 9 по 14 февраля 1939 года велись испытания 45-мм казематной установки ОКБ-43 ДОТ-4 по той же программе, что и ДОТ-1. По заключению комиссии ДОТ-4 в тактическом отношении превосходит ДОТ-1 из-за наличия пулемета. Комиссия рекомендовала ДОТ-4 к принятию на вооружение. Производство ДОТ-4 было поручено заводу № 8 (единственному изготовителю 45-мм танковых пушек). Броневые короба и ряд других деталей делал Ижорский завод. По плану завод № 8 должен был начать сдачу пушек в октябре 1939 года, но фактически начал сдачу в ноябре, а к 1 января 1940 года на заводе скопилось 324 уже сданные пушки.
Установка была оснащена 45-мм танковой пушкой обр. 1934 года, спаренной с 7,62-мм пулеметом ДС с оптическим прицелом КТ-1. Пушка танковая штатная с усиленной люлькой. Пулемет ДС крепился на верхнем станке пушки справа. Шаровой наконечник надульника служил центром вращения пулемета. Шар служил для крепления качающейся части установки. Крепление установки с орудием осуществлено посредством двух шаров: шара бронировки и шара, ввернутого в воротник амбразуры короба. Уравновешивающий механизм пружинный. Подъемный и поворотный механизм пушки секторного типа. Установка имела сиденье с ножным спуском.
При монтаже установки воротник с коробом заделывался в бетон заранее, до монтажа всей установки. При заделке короба его козырек служил опорной площадкой для роликов нижнего станка.
К началу 70-х годов было решено в казематных установках ДОТ-4 взамен 45-мм танковой пушки обр. 1934 г. установить крупнокалиберные пулеметы. В 1971-1974 годах в КБП (КБ приборостроения) было разработано две установки для крепления 12,7-мм пулеметов НСВ <Утес> в амбразурах ДОТ-4 и П-31 долговременных фортификационных сооружений укрепрайонов. Каждая из установок состояла из станка 6Т7 и элементов крепления его в амбразуре. 12,7-мм установка 6У10 стационарно монтировалась на штыре амбразуры П-31, а установка 6У11 закреплялась 8-ю болтами в амбразуре ДОТ-4. Станок крепился с помощью проушины на кронштейне основания. В 1976 году обе установки приняты на вооружение. Капонирные и башенные установки с 45-мм танковой пушкой обр. 1934 г. (3861).

9 февраля 1939 г. комиссия осмотрела ДОТ-4 Кондакова и, несмотря на недоработки, допустила ее до испытаний. Испытания ДОТ-4 велись с 9 по 14 февраля 1939 г. по той же программе, что и ДОТ-1.
По заключению комиссии ДОТ-4 в тактическом отношении превосходил ДОТ-1 из-за наличия пулемета. Комиссия рекомендовала ДОТ-4 к принятию на вооружение.
Производство ДОТ-4 было поручено заводу № 8 (единственному изготовителю 45-мм танковых пушек). Броневые короба и ряд других деталей делал Ижорский завод. По плану завод № 8 должен был начать сдачу пушек в октябре 1939 г., но фактически начал сдачу в ноябре, а к 1 января 1940 г. на заводе скопилось 324 уже сданные пушки. Первые 173 установки были вывезены в части и склады в январе 1940 г.
В первом квартале 1940 г. завод № 8 должен был сдать 400 установок ДОТ-4, однако он сдал в январе 1940 г. — 90 установок и в феврале — 29, а дальше, по крайней мере до ноября 1940 г., больше ничего не делал.
Всего в 1940 г. для капонирных установок было заказано 500 45-мм пушек, а в 1941 г. планировалось заказать 1700.
На 26 июня 1940 г. в войска было отгружено 307 установок ДОТ-4 изготовления 1939 г. и 103, изготовленные в 1940 г. Из них в Каменец-Подольском укрепрайоне было установлено 12 систем, в Гродно — 24, в Осовце — 24, в Брест-Литовске — 24, во Владивостоке — 55 и т. д.
Установки ДОТ-4 успешно применялись в Великой Отечественной войне и долгие годы оставались на вооружении.
Установка была оснащена 45-мм танковой пушкой обр. 1934 года, спаренной с 7,62-мм пулеметом ДС с оптическим прицелом КТ-1. Пушка танковая штатная с усиленной люлькой. Пулемет ДС крепился на верхнем станке пушки справа. Шаровой наконечник надульника служил центром вращения пулемета. Шар служил для крепления качающейся части установки. Крепление установки с орудием осуществлено посредством двух шаров: шара бронировки и шара, ввернутого в воротник амбразуры короба. Уравновешивающий механизм пружинный. Подъемный и поворотный механизмы пушки секторного типа. Установка имела сиденье с ножным спуском.
При монтаже установки воротник с коробом заделывался в бетон заранее, до монтажа всей установки. При заделке короба его козырек служил опорной площадкой для роликов нижнего станка.
Данные установки ДОТ-4 
Калибр орудия, мм — 45
Угол ВН, град — −12; +12
Угол ГН, град — 60
Высота линии огня от пола каземата, мм — 1475
Длина амбразурного короба в собранном виде, мм — 1000
Раствор воротника (высотах ширина), мм — 465 х 720
Раствор короба (высотах ширина), мм — 765 х 1360
Вес ствола орудия с затвором, кгм — 113
Вес орудия с противооткатными устройствами, кг — 138
Вес амбразурного короба, кг — 1545
Вес бронещита, кг — 31
Вес шара, кг — 105
Вес прижимного щита, кг — 96
Вес верхнего станка, кг — 97
Вес нижнего станка, кг — 140
Вес всей собранной установки, кг — 2364
При стрельбе снарядом О-240 с начальной скоростью 335 м/с под углом 1151 дальность составляла 3000 м (12705).

9 февраля 1939 г. комиссия осмотрела ДОТ-4 ОКБ-43 Кондакова и, несмотря на недоработки, допустила ее до испытаний. Испытания ДОТ-4 велись с 9 по 14 февраля 1939 г. по той же программе, что и ДОТ-1.
По заключению комиссии ДОТ-4 в тактическом отношении превосходил ДОТ-1 из-за наличия пулемета. Комиссия рекомендовала ДОТ-4 к принятию на вооружение.
Производство ДОТ-4 было поручено заводу № 8 (единственному изготовителю 45-мм танковых пушек). Броневые короба и ряд других деталей делал Ижорский завод. По плану завод № 8 должен был начать сдачу пушек в октябре 1939 г., но фактически начал сдачу в ноябре, а к 1 января 1940 г. на заводе скопилось 324 уже сданные пушки. Первые 173 установки были вывезены в части и склады в январе 1940 г.
В первом квартале 1940 г. завод № 8 должен был сдать 400 установок ДОТ-4, однако он сдал в январе 1940 г. — 90 установок и в феврале — 29, а дальше, по крайней мере до ноября 1940 г., больше ничего не делал.
Всего в 1940 г. для капонирных установок было заказано 500 45-мм пушек, а в 1941 г. планировалось заказать 1700 (25437).

9 февраля 1939
Сов. секретно. 
тов. МОЛОТОВУ В.М.
По постановлению К.О. от 7.8.38 г. "О системе танкового вооружения РККА" промышленность изготовила макеты проектируемых танков. 
Макеты утверждены Главным Военным Советом. 
В развитие постановления К.О. от 7.8.38 г. тов. Ворошилов К.Е. представил проект постановления К.О., в котором просит утвердить следующие макеты танков: 
1. Танк "100" (проектируется на заводе № 185 НКАП/г. Ленинград/). Танк прорыва, гусеничный, броня 60 мм, вес 55 – 57 тн., мотор – 1000 лош.сил, скорость 35 км/час. Вооружение – 1 76 мм пушка, 1 – 45 мм пушка, спаренная с пулеметом, зенитный пулемет. 
Дополнение к ранее разработанным тактико-техническим требованиям (по постановлению К.О. от 7.8.38 г.): а) установка 7 ручных пулеметов в окнах с броневыми заслонками; 
б) вместо 3-х башен установка 2-х. За счет веса 3-й башни бронирование ведущих колес, передней и задней ветви гусеницы. 
2. Танк "СМК" – аналогичный танку "100" – параллельно проектируется на Кировском заводе. 
3. Танк "А-20" (БТ-8) проектируется на заводе № 183 (ХПЗ г. Харьков). Танк (оперативный) гусеничный и колесно-гусеничный (два варианта) с 6-ю ведущими колесами, броня 25 – 30 мм, вес 16,5 тн., мотор-дизель 500 лош.сил, скорость на гусеницах и колесах – 65 км/час, вооружение – 45 мм пушка, спаренная с пулеметом, зенитный пулемет и пулемет у водителя. 
Тактико-технические требования даны без изменения (в соответствии с постановлением К.О. от 7.8.38 г.). 
4. Танк ("Т-40") проектируется на заводе № 36 НКАП (Москва), гусеничный, плавающий, броня 10 – 13 мм, вес 4,8 тн., мотор 76 лош.сил, скорость 45 км/час, на плаву 8 км/час, вооружение – спаренная установка пулеметов ДК и ДТ в башне. 
Тактико-технические требования даны без изменения (в соответствии с постановлением К.О. от 7.8.38 г.). 
5. Кроме того, Главный Военный Совет предлагает приступить к проектированию однобашенного танка тяжелого бронирования (60 мм) с общим весом 30 – 32 тн. Образец танка изготовить к 1.11.39 г. 
Прошу указания проект постановления К.О. голосовать опросом членов К.О. 
9.2.39 г. подпись Секретаря КО при СНК СССР И.А. Сафонова 
На документе резолюции В.М. Молотова – «За», М.М. Кагановича – «За» 
ГАРФ Фонд Р-8418 Опись 28 Дело 39 лист 152 (17964).

9 февраля 1939 года вышло постановление Экономсовета, согласно которому 9-му гл. управлению было поручено принять в свое ведение Московский прожекторный завод из ведения НК электростанций и электропромышленности. Прием Московского прожекторного завода производился в соответствии с постановлением СНК от 15 февраля 1936 года № 254 и 2 марта 1938 года № 248 (9169).

Армия:

9 февраля 1939 г. вышел Указ СНК СССР о присвоении очередных воинских званий тт.Мехлису, Щаденко, Кулику, Тимошенко. Героям Советского Союза И.И.Проскурину, П.В. Рычагову было присвоено воинское звание комдив (11641).

9 февраля 1939 г. вышел Указ СНК СССР о присвоении очередных воинских званий тт. Мехлису, Щаденко, Кулику, Тимошенко. Героям Советского Союза И.И.Проскурину, П.В. Рычагову было присвоено воинское звание комдив (24105).

За рубежом:

9 февраля 1939 1939 - Алекс Хеншоу устанавливает новый рекорд скорости - 4 дня и 10 минут для перелета туда и обратно между Англией и Кейптауном на Percival Mew Gull (20796).

Авиапромышленность:

На 10 февраля 1939 года в строевых частях ВВС состоит 117 самолетов ДБ-3 выпуска заводов №№ 39 и 126 с неусиленными шасси, из них 62 самолета в 1 и 2 армиях (7568, 12-13).

К 10 февраля 1939 уже успели доработать шасси 20 бомбардировщиков ДБ-3 А в Монино, к 1 апреля — 63 машины на Дальнем Востоке. Вскоре эта проблема была решена (10734,15).

10 февраля 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов писал письмо № 339064с наркому обороны маршалу Ворошилову
Докладываю: дефект в шасси самолетов ДБ-3 (подрез в стенках стакана поршня) выпуска заводов №№ 39 и 126 УВВС известен, является скрытым дефектом и по этой причине военная приемка не могла его обнаружить.
По требованию УВВС завод № 39 с июня 1938 года стал выпускать новые измененные и усиленные шасси, а завод № 126 имея задел, продолжал выпускать самолеты со старыми шасси, отправив в 1-ю армию 22 самолета.
Постановлением Правительства от 28 ноября 1938 года за № 268сс НКАП обязан старые не усиленные шасси на всех самолетах заменить новыми к 1 мая 1939 года.
На 10 февраля 1939 года в строевых частях ВВС состоит 117 самолетов ДБ-3 выпуска заводов №№ 39 и 126 с неусиленными шасси, из них 62 самолета в 1 и 2 армиях.
Замена старых шасси на усиленные пока произведена только на 20 самолетах в Монино.
В июле 1938 года комиссией под председательством комдива Хользунова шасси самолетов ДБ-3 выпуска завода № 39 были проверены и оказались в порядке.
Мною дано указание в 1-ю армию, на всех самолетах выпуска 126 завода (22 единицы) проверить шасси.
…………………………………………..(7568, 12-13).

10 февраля 1939 года (в/ч 5143) вышел приказ № 036 по ВВС о проведении войсковых испытаний самолетов СБ с моторами 2М-103 и 2М-100 АУ
Испытания проводились на тех же номерах самолетов, которые были указаны в отчете 15 апреля 1939 года за № 0126
№№ самолетов СБ 2М-103: 11/101, 17/101, 19/101
№№ самолетов СБ 2М-100 АУ: 16/97, 18/97, 20/97
Испытания производились на Смоленском аэродроме и последние полеты на площадке деревня Пронцевка.
Испытания проводились в мае 1939 года.
Заключение
Опыт эксплоатации показал хорошие качества и удобство в эксплоатации самолетов СБ 2М-103 вышеуказанных серий. Самолет хорошо набирает высоту, даже в перегрузочном варианте.
……………(4327).

10 февраля, 20 октября 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета И-180 с ТК (2к) (6892, 242-243).

С 10 февраля по 4 апреля 1939 на полигоне испытывалась машина И-16 N 521570, на которой на 156 заводе Н.Н.П. поставил 2 ШВАК со 175 снарядов на каждую и дал обозначение И-16П (1808,25).

С 10 февраля по 4 марта 1939 г. заводские испытания второго И-16ПС проводил летчик Кравченко. После длительного цикла доводок истребитель в июне 1939 г. передали на полигон авиационного вооружения, а затем, ввиду выявившихся дефектов синхронизатора, вновь вернули на завод. Коренная переделка конструкции синхронизатора позволила сделать его более надежным. Это подтвердили испытания И-153П в конце 1940 г. Но построили только войсковую серию И-16ПС, так как серийный выпуск И-16 уже прекращался. На испытаниях выявились и некоторые недостатки установки синхронных пушек и крупнокалиберных пулеметов: при стрельбе срывало обтекатель винта, пороховые газы попадали в карбюратор, что вызывало неустойчивую работу мотора, загазованность ими кабины была высока (10667).

В период с 10-го февраля по 4-е апреля 1939 г. велись испытания И-16 ПС (пушечный, синхронный). Стрельба из пушек выявила те же недостатки, что и на И-16 СО, однако количество пороховых газов, попадающих в кабину пилота, здесь оказалось заметно больше. При стрельбе умышленно нарушали работу синхронизатора, как оказалось, самолет мог продолжать полет и с пробитыми лопастями воздушного винта.
Практически одновременно с И-16 СО в пушечный вариант переоборудовали И-16 №521570. Пушки ШВАК устанавливались через кабину летчика вдоль боргов фюзеляжа, для их обслуживания на борту прорезали небольшие люки, боепитание осуществлялось из двух магазинов но 175 снарядов. Самолет получил обозначение И-16 ПС (пушечный, синхронный), внешне он мало отличатся от серийных образцов.
Результат проведенных работ был следующим. Пушки в фюзеляже И -16 более устанавливать не стали. Наработки по их монтажу, боепитанию и синхронизации Поликарпов применил в начале 1940 г. при проектировании истребителя И-185 (12015).

С 10 февраля 1939 г. т.к. по ходу испытаний И-16 тип 5 № 5210849 с подвесным баком А.К. Запанованнова, у инженеров НИИ ВВС возникли некоторые идеи по модернизации схемы бензопитания и подвески ПТБ под И- 16, поэтому уже начали установку системы, разработанной в НИИ ВВС с использованием магистралей и деталей проводки аппаратуры КБ № 1 УВВС.
Новый подвесной бак снова изготовили из оцинкованного железа. Он имел форму полумесяца в поперечном сечении и напоминал профиль крыла в продольном. Максимальная ширина бака составляла 700 мм, длина с обтекателями – 1135 мм, а высота – 250. Емкость бака.
составляла 100 литров. Заднюю горловину менять не стали, а заливную горловину бака сделали сбоку в передней части, и она теперь допускала заправку как с помощью бензозаправщика, так и через воронку. Дренаж с сечением трубки 6x4 мм выводился из передней верхней точки бака и устанавливался на оси бака спереди в набегающем потоке для использования скоростного напора при заборе бензина из бака. Трубка для забора бензина из приемной горловины была опущена на дно бака, на конце ее была напаяна сетка. Задний узел подвески остался неизменным, а так как бак по своей ширине стал значительно больше, передние ушки была расставлены подальше друг от друга – на 400 мм, что повысило жесткость крепления бака.
В линии от основного бака к фильтру был установлен трехходовой бензиновой кран с самолета Р-5. К крану были проведены магистрали от основного бака и от подвесного. От крана бензин попадал в фильтр, а далее нормально подходил к бензопомпе мотора. При работе на главном баке бензин шел через кран в фильтр и далее к помпе. При переключении питания на подвесной бак магистраль главного бака перекрывалась, и бензин поступал из подвесного бака в кран, затем в фильтр и к бензопомпе мотора. Пожарный кран бензосистемы остался прежним – им можно было перекрыть доступ бензина из обоих баков.
Проходное сечение трубки от ПТБ до крана составляло 10 мм, от крана до бензопомпы нормальное для самолета И-16, т.е. 14 мм. Сечение остальных магистралей не меняли.
17 февраля – через неделю после начала доработки 5210849 – испытательная бригада приступила к наземным гонкам мотора для проверки новой системы бензопитания. 19 числа в кране переключения магистрали от ПТБ на основной бак обнаружили течь, и только 21 февраля машину удалось облетать. Правда, потом возникла пауза более чем на неделю – задерживалось изготовление нового подвесного бака. 4 марта было выполнено три испытательных полета. 11 числа после подготовки самолета к высотным полетам и ожидания подходящей погоды произвели еще три вылета, а 13 марта был выполнен сброс нового ПТБ с фотофиксацией. На этом летная часть работ закончилась.
Хотя на этот раз система ПТБ оказалась работоспособной, полученные результаты особо порадовать не могли. Явных плюсов было немного. Новый бак за счет своей, как написали в отчете «корытообразной» формы, имел меньшее сопротивление, скорость самолета снижалась только на 9 км/ч и даже с неубирающимися лыжами, высоту в 5 км он набирал на 0,3 минуты быстрее, чем с баком КБ № 1 УВВС и убранными шасси. Испытания подтвердили очевидные недостатки выбранной схемы подвески дополнительного бака, кроме того, был выявлен ряд дефектов системы. В первую очередь, обращала на себя внимание возможность применения таких ПТБ только на машинах без закрылков, то есть на И-16 тип 5, уже снятом с производства. Кроме того, центровка с баком, как уже говорилось, достигала 36% САХ, да и вешать под брюхо даже обновленную «нагрузку» было затруднительно. Имелся и ряд дефектов. Испытателей беспокоило подтекание бензина через резиновые прокладки в месте соединения горловины подвесного бака с приемной горловиной на фюзеляже и большие усилия на секторе сброса при подвеске бака на самолет. Помимо этого, при переключении с подвесного бака на основной было такое положение крана, при котором перекрывалась основная магистраль, а также обнаружилась позиция крана, в которой могла появиться течь бензина из основного бака через фюзеляжную горловину для ПТБ при сброшенном баке.
Несмотря на все проблемы, отчет в НИИ ВВС писали со спокойной душой. Работы по ПТБ свою роль сыграли. На 21-м заводе, видимо, не без давления сверху, приступили к разработке нового «сопроводителя» теперь с подвеской дополнительных баков под консолями. Отчет НИИ ВВС отпечатали во вторник 21 марта 1939 года, а за неделю до этого, 14-го числа в Горьком приступили к наземной фазе испытания «истребителя-сопроводителя» И-16 тип 20, поэтому один из четырех пунктов заключения к отчету выглядел так: «ПГУ НКАП необходимо ускорить испытание и доводку подвесных баков для самолетов И-16 на заводе № 21». Пятому отделу НИИ ВВС совместно с ВИАМ требовалось «рекомендовать дешевый материал для серийного изготовления подвесных баков».
Для доработки под ПТБ горьковской разработки выделили серийный И-16 тип 10 с заводским № 1021621. Баки, номинальной емкостью по 100 литров каждый, изготовленные для испытаний в двух вариантах – сварные из сплава В-95 и фанерные, решили подвесить под консолями между 2-й и 3-й нервюрами на специальных балках, установленных внутри крыла. Эти ПТБ имели продолговатую форму, чем-то напоминали поплавки гидросамолетов и имели длину 1100 мм, а высоту и ширину – 400 мм. Для того чтобы при сбрасывании ограничить движение баков назад и тем самым предохранить элероны от удара, на ПТБ были сделаны упоры, которые входили в кольца, укрепленные на специальных треножках, расположенных за задним лонжероном внутри крыла.
Подвесные бензобаки были включены в общую бензосистему самолета через кран- переключатель, который позволял одним движением перейти на питание мотора с главного бака на подвесные и наоборот. Рукоятка управления краном-переключателем и кольцо управления сбрасыванием помещались на общем кронштейне на 5-й раме слева от пилота, а взаимно располагались так, что сброс баков можно было произвести только тогда, когда мотор работает от главного (25095).

В период с 10 февраля по 4 апреля 1939 г. велись испытания переоборудованного в пушечный вариант И-16 №521570.
Пушки ШВАК устанавливались через кабину летчика вдоль бортов фюзеляжа, для их обслуживания на борту прорезали небольшие люки, боепитание осуществлялось из двух магазинов по 175 снарядов. Самолет получил обозначение И-16 ПС (пушечный, синхронный), внешне он мало отличался от серийных образцов
Стрельба из пушек выявила те же недостатки, что и на И-16 СО, однако количество пороховых газов, попадающих в кабину пилота, здесь оказалось заметно больше. При стрельбе умышленно нарушали работу синхронизатора, как оказалось, самолет мог продолжать полет и с пробитыми лопастями воздушного винта.
Результат проведенных работ был следующим. Пушки в фюзеляже И-16 более устанавливать не стали. Наработки по их монтажу, боепитанию и синхронизации Поликарпов применил в начале 1940 г. при проектировании истребителя И-185 (25415).

10 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 17сс в дополнение к приказу N 15cc от 11 января 1939, которым директору завода 156 предписывалось проводить работы по БОК-15 без всякой очереди и оказывать КБ-29 всяческое содействие (445) со сроками выпуска на аэродром: 1-й - 1 мая, 2-й - 25 июня (1397,58).

10 февраля 1939 г. в Наркомате авиапромышленности приняли окончательное решение об изготовлении двух экземпляров БОК-15. Однако постройка, в соответствии с более ранними устными договоренностями между Чижевским и Кагановичем началась еще в 1938-м на смоленском авиазаводе №35. Готовность первого экземпляра по состоянию на 1 января 1939 г. оценивалась на 10-12%. Оперение, детали управления, мотораму, шасси делали на новой базе КБ-29 в Подлипках. Изготовление наиболее ответственных деталей - моторамы, сварных узлов и некоторых агрегатов поручалось авиазаводу №156. При выдаче заказа изначально большое внимание уделялось разработке и изготовлению нового крыла. При этом требования к новому крылу постоянно повышались. Поначалу, при геометрическом соответствии крыльям БОК-7 и БОК-11, предполагалось лишь усилить конструкцию и увеличить объем бензобаков. Спустя несколько месяцев в ЦАГИ получили задание на подбор специального, наиболее эффективного крыльевого профиля для БОК-15. Заводу изготовителю вменялось построить новое крыло с особо качественной, полированной обшивкой. Подготовка к дальним перелетам БОК-15 началась в 1939 г., задолго до появления самих самолетов на аэродроме. В соответствии с приказом по ВВС Красной Армии №0018 от 21 января 1939 г., для обеспечения предстоящих новых рекордных перелетов формировались два экипажа в следующем составе:
1. Комбриг Громов, полковник Юмашев, комбриг Данилин.
2. Полковник Байдуков, комбриг Спирин, комбриг Беляков.
Все упомянутые летчики, за исключением штурманов Спирина и Данилина, с 1 февраля 1939 г. освобождались от прямых служебных обязанностей и начинали летную тренировку. В распоряжение означенных экипажей с 25 января передали самолеты ДБ-3, СБ и Р-5, базирующиеся на Центральном аэродроме (11941).

10 февраля 1939 г. в Наркомате авиапромышленности приняли окончательное решение об изготовлении двух экземпляров БОК-15. В связи с переводом в 1938 г. Бюро особых конструкций в Подмосковье, работы по рекордной машине разворачивались неспешно. Однако постройка, в соответствии с более ранними устными договоренностями между Чижевским и Кагановичем началась еще в 1938 г. на смоленском авиазаводе №35. Готовность первого экземпляра по состоянию на 1 января 1939 г. оценивалась на 10-12%. Оперение, детали управления, мотораму, шасси делали на новой базе КБ-29 в Подлипках. Изготовление наиболее ответственных деталей - моторамы, сварных узлов и некоторых агрегатов поручалось авиазаводу №156. При выдаче заказа изначально большое внимание уделялось разработке и изготовлению крыла. При этом требования к такому крылу постоянно повышались. Поначалу, при геометрическом соответствии крыльям БОК-7 и БОК-11, предполагалось лишь усиление конструкции и увеличение объема бензобаков (20363).

10 февраля 1939 г. вышел приказ N17сс НКАП директору завода N156, в котором было приказано- строительство самолета БОК-15 проводить вне всякой очереди. Самолет БОК-15 строился для высотного, дальнего перелета (24105).

10 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 17сс
В дополнение к приказу от 11 января 1939 за N 15cc приказываю:
§ 4.
Директору завода № 156 производить вне всяких очередей работы по самолетам БОК-15 (моторамы, узлы лонжеронов центроплана, сварку и термообработку деталей, проверку на рентгене и т.п.), а также оказывать техническую и производсвенную помощь заводу № 35 и КБ-29 в постройке самолетов БОК-15.
§ 7.
Для усиления технического руководства по производству самолетов БОК-15 назначить:
1. На заводе № 35
	в) Ескин Ф.А. (завод 156}
	Мастером

	г) Меркушкин ( завод 156)
	Технологом

	д) Лашков А.П. (завод 156)
	Ведущим инженером по производству самолета № 1

	е) Буракова (завод 156
	Контрольным мастером самолета № 1

	ж) Блинкина (завод 156)
	Ведущим инженером по производству самолета № 2

	з) Медведева (завод 156
	Контрольным мастером самолета № 2


2. К Б - 29.
	Жижина И.А. (завод 156)
	Старшим мастером

	Шерстнева Р. (завод 156)
	Старшим контрольным мастером


§ 8.
Ведущим инженером по Первому Главному Управлению НКАП по выпуску самолета БОК-15 назначаю Шифрина В.З.
§ 9.
Начальнику Первого Главного Управления тов. Пастеру, директорам заводов №№ 156, 84 командировать на срок до окончания постройки самолетов на завод № 35 и в КБ-29 вышеперечисленных товарищей за счет завода № 35 и КБ-29.
§ 10.
Начальнику Первого Главного Управления тов. Пастеру командировать на завод № 35
С завода № 156
	клепальщиков-сборщиков 4-5 разряда
	20 человек

	слесарей-монтажников 5-6 разряда
	10 человек

	заготовщиков по дюралю
	10 человек

	электриков и монтажников оборудования
	5 человек

	Итого:
	45 человек


§ 14.
Разрешить директорам заводов оплачивать командируемым в КБ-29 (Подлипки) 50% командировочных от установленного законом порядка (445).

10 февраля 1939 г. в Наркомате авиапромышленности приняли окончательное решение об изготовлении двух экземпляров БОК-15 Однако постройка, в соответствии с более ранними устными договоренностями между Чижевским и Кагановичем, началась еще в 1938–м на смоленском авиазаводе № 35. Готовность первого экземпляра по состоянию на 1 января 1939 г. оценивалась на 10–12 %. Оперение, детали управления, мотораму, шасси делали на новой базе КБ-29 в Подлипках. Изготовление наиболее ответственных деталей – моторамы, сварных узлов и некоторых агрегатов – поручалось авиазаводу № 156. При выдаче заказа изначально большое внимание уделялось разработке и изготовлению нового крыла. При этом требования к новому крылу постоянно повышались. Поначалу, при геометрическом соответствии крыльям БОК-7 и БОК-11, предполагалось лишь усиление конструкции и увеличение объема бензобаков. Спустя несколько месяцев в ЦАГИ получили задание на подбор специального, наиболее эффективного крыльевого профиля для БОК-15. Заводу – изготовителю вменялось построить новое крыло с особо качественной, полированной обшивкой (19161).

10 февраля 1939 года решилась судьба БОК-7 и БОК-11. В тот день нарком Каганович подписал приказ о передаче этих машин, находившихся на заводе № 35 в Смоленске, в распоряжение экипажей Г. Байдукова и М. Громова для тренировки перед кругосветным перелетом на БОК-15. Дело в том, что БОК-7 и БОК-11 имели одинаковую размерность, аэродинамику и тип гермокабины. При этом предписывалось заменить двигатели АМ-34ФРНТК более мощными АМ-35ТК к 15 апреля 1939 года для достижения рекордной высоты 18 ООО метров. Но менее чем через два месяца специалисты авиамоторного завода № 24 и ЦИАМ, пришли к выводу, что достигнуть этой высоты с мотором АМ- 35ТК не удастся. Тем не менее, М. Громов и Г. Байдуков обратились к наркому М. Кагановичу с просьбой об установке на БОК-7 и БОК-11 двигателей АМ-35 без турбокомпрессоров к 1 июня 1939 года для проведения тренировочных полетов, что, впрочем, так и не сделали.
Максимальная же высота, достигнутая на самолете с двигателем АМ-34ФРНТК, не превысила 11 000 метров.
БОК-11 стад базовой машиной для проектов самолета для научных исследований БОК-12. Самолет разрабатывался в двух вариантах: с одним двигателем АМ- 34ФРНТК и с двумя двигателями «Мистраль-Мажор» К-14 с турбокомпрессорами. Помимо этого был пассажирский вариант БОК-13 (первоначально БОК-10). Но они так и остались на бумаге (12725).

10 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 18сс:
"1. Для испытания и изучения проблем высотности и тренировки передать самолеты БОК-7 и БОК-11 в распоряжение экипажей ГСС М.М.Г. и Байдукова.
Опыт изучения БОК-7 и БОК-11, которые являются совершенно тождественными по конструкции БОК-15, за исключением мотора, даст возможность заранее учесть в рекордном самолеты все присущие ему особенности и требования экипажей.
2. Для обеспечения летных испытаний и тренировки на БОК-7 и БОК-11 с АМ-35ТК, директору завода 24 Соколову и ГК Микулину обеспечить данные самолеты моторами АМ-35 ТК к 15 апреля.
...4. Для обслуживания при летных испытаниях, доводке и тренировочных полетах экипажей М.М.Г. и Байдукова самолеты БОК-7 и БОК-11 прикрепить к КБ-29.
...7. Для проверки состояния матчасти БОК-7 и БОК-11 и готовности их к летным испытаниям М.М.Г. и Байдукову 8 февраля с.г. выехать на завод 35.
8. Зам. ГК КБ-29 Каштанову немедленно выделить от КБ в распоряжение Г.М.М. и Байдукова 2-х ви для участия в испытаниях и доводке БОК-7 и БОК-11 (1465,29).

С 10 февраля по 26 апреля 1939 в Николаеве на плавучем стенде-барже спец. комиссией НКО и НКВМФ проводились испытания одной из катапульт К-12В фирмы Хейнкель (2555,85).

10 февраля 1939 л Н.Федоров выполнил первый полет на Г-27 В.К.Грибовского с 2хМ-11 - УТ бомбардировщике, построенном в конце 1938. Предпочтение отдали УТ-3 А.С.Я. (9080,22).

10 февраля 1939 летчик Н.Федосеев совершил первый полет на Г-27. Хотя на испытаниях машина показала неплохие данные, вполне соответствующие требованиям ВВС, ее дальнейшая разработка прекратилась. Основной причиной этого можно назвать появление аналогичного самолета УТ-3 конструкции А.С.Яковлева, причем Яковлев благодаря своей настойчивости уже сумел «пробить» его внедрение в серию. Впрочем, в силу целого ряда обстоятельств учебно-тренировочные бомбардировщики (УТБ) в конце концов так и не поступили на вооружение советских ВВС.
	Модификация
	  Г-27

	Размах крыла, м
	  10.60

	Длина, м
	  7.00

	Высота, м
	  2.90

	Площадь крыла, м²
	  17.00

	Масса, кг
	 

	  пустого самолета
	  900

	  нормальная взлетная
	  1300

	Тип двигателя
	  2 ПД М-11

	Мощность, л.с.
	  2 × 110

	Максимальная скорость , км/ч
	  240

	Крейсерская скорость , км/ч
	  205

	Практическая дальность, км
	 

	Практический потолок, м
	  4000

	Экипаж
	  3


(12682).

10 февраля 1939 года летчик Н.Д. Федосеев соверши первый полет трехместный учебно-тренировочный самолет Г-27 с двумя 100-сильными моторами М-11, (построен осенью 1938 г., но его наземная доводка затянулась). Испытания учебного бомбардировщика проходили вполне успешно, хотя Г-27 оказался строгим в управлении, что затрудняло обучение на нем и требовало доработок.
К тому времени проходил испытания самолет УТ-3 А.С.Я. с более широкими возможностями, и дальнейшую работу по Г-27 в начале 1940 года прекратили (25225).

Другие оборонные отрасли:

10 февраля 1939 г.
№ 65. Из объяснительной записки Бюро комплектации Наркомата боеприпасов СССР[1] к годовому отчету за 1938 г.
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 288-292.
Архив: 
РГАЭ. Ф. 8177. Оп. 1. Д. 66. Л. 1-5, 8. Заверенная копия.
Секретно.
Часть I. По основной деятельности
1. Производство
При организации в январе 1938 г. Бюро комплектации НКОП в состав его вошло Управление полигонов с тремя действующими полигонами и одним новостроящимся.
Испытание заводской продукции на трех действующих полигонах за последние три года выразилось в следующих цифрах:
	[Показатели]
	1936
	1937
	1938
	Примечание 1939

	План в выстрелах
	112 809
	159 599
	218 375
	532 565¹

	Выполнено
	133 815
	193 811
	318 584
	 

	Выполнено в процентах
	118,5
	121,4
	145,9
	 


Примечание к таблице:
¹ «1939 г.» и число вписаны от руки чернилами.
Поставленные задачи перед полигонами — довести их мощность до 300 тыс. выстрелов в год в одну смену и по срокам испытании одной партии не выше 4 дней — выполнены полностью.
Перевыполнение плана идет, главным образом, за счет опытных испытаний и повторных переиспытаний партий, давших неудовлетворительные результаты при первом испытании.
Поквартальная динамика контрольных испытаний выразилась в следующих цифрах:
	Кварталы
	1937 г.
	1938 г.

	
	план
	фактически
	план
	фактически

	
	количество
	процент
	количество
	процент
	количество
	процент
	количество
	процент

	I
	29 180
	18,0
	38 035
	19,5
	39 476
	18,0
	53 306
	16,7

	II
	41 729
	26,0
	38 022
	19,5
	54 657
	25,2
	73 520
	23,3

	III
	45 047
	29,0
	51 087
	26,5
	61 777
	28,2
	85 029
	26,7

	IV
	43 643
	27,0
	66 667
	34,5
	62 465
	28,6
	106 693
	33,5

	Итого:
	159 599
	100
	193 811
	100
	218 375
	100
	318 548
	100


Неравномерность выполнения годового плана по кварталам и особенно повышенная загрузка IV квартала объясняется неравномерной подачей продукции заводами. Эта неравномерность переходит из года в год и, безусловно, отражается на нормальном ходе работы полигонов. Так же из года в год остается значительный процент внеплановых испытаний, что сильно отражается на планомерном обеспечении элементами выстрелов, вследствие чего имелись случаи задержки контрольных испытаний по причинам необеспечения элементами выстрелов.
По полигонам выполнение плана выражается в следующих цифрах:
	Полигоны
	План
	Выполнение
	Удельный вес
полигонов
в процентах

	
	в выстрелах
	удельный вес
полигона
в процентах
	в выстрелах
	удельный вес
полигона
в процентах
	

	Софринский
	120 694
	55,8
	186 707
	154,2
	58,6

	Павлоградский
	48 576
	22,2
	58 954
	123,3
	18,5

	Чапаевский
	49 105
	22,0
	72 887
	148,2
	22,9

	Итого:
	218 375
	100
	318 548
	140,6
	100


В 1937 г. средняя продолжительность испытаний одной партии составляла 4,9 дня. Управлением бюро поставлен вопрос — довести среднюю продолжительность в 1938 г. до 4 дней. Это фактически было выполнено, о чем свидетельствует приведенная таблица.
	Средняя продолжительность испытания партии по полигонам и разным объектам приводится в днях

	 
	Софринский
	Павлоградский
	Чапаевский
	За
1938 г
	За
1937 г
	За
1936 г

	
	I квартал
	II квартал
	III квартал
	IV квартал
	год
	I квартал
	II квартал
	III квартал
	IV квартал
	год
	I квартал
	II квартал
	III квартал
	IV квартал
	год
	в днях

	Корпуса снарядов
	5,8
	3,7
	2,4
	2,2
	4,5
	5,0
	3,6
	3,0
	3,0
	3,6
	-
	-
	-
	-
	-
	4,5
	4,9
	6,4

	Гильзы
	4,7
	3,5
	2,0
	1,0
	2,8
	3,8
	2,8
	2,6
	2,0
	2,8
	-
	-
	-
	-
	-
	2,8
	4,7
	5,0

	Снаряды в снаряжении
	5,0
	4,3
	3,0
	1,6
	3,5
	3,5
	3,1
	3,0
	1,7
	2,8
	6,0
	3,2
	2,4
	2,6
	3,5
	3,3
	5,4
	4,4

	Взрыватели
	9,6
	7,0
	4,2
	2,0
	5,7
	2,5
	2,2
	2,0
	1,1
	2,0
	5,0
	3,8
	1,2
	3,3
	3,3
	2,8
	5,1
	2,9

	Средства воспламенения
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0
	4,0
	2,0
	1,4
	2,0
	2,3
	7,0
	3,0
	1,6
	2,0
	3,4
	2,3
	4,0
	4,3

	Системы
	3,8
	3,5
	3,0
	2,0
	3,1
	-
	-
	7,0
	7,0
	7,0
	-
	-
	-
	-
	-
	5,0
	-
	-

	Авиаизделия
	10,6
	8,0
	4,0
	2,0
	6,1
	-
	5,6
	5,0
	6,3
	5,5
	-
	-
	-
	-
	-
	5,8
	-
	-

	Итого:
	5,9
	4,6
	3,0
	2,0
	4,0
	3,8
	3,1
	3,4
	3,7
	3,5
	6,0
	3,3
	1,7
	2,6
	3,4
	4,0
	4,9
	7,0


2. Анализ работы промышленности
Основу анализа работы заводов были взяты результаты испытания их продукции на полигонах Бюро комплектации. Испытание всей продукции по отдельным номенклатурам и заводам занесено в сводную ведомость (см. приложение №[2]), характеризующую качество работы заводов. Сравнивая общий процент неудовлетворительных результатов испытаний по отдельным объектам, имеем:
	№
п/п
	Наименование объекта¹
	Всего
испытано
партий
	Из них
	Процент неудовлетворительных результатов

	
	
	
	удовлетво
рительных
	неудовлет
воритель
ных
	1938
	1937
	1936

	1
	Корпуса снарядов
	2445
	1935
	510
	21,0
	21,8
	25,4

	2
	Гильзы
	371
	347
	24
	6,5
	12,0
	18,2

	3
	Взрыватели
	1379
	1026
	353
	25,6
	42,0
	29,9

	4
	Средства воспламенения
	1532
	1219
	313
	20,4
	17,0
	14,3

	5
	Снаряды в снаряжении
	937
	812
	125
	13,3
	18,0
	35,0

	 
	Итого:
	6144²
	5289³
	1325
	20,0
	24,0
	29,0


Примечания к таблице:
¹ Пороха, артсистемы не включены ввиду незначительного количества испытаний.
² По подсчетам составителей — 6664.
³ По подсчетам составителей — 5339.
Общий процент неудовлетворительных результатов испытаний по авиаизделиям имеем:
	№
п/п
	Наименование объекта
	Всего испытано
партий
	Из них:
	Неудовлетвори-
тельных в процентах

	
	
	
	удовлетвори
тельных
	неудовлетвори
тельных
	

	1
	Взрыватели
	142
	122
	20
	14

	2
	САБ и ВАБ
	87
	75
	12
	13,8

	 
	Итого:
	229
	197
	32
	14,0


Из приведенных выше данных видно, что общий процент неудовлетворительных результатов испытания элементов выстрела с каждым годом снижается, особенно резко снижение идет по гильзам и взрывателям.
Что касается средств воспламенения, то здесь брак с каждым годом увеличивается на что необходимо уделить особое внимание заводам, изготовляющим данный объект, и добиться снижения брака в текущем году.
Необходимо отметить, что качество корпусов снаряда почти на одном уровне с 1937 г. Основным критерием данного объекта является меткость и прочность корпуса. Если с вопросом прочности в 1938 г. заводы в основном имеют хорошие результаты, то над улучшением меткости корпусов снаряда заводам совместно с полигонами необходимо много поработать.
Для удобства суждения работы заводов по отдельным номенклатурам приведены диаграммы, характеризующие выполнение программы и качество испытуемой продукции (см. приложение №[3]). ...[4]
Заключение
В итоге работы промышленности необходимо отметить, что полных и исчерпывающих выводов по каждому заводу и каждой номенклатуре в отдельности дать невозможно, так как акты результатов испытания продукции, составленные полигонами, не могут дать исчерпывающие данные о причине неудовлетворительных результатов испытываемой партии или получения удовлетворительного результата после ряда неудовлетворительных испытаний.
Полигоны Наркомата боеприпасов своими заключениями об испытании продукции должны помогать заводам в изжитии недостатков производства, способствуя тем самым повышению качества выпускаемой продукции, для чего необходимо полигонам знать о технологии данного изделия, качества металла, а также о тех изменениях в технологическом процессе, которые были внесены заводом при изготовлении данной партии. В таком случае полигоны, имея такие сведения с заводов и видя результат испытания, могли дать ценные выводы, что до настоящего времени такая практика работы отсутствует.
На основании вышеизложенного необходимо дать указание заводам, чтобы при отправке продукции на испытание посылали полигону необходимые сведения об изменениях технологии, качества металла и вообще полную характеристику корпусов (вес корпуса, отпечаток Бринелля, разностенность, центр тяжести, эксцентричность, качество металла ведущего пояска и т. д.) отданной партии. При повторном испытании необходимо указывать, какой переработке партия подверглась.
В свою очередь, потребовать от полигонов на основе испытаний давать исчерпывающие выводы, особенно при неудовлетворительных результатах, для чего необходимо усилить штат инженерно-техническими кадрами.
Техническому отделу Бюро комплектации связаться с научно-исследовательскими институтами, полигонами и выработать единую форму отчета: для заводов — о производстве изделия и для полигонов — об испытании изделия, которая давала бы исчерпывающие данные о результате испытания каждой партии.
Начальник Бюро комплектацииХренков
Гл. бухгалтерВершин
Примечания:
[1] Народный комиссариат боеприпасов (НКБ) СССР был образован  11 января 1939 г. путем выделения из Наркомата оборонной промышленности СССР. На него были возложены задачи руководства производством взрывчатых веществ и всех видов боеприпасов. Он осуществлял хозяйственное и техническое руководство отраслями промышленности боеприпасов, разрабатывал производственные, финансовые и мобилизационные планы, реализовывал утвержденные правительством планы капстроительства предприятий боеприпасов, ведал разработкой новых видов боеприпасов, решал вопросы механизации и стандартизации производственных процессов.
Состав наркомата был определен постановлением СНК СССР № 4сс от 21 января 1939 г. “О разделении Народного комиссариата оборонной промышленности”. В него вошли 4‑е, 11‑е, 13‑е, 14‑е и 21‑е главные управления Наркомата оборонной промышленности СССР, ведавшие пороховыми, взрывательными, гильзовыми, трубочными заводами со своими предприятиями, трестами и  конторами, а также комбинат № 179, стройтресты № 17, 43, 23, 29, 32 и 21, проектные институты № 4, 3, 6, специальные проектные бюро (московское и ленинградское) и учебные заведения. Постановлением Комитета обороны при СНК СССР № 9с от 13 февраля 1939 г. было разрешено организовать в системе НКБ Специальный государственный союзный проектный институт по проектированию снаряжательных и пиротехнических заводов и цехов, производящих взрывчатые вещества на базе московского филиала Государственного союзного специального проектного бюро. 29 апреля 1939 г. СНК СССР постановлением № 26с разделил 4‑е и 13‑е главные управления НКБ для улучшения оперативного руководства заводами и обеспечения их мощностей: 4‑е — на Главное управление по снаряжению снарядов, авиабомб и производству взрывчатых веществ и на Главное управление капсюльного, пиротехнического и гранатного производства; 13‑е — на Главное управление по производству корпусов сухопутной артиллерии и на Главное управление по производству морской артиллерии и авиабомб.
Постановление СНК СССР от 3 июня 1940 г. и приказ НКБ СССР от 8 июня 1940 г. утвердили новую структуру наркомата. В него вошли главные управления; 1‑е (взрывчатых веществ и снаряжения снарядов), 2‑е (взрывателей, капсюлей, средств воспламенения), 3‑е (порохов), 4‑е (корпусов снарядов), учебными заведениями, снабжения, отделы: 1‑й, производственно-распорядительный, технический с бюро изобретательства, планово-экономический, рабочих кадров и зарплаты, мобилизационный, капитального строительства, охраны труда и техники безопасности, кадров, финансовый, энергетический, транспортный, а также технический совет, иностранный сектор, секретариат, контрольно-инспекторская группа, сектор специального машиностроения и др. Помимо этого, в ведении НКБ СССР находились хозрасчетные организации: Управление комплектации, техническая инспекция по качеству, тресты: “Ширпотреб”, “Артсбыт” и “Рекуперация”, НИИ № 6 и КБ № 47. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36‑37, 78, 179; РГАЭ. Ф. 7516. Оп. 2. Л. 1‑3.).
[2] Номер приложения не указан. Приложения не публикуются.
[3] Номер приложения не указан.
[4] Опущены сведения о работе заводов по каждой номенклатуре (см. там же, Л. 5‑8).
РГАЭ. Ф. 8177. Оп. 1. Д. 66. Л. 1-5, 8. Заверенная копия.

10 февраля 1939 приказом № 118 по НАТИ, вышедшим в соответствии с приказами Наркоммаша от 10 декабря 1938 г. за № 998 и от 20 января 1939 г. за № 70 о создании для автомобилей и тракторов новых типов газогенераторных установок, работающих на брикетированной соломе, древесном угле, антраците и коксе, а также в целях улучшения принятых на серийное производство газогенераторных установок газогенераторному отделу приказывалось:
- разработать два типа газогенераторов для работы на мелком и крупном древесном угле с приспособлением каждого к шасси тракторов ЧТЗ-С65 и
ЧТЗ-С60 и провести их апробирование до 2 апреля;
- разработать проекты древесных установок для колесного трактора ХТЗ и гусеничного лигроинового ЧТЗ-С60 к 1 апреля, начать испытания опытных образцов 15 мая и закончить не позднее 15 июня, а рабочие чертежи подготовить к сдаче на производство не позднее 1 августа;
- разработать чертежи для постройки опытной установки на брикетированной соломе для ЧТЗ-СГ-65 и провести испытания к 15 июня;
- разработать чертежи для постройки опытной установки на антраците для трактора ХТЗ к 15 апреля и провести апробирование не позднее 15 мая;
- разработать экспериментальный образец древесного газогенератора для ЗИС-5 с центральным подводом воздуха к 1 апреля и испытать не позднее 15 мая.
Все газогенераторные установки поручалось изготовить и смонтировать опытному заводу вне всякой очереди. Предусматривалось подобрать газогенераторному отделу 4 конструкторов. Начальнику отдела И.Г. Ананьеву следовало ежедневно докладывать о ходе работ. К этому времени в институте уже действовали: лаборатория по газогенераторным и газовым двигателям (Колосов В.А), лаборатория по газогенераторной и газовой аппаратуре (Ги- бер Л.С.), конструкторское бюро по газогенераторам для тракторов (Юдушкин Н.Г.), испытательная станция по газогенераторным автомобилям и тракторам (Фомин Ф.П.) (22518).

10 февраля 1939 г. Первая пробная передача КТЦ по оптико-механической системе с разложением на 30 строк, 12,5 кадр/с (11482).

10 февраля 1939 на заводе № 5 заложили катер Д-3 (10675).

10 февраля 1939 г. состоялась закладка катера Д-3 на заводе № 5, который требовалось построить менее чем за восемь месяцев. 27 сентября Д-З спустили на воду и в тот же день начали приемные испытания. 9 ноября был завершен заводской этап. В ходе него катер при волнении моря в 1 балл смог развить 47,6 узла. Представители флота надеялись получить с новыми моторами 48-49 узлов, но и достигнутый результат признали неплохим. 24 ноября был подписан приемный акт. «Постройкой торпедного катера Д-З, - отмечалось в акте, - в основном определен тип торпедного катера дальнего действия, отвечающего требованиям мореходности при наличии высокой скорости, дальности плавания, автономности и обитаемости». 26 декабря акт своим приказом утвердил адмирал Н.Г. Кузнецов. Этим же документом предписывалось продолжить испытания на Черном море по расширенной программе, хотя решение о заказе «малой» серии из пяти единиц уже состоялось. Позже оно было подтверждено постановлением КО по судостроению на 1940 г. (25781)

Армия:

К 10 февраля 1939 года советские ВВС имели на вооружении 2004 шт. И-16, по сравнению с 1763 истребителей И‑ 16 на 1 октября 1938 года. Большинство из этих истребителей базировалось в Ленинградском, Киевском, Московском, Белорусском, Забайкальском военных округах и на Дальнем Востоке (25070).

Жизнь и внутренняя политика:

С 10 февраля 1939 г. по 13 февраля - Военная Коллегия Верховного суда СССР под председательством Ульриха рассмотрела ряд дел бывших руководителей Особых отделов 5-го Отдела ГУГБ арестованных органами НКВД в октябре 1938г: бывшего майора ГБ В.С. Агас, З.И. Пассова, С.Г. Гендина, М.С. Ямницкого, капитана ГБ Б.В. Рогачева, ст лейтенанта А.Н. Никонова- обвиненных по ряду статей УК РСФСР в КР деятельности. Приговор суда - ВМН был приведен в исполнение 15-20 февраля 1939г. Дело бывшего начальника ОО Приволжского ВО, ст.майора И.П. Попашенко и его заместителя майора ГБ Л.П. Жданова было отправлены на доследование (11641).

С 10 по 13 февраля 1939 г. Военная Коллегия Верховного суда СССР под председательством Ульриха рассмотрела ряд дел бывших руководителей Особых отделов 5-го Отдела ГУГБ, арестованных органами НКВД в октябре 1938 г.: бывшего майора ГБ В.С. Агас, З.И. Пассова, С.Г. Гендина, М.С. Ямницкого, капитана ГБ Б.В. Рогачева, ст. лейтенанта А.Н. Никонова, обвиненных по ряду статей УК РСФСР в КР деятельности. Приговор суда - ВМН был приведен в исполнение 15-20 февраля 1939 г. Дело бывшего начальника ОО Приволжского ВО, ст.майора И.П. Попашенко и его заместителя майора ГБ Л.П. Жданова было отправлены на доследование (24105).

За рубежом:

10 февраля в 1939 году последние части 5-го армейского корпуса Республиканской армии перешли испано-французскую границу, где были разоружены французскими войсками и отправлены в концлагерь в городе Баньюльс. Командир корпуса Э.Листер вместе с несколькими офицерами штаба укрылся в испанском консульстве в городе Перпиньян. Войска генерала Франко вышли на границу с Францией на всем ее протяжении, завершив Каталонскую операцию

10 февраля 1939 франкисты заняли Каталонию (2283).

10 февраля 1939 Япония оккупировала остров Хайнань в Индокитае (2100).

Авиапромышленность:

По другим данным, ТТТ ЦКБ-55, доложенные С.В.И. и Я.Смушкевичем, были утверждены начальником ВВС командармом 2 ранга А.Локтионовым 25 февраля 1939.

С 11 февраля по 7 апреля 1939 г. проводились испытания СБ-2М-103 № 17/1 с двойным питанием моторов, определялась возможность эксплуатации самолета при двойном питании моторов без переделок бензосистемы и проверялась работа моторов в полете на топливе с более низким октановым числом.
Этот самолет отличался тем, что в крыльевые баки заливалось топливо 2Б78 или ЗБ74 с октановым числом 90—91, а в центропланные баки заливали бензин ЗБ70 с октановым числом 87.
Испытания показали, что бензосистема переделок не требует, но для облегчения работы летчика необходимо ручное переключение кранов при переводе моторов с одного топлива на другое заменить автоматической системой. Применение высокооктанового топлива требовалось при взлете, наборе высоты и горизонтальном полете на высотах до 6000 м, на остальных режимах на высотах более 6000 м можно было использовать более дешевый бензин ЗБ70. Эксплуатация самолета на двойном топливе давала возможность экономить до 70% высокооктанового топлива.
По результатам работы приняли решение: допустить эксплуатацию СБ —2М— 103 в условиях учебно-боевой подготовки строевых частей ВВС РККА на двух сортах топлива без переделки бензосистемы самолета. Но для военного времени необходимо было иметь на самолете автоматическое переключение с одного вида топлива на другое (23474).

С 11 февраля по 7 апреля 1939 г были проведены испытания системы так называемого двойного питания двигателей СБ. На самолете СБ-2 М-103 № 17/1 в крыльевые баки заливали бензин марки 2Б78 или ЗБ74 с высоким октановым числом. Он использовался при взлете и наборе высоты, а также для полета на максимальной скорости до высоты 6000 м, то есть для работы двигателей на наиболее напряженных режимах. В баках центроплана заливали бензин марки ЗБ70 с более низким октановым числом. Его использовали на крейсерских режимах полета.
Переключение кранов для перевода питания моторов с одного топлива на другое осуществлялось из кабины летчика, однако это затрудняло его работу и поэтому был поставлен вопрос о введении автоматического переключения. Двойное питание двигателей давало экономию не менее 70 % высокооктанового топлива. Оно было рекомендовано для войсковых испытаний строевых частях (25059).

11 февраля 1939 г. в газетах был опубликован Указ Верховного Совета СССР о награждении А.А.Архангельского и большой группы сотрудников завода N 22 правительственными наградами за создание самолета СБ-М. Архангельский был награжден орденом Трудового Красного Знамени. До этого он был награжден орденами Ленина и Красной Звезды (24105).

11 февраля 1939 большую группу работников завода 22 наградили за новый вариант СБ (АНТ-40) (77,150).

11 февраля 1939 г. Н.Н.П. подписал проект плановых заданий на 1939 г. где был ВИТ-ЗТК (10667).

11 февраля 1939 г. в подписанном Н. Н. Поликарповым проекте плановых заданий на 1939 г. ВИТ с ТК обозначался как ВИТ-3ТК (25035).

11 февраля 1939 г. Нач. ВВС РККА ка2р Локтионов и Чл. ВС ВВС РККА дк Овчинкин писали письмо № 352665сс НКМ тов. Львову, НКАП тов. М.М.К., Нач. Группы контроля при КО СНК СССР.
По постановлению Комитета обороны при СНК Союза ССР от 8 июля 1938 г. за № 152сс, 5 ГУ НКОП (завод № 208) должен был изготовить и сдать в августе 35 комплектов запасного имущества для радиомаяков ВВС РККА. Завод 208 посстановление КО в срок не выполнил. Запасное имущество за исключением 31 комплекта шантенных сетей, было изготовлено и сдано УВВС вместо августа месяца в декабре 1938 г.
До сего времени 31 комполект антенных сетейз-д 208 не изготовил. Причины невыполнения з-дом 308 являются результатом того, что з-д Севкабель не выполнил программу по антенному канатику и з-д не получил по намеченным фондам требуемого канатика.
Прошу Вашего приказания о немедленном выделении сверхфондового плана 5 ГУ 61 километра антенного канатика сечением 7х7х0,39.
Радиомаяки УВВС РККА в 1929 г. были построены и с этого времени совершенно не ремонтировались. Антенные сети радиомаяков требуют немедленного обновления (10154).

Другие оборонные отрасли:

11 февраля 1939 г. партгруппа КБ-16 (Там же. Л. 23—25) и Я.Г.Таубин писали народному комиссару внутренних дел Л.П.Берии. 21 февраля 1939 г. приказом НКО СССР № 022 была назначена комиссия под председательством комкора М.В.Захарова для испытания автоматического гранатомета Таубина, которая 4 марта представила К.Е.Ворошилову акт этого испытания с выводом, что «гранатомет Таубина на вооружение РККА принят быть не может». (РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 2044. Л. 37—41). Попытка добиться принятия на вооружение автоматического гранатомета (в СССР подобное оружие появилось в войсках лишь в 1973 г.) дорого обошлась его конструктору. Несмотря на заслуги Я.Г.Таубина, награжденного в ноябре 1940 г. орденом Ленина за разработку 23-мм пушки МП-6, 16 мая 1941 г. он был арестован по обвинению в совершении преступлений, предусмотренных ст. 58-1-а, 58-7, 58-8 и 58-11 УК РСФСР, и 28 октября 1941 г. по указанию Берии без суда и следствия расстрелян. Постановлением Прокуратуры СССР от 20 декабря 1955 г. дело по обвинению Я.Г.Таубина прекращено за отсутствием в его действиях состава преступления (10976).

11 февраля 1939 было подписано Письмо начальника КБ-16 Я.Г.Таубина наркому внутренних дел СССР Л.П.Берия по поводу обстановки вокруг испытаний автоматического 40,8-мм гранатомета № 73-65 Народному комиссару внутренних, дел СССР тов. Берия Л. П.
29 декабря 1938 г., после моего личного доклада Главному военному совету СССР об автоматическом 40,8-мм гранатомете, Главный военный совет вынес решение — поручить Генштабу совместно с АУ РККА составить тактико-техническое задание, провести войсковые испытания и отчеты об испытаниях представить Главному военному совету.
Это решение было принято вопреки клеветническим заявлениям и ложной информации против автоматического гранатомета на основе таблиц с значительно преуменьшенными данными автоматического гранатомета, сделанными командармом Куликом и его работником Богомоловым на Главном военном совете.
Командарм Кулик, пользуясь оказываемым ему Правительством доверием, продолжает затирать автоматический гранатомет и всячески игнорирует постановку войсковых испытаний. Вопреки решениям Главного военного совета, он на протяжении января 1939 г. срывает и без того слабые попытки Генштаба составить мало-мальски деловую в тактическом и техническом отношении программу войсковых испытаний. Он отвергает проект программы, составленный 5-м отделом Генштаба (исполнитель инж. 5-го отдела — Липинский); используя свое положение зам. наркома, Кулик все больше запутывает вопрос об автоматическом гранатомете, стараясь сорвать решение Главного военного совета, указанное выше, — войсковые испытания Кулик пытается заменить демонстрациями под его личным командованием в целях компрометации образца (аналогичный случай уже имел место 9 июня 1938 г.).
Командарм Кулик систематически использует оказываемое ему наркомом обороны т. Ворошиловым безграничное доверие для срыва новой советской техники и усиленно рекламирует устаревшие иностранные образцы, приписывая им несуществующие качества.
Предвидя объективную оценку войск при испытании нового автомата — гранатомета, Кулик, по-видимому, решил не допускать созданные советскими конструкторами ценные образцы вооружения, много раз прошедшие и выдержавшие полигонные испытания, на войсковые испытания с целью затруднить их истинное сравнение с устаревшими системами иностранной техники, представляемыми и рекламируемыми им в Правительстве.
Это целиком подтверждается в отношении автоматического 40,8-мм гранатомета, 37-мм зенитно-противотанковой пушки, взрывателей ЦКБ-22.
Принятие на вооружение РККА в 1939 году восхваляемых Куликом, но в действительности устаревших, систем Бофорс, Шкоды, Стокса, без возможного объективного сравнения их с образцами отечественной советской техники, наносит ущерб оборонной мощи СССР.
Учитывая чрезвычайную серьезность вышеизложенного, я, как гражданин СССР, прошу создать комиссию для обследования КБ № 16 и других КБ, работающих над вооружением РККА, чтобы на основе документов вскрыть подрывную работу, имеющую ныне место против новой советской техники.
Начальник конструкторского бюро № 16 Таубин РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 2044. Л. 21-22. Подлинник (10976).

11 февраля 1939 г. Письмо начальника КБ-16 Я.Г.Таубииа наркому внутренних дел СССР Л.П.Берия по поводу обстановки вокруг испытаний автоматического 40,8-мм гранатомета № 73-65	
Народному комиссару внутренних дел СССР тов. Берия Л.П.
29 декабря 1938 г., после моего личного доклада Главному военному совету СССР об автоматическом 40,8-мм гранатомете, Главный военный совет вынес решение — поручить Генштабу совместно с АУ РККА составить тактико-техническое задание, провести войсковые испытания и отчеты об испытаниях представить Главному военному совету*.
Это решение было принято вопреки клеветническим заявлениям и ложной информации против автоматического гранатомета на основе таблиц с значительно преуменьшенными данными автоматического гранатомета, сделанными командармом Куликом и его работником Богомоловым на Главном военном совете.
Командарм Кулик, пользуясь оказываемым ему Правительством доверием, продолжает затирать автоматический гранатомет и всячески игнорирует постановку войсковых испытаний. Вопреки решениям Главного военного совета, он на протяжении января
1939 г. срывает и без того слабые попытки Генштаба составить мало-мальски деловую в тактическом и техническом отношении программу войсковых испытаний. Он отвергает проект программы, составленный 5-м отделом Генштаба (исполнитель инж. 5-го отдела — Липинский); используя свое положение зам. наркома, Кулик все больше запутывает вопрос об автоматическом гранатомете, стараясь сорвать решение Главного военного совета, указанное выше, — войсковые испытания Кулик пытается заменить демонстрациями под его личным командованием в целях компрометации образца (аналогичный случай уже имел место 9 июня 1938 г.).
Командарм Кулик систематически использует оказываемое ему наркомом обороны т. Ворошиловым безграничное доверие для срыва новой советской техники и усиленно рекламирует устаревшие иностранные образцы, приписывая им несуществующие качества.
Предвидя объективную оценку войск при испытании нового автомата — гранатомета, Кулик, по-видимому, решил не допускать созданные советскими конструкторами ценные образцы вооружения, много раз прошедшие и выдержавшие полигонные испытания, на войсковые испытания с целью затруднить их истинное сравнение с устаревшими системами иностранной техники, представляемыми и рекламируемыми им в Правительстве.
Это целиком подтверждается в отношении автоматического 40,8-мм гранатомета, 37-мм зенитно-противотанковой пушки, взрывателей ЦКБ-22.
Принятие на вооружение РККА в 1939 году восхваляемых Куликом, но в действительности устаревших, систем Бофорс, Шкоды, Стокса, без возможного объективного сравнения их с образцами отечественной советской техники, наносит ущерб оборонной мощи СССР.
Учитывая чрезвычайную серьезность вышеизложенного, я, как гражданин СССР, прошу создать комиссию для обследования КБ № 16 и других КБ, работающих над вооружением РККА, чтобы на основе документов вскрыть подрывную работу, имеющую ныне место против новой советской техники.
Начальник конструкторского бюро № 16 Таубин
РГВЛ. Ф. 4. On. 14. Д. 2044. Л. 21—22. Подлинник (23718).

11 февраля 1939 приказом НАТИ № 124 работы по проектированию малолитражного автомобиля автомобильным отделом под руководством Ф.П. Фомина определены как первоочередные. Главным конструктором малолитражного автомобиля назначался А.Н. Островцов. В работе участвовали конструкторы А.К. Котиков, И.Г. Альперович, П.С. Тарасенко, Б.Н. Веденеев и др. Мотор разрабатывал отдел двигателей, руководимый И.И. Лыткиным. В том же году был изготовлен опытный образец.
Для разработки конструкции отечественного малолитражного автомобиля в институт прибыло большое количество зарубежных образцов: Фиат, Воксхолл, Остин, Опель Кадет, Форд Префект, Форд, Эйфель, Моррис. Их предстояло испытать и оценить в целом и по узлам (22518).

11 февраля 1939 г. для комиссии И. С. Исакова. Политбюро утвердило разработанные в Наркомате ВМФ ТТЗ на линкор с достаточно жесткими требованиями. Так, состав главного вооружения бьш установлен 9—12 орудий калибром 406мм, средней артиллерии — 20—24 орудия калибром 127 мм в универсальньк установках, скорость — 30 уз при дальности плавания экономическим ходом не менее 18 уз — 6000 миль, сохранение хода при трех торпедньис попаданиях и т. п. И все это в пределах стандартного водоизмещения 45 000 т.
Известно, что по этому заданию фирмой Тибс энд Кокс" в марте 1939 г. был составлен пр. 10901 линкора нормальным водоизмещением 54 441 т (9 406-мм, 12 127-мм орудий, скорость 31 уз). В предэскизном варианте проект рассматривался комиссией, но дальнейшая работа по нему была свернута осенью 1939 г. из-за изменения политической ситуации. Следует отметить, что, учитывая реальную обстановку, правительство и военно-морское руководство СССР тогда предпочитало строить линкоры на отечественных заводах, а за границей заказывать проекты и часть механизмов. В целом же главным направлением оставалось создание таких кораблей своими силами (3898).

11 февраля 1939 опросом членов ПБ 
71.- Вопрос К.О.
О назначении комиссии для переговоров с фирмой Гибс.
Утвердить следующее решение К.О.:
"Для ведения переговоров и заключения договора с фирмой Гибе на проектирование линкора и эсминца, постройку 2-х эсминцев, а также покупку старых боевых кораблей Комитет Обороны при СНК СССР постановляет:
1.Утвердить комиссию в составе:
1. Исакова И.С. - зам. Наркома Военно-Морского Флота.
2. Фролова А.А. - воен. инженера 1 ранга – пред. научно- технического комитета НКВМФ.
3. Федина Г.П. - зам. гл. инженера ЦКБ-17 НКСП.
4. Зыбина А.С. - нач. судомонтажн.цеха Балт.з-да 189.
5. Смирнова Б.С. - воен. инж.1 ранга УК НКВМФ.
6. Мельникова В.В. - капитана 3 ранга - нач. отд. НТК НКВМФ
7. Ильина Н.И. - капитана 3 ранга - зам. нач. минноторпедного института НКВМФ.
8. Минакова В.И. - воен. инженера 3 ранга УК НКВМФ.
2.Утвердить прилагаемые тактико-технические задания на линкор и эсминцы для названной в п.1 комиссии по размещению заказа на проектирование и постройку кораблей в США (приложения № 1 и № 2).
ПРИЛОЖЕНИЕ № 1
к п.71 (о.п.) пр. ПБ № 68
ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ЗАДАНИЯ НА ЛИНЕЙНЫЙ КОРАБЛЬ.
1. BООPУЖЕНИЕ
1. Главная артиллерия - девять-двенадцать 16" орудий. Снаряд этой артиллерии должен пробивать в целом виде на угле от нормали 30° вертикальную броню современных (закладки после 1930 года) линкоров толщиной 16" на дистанции 90-100 каб. Скорострельность 16" пушки должна быть 2,5-3 выстрела в минуту. Живучесть не менее 150 выстрелов.
2. Средняя артиллерия должна быть универсальной (для стрельбы по морским и воздушным целям) и состоять из двадцатидвадцати четырех 5" пушек, размещенных в башнях.
3. Мелкая артиллерия не менее 32-х зенитных автомата калибра 25-40 мм.
П. БОЕЗАПАС
Для 16" артиллерии 120 выстрелов на ствол.
"	5*	4 00	"	-"-
" автоматов 2000	"	-"-
Подача боезапаса должна производиться по вертикали, т.е. элеваторы не должны прорезать главных вертикальных переборок.
Ш. ПОСТЫ.УПРАВЛЕНИЯ АРТОГНЕМ И ДАЛЬНОМЕРЫ.
1. Для главного калибра приборы управления стрельбой должны состоять из трех командно-дальномерных постов, в каждом по два крупных дальномера и двух центральных боевых постов.
2. Для средней артиллерии должны иметься 6 командно-дальномерных постов, стабилизированных для стрельбы по зенитным целям, по 3 с борта и четыре центральных боевых поста.
3. Для зенитных автоматов в гнездах должны иметься малые дальномеры и упрощенные приборы управления огнем,
1У. СВЯЗЬ.
1. ДАЛЬНОСТИ И ЛИНИИ СВЯЗИ
5 линий дальней радиосвязи.
линия внутриэскадренной связи.
линия подводно-звуковой связи.
Визуальная связь (флаги, световая сигнализация).
2. СРЕДСТВА НАБЛЮДЕНИЯ
Аппаратура для радиопеленгования.
Аппаратура для пеленгования подводных шумов.
4 боевых прожектора.
4 сигнальных прожектора.
3. СРЕДСТВА-ВНУТРИКОРАБЕЛЬНОЙ СВЯЗИ.
Командно-трансляционная установка.
Телефонная связь.
Переговорные трубы.
Звонковая связь
Пневматическая почта
У. ХИМИЧЕСКОЕ ВООРУЖЕНИЕ,
2 дымообразующие аппаратуры, из них одна для постановки дымовых завес из труб.
У1. САМОЛЕТНОЕ ВООРУЖЕНИЕ
4 самолета для разведки и корректировки артогня.
2 катапульты.
Устройство для быстрого приема самолетов с воды.
УП. ЗАЩИТА
1. Вертикальное бронирование должно защищать жизненные части корабля от 16" снаряда (весом 1000 килограмм и с начальной скоростью 900-950 метров в секунду), на всех курсовых углах на дистанции от 80 каб. и дальше.
2. Горизонтальное бронирование должно защищать от проникновения такого же снаряда на дистанциях до 170-ти кабельтовых и от бомбы весом не менее 500 килограмм, сброшенной с высоты 5000 метров.
3. Противоминная защита должна обеспечивать возможность продолжения боя и самостоятельного возвращения в базу при попадании в корабль трех современных торпед в борт при полностью разрушенном надводном борте, или двух торпед в днище корабля при тех же условиях.
Корабль должен иметь 2 пары параванов - охранителей.
4. Противохимическая защита должна обеспечить полную боеспособность всего личного состава в течение не менее четырех часов без применения средств индивидуальной защиты.
УШ. СКОРОСТЬ ХОДА
Не менее 30 узлов в течение 24 часов при боевом режиме (т.е. при действии артиллерии и противопожарных средств).
1Х. ДАЛЬНОСТЬ ПЛАВАНИЯ
При полном запасе топлива, при скорости хода не ниже 18 узлов - 6000 миль.
Х. ЭКИПАЖ
Экипаж корабля 1900 человек. Помещения должны быть рассчитаны на 2100 человек.
Х1. ВОДОИЗМЕЩЕНИЕ
Стандартное - 45000 тонн.
ПРИЛОЖЕНИЕ № 2
к п.71(о.п.) пр.ПВ № 68.
ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ЗАДАНИЯ НА МИНОНОСЕЦ.
1. ВООРУЖЕНИЕ
1. АРТИЛЛЕРИЯ,
а) Восемь 5" орудий, расположенных в четырех-двух орудийных башнях. Должны удовлетворять требованиям стрельбы как по морским, так и по воздушным целям.
в) Восемь зенитных автоматов калибром 25-40 мм.
2. БОЕ3АПАС.
Для 5" артиллерии не менее 200 выстрелов на ствол.
Для зенитных автоматов 1500-2000 выстрелов на ствол.
3. ТОРПЕДНОЕ ВООРУЖЕНИЕ,
Два четырехтрубных наводящихся торпедных аппарата для торпед в 53,3 см. Аппараты должны быть сделаны для советских торпед.
4. ПОСТЫ УПРАВЛЕНИЯ И ДАЛЬНОМЕРЫ,
Для главной артиллерии командно-дальномерный пост с двумя дальномерами и постом центральной наводки.
Для торпедной стрельбы приборы управления, независимые от артиллерийской схемы и обеспечивающие управление торпедной стрельбой днем и ночью.
5. МИННОЕ. ВООРУЖЕНИЕ..
Миноносец должен иметь минные рельсы и пути для приема на борт и постановки минного заграждения.
6. ГЛУБИННЫЕ БОМБЫ
Миноносец должен иметь две бомбовые мортиры по одной на каждый борт и устройство для автоматического сбрасывания глубинных бомб за корму. Миноносец должен принимать не менее 30 бомб.
П. СBЯ3Ь
1.ДАЛЬНОСТИ И ЛИНИИ СВЯЗИ
3 линии дальней радиосвязи.
линия внутриэскадренной связи.
линия подводно-звуковой связи.
Визуальная связь (флаги, световая сигнализация).
2. СРЕДСТВА НАБЛЮДЕНИЯ,
Аппаратура для радиопеленгования.
Аппаратура для пеленгования подводных шумов. 2.сирнальных и 2 боевых прожектора
3. СРЕДСТВА ВНУТРИКОРАБРЛЬНОЙ СВЯЗИ.
Переговорные трубы, а в местах, где их проводка затруднительна,- телефон.
Звонковая связь.
Ш. ХИМИЧЕСКОЕ ВООРУЖЕНИЕ
Помимо аппаратуры для постановки дымовых завес из дымовых труб, должна быть предусмотрена специальная дымовая аппаратура.
1У. ЗАЩИТА
1. Личный состав, находящийся на мостике, орудийный расчет главного калибра и личный состдв торпедных аппаратов должны быть защищены броней от пуль и осколков.
2. Корабль должен иметь параваны.
У. СКОРОСТЬ ХОДА
Не менее 39-40 узлов.
У1. ДАЛЬНОСТЬ ПЛАВАНИЯ.
6000 миль не менее чем 18 узловым ходом и 450 миль полным ходом.
УП. ЭКИПАЖ
200 человек.
УШ. ВОДОИЗМЕЩЕНИЕ,
Около 1800 тонн
Выписки посланы: т.т. Фриновскому, Тевосяну, Микояну, Сафонову - все; Берия - п.1.
28 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 68 (29956).

Армия:

11 февраля 1939 г. На базу Западного Укрепленного района «Мукково» прибыли три транспортера ТМ-III-12, составившие 9-ю ОЖДАБ (11454).

Внешняя политика:

11 февраля 1939 правительство Негрина возвратилось в Москву (2100).

11 февраля 1939 г. во время встречи А.И. Микояна с германским послом Шулснбургом германской стороне были вручены заявки наркоматов на германское оборудование. На базе заявок этих наркоматов были составлены два списка: «А» - станки на 125 млн., военное оборудование на 28,4 млн., оборудование для системы производства синтетического бензина Фишер-Тропша на 13 млн.; «Б» - станки на 42 млн., химическое оборудование на 10,5 млн., военное оборудование на 30 млн. марок (Безыменский Л.Л. Советско-германские договоры 1939 г.: новые документы и старые проблемы // Новая и новейшая история. 1998. № 6. С. 5,8-9.) (25647).

За рубежом:

February 11 1939 Lockheed P-38 Lightning first flown across the Nation from California, to a crack-up landing at Mitchel Field, Long Island, Lt. Ben Kelsey as pilot (1038).

11 февраля 1939 Lt. Ben Kelsey выполнил первый полет через территорию США из Калифорнии до Лонг Айленда на Lockheed P-38 Lightning (1038).

11 февраля 1939 Lockheed XP-38 показал на 17 минут меньше рекорда перелета через Соединенные Штаты из Марч-Филд, Калифорния, в Митчел-Филд, Нью-Йорк, за 7 часов 43 минуты. Он теряет мощность и разбивается во время последнего захода на посадку в Митчелл Филд, но его пилот не пострадал, и полет считается впечатляющей демонстрацией дальности и скорости для истребителя (20796).

11 февраля 1939 состоялись первые выборы в сейм Карпатской Украины (4962).

За рубежом:

12 февраля 1939 Испанские националистические силы имеют 600 самолетов, по сравнению с 40, имеющимися у республиканцев (21796).

12 февраля 1939 на секретном заседании английского кабинета был сделан вывод, что экономика Германии перенапряжена и стратегического сырья хватит лишь на несколько месяцев войны. Если А.Гитлер развяжет войну в августе позиционная война на Линии Мажино и тесная блокада с моря задушат Германию к январю 1940. Приняли резолюцию об объявлении без колебаний войны в союзничестве с Францией в случае нападении на Польшу (2536,22).

Авиапромышленность:

13 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 20сс, которым на основании постановления Правительства был разрешен перелет В.К.К. т штурмана Гордиенко на самолете Москва по маршруту Москва - Нью-Йорк по ортодромии.
Назначить:
2. ГК завода 39 С.В.И. отв. за подготовку самолета и его оборудование в целом к перелету, за расч. и летн. испытания
3. Директору завода 39 подготовить самолет для летных испытаний к 15 апреля 1939 (1397,75).

13 февраля 1939 года на основании соответствующего постановления правительства был подписан приказ НКАП, разрешивший перелет В.К.Коккинаки и штурмана М.Х. Гордиенко по маршруту Москва - Нью- Йорк по ортодромии. Такие перелеты в те годы нужны были не только для демонстрации воздушной мощи страны, естественно, прежде всего военной. В стране даже существовало предприятие под названием «Штаб перелета», координировавшее все работы в этом направлении (25091).

13 февраля 1939 года на основании соответствующего постановления правительства был подписан приказ НКАП, разрешивший перелет В.К. Коккинаки и штурмана М.Х. Гордиенко по маршруту Москва — Нью-Йорк по ортодромии. Такие перелеты в те годы нужны были не только для демонстрации воздушной мощи страны, естественно прежде всего военной. В стране даже существовало предприятие под названием «Штаб перелета», координировавшее все работы в этом направлении. Дело в том, что участники подобных акций, как правило, становились желанными людьми за рубежом. Особенно любила героев Америка, и Сталин подбирал ключи к этой стране, ведь в случае чего знаменитые пилоты, лично знакомые с президентом США, могли помочь быстрее развязать тугие внешнеполитические узлы. Достаточно вспомнить миссию М.М. Громова и Г.Ф. Байдукова в 1941 году в США, где они в самое тяжелое для страны время смогли договориться с поставками в СССР военной техники и стратегических материалов. Но мы немного отвлеклись и вернемся в 1939 год (25754).

13 февраля 1939 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 058
О проведении гос. испытаний самолета СБП (ВИТ-2) (6880, 126).

13 февраля 1939 года вышел Приказ № 58 по НИИ ВВС О проведении гос. испытаний самолета СБП (ВИТ-2) (В развитие параграфа 7 приказа ВВС и ПГУ НКАП от 16 января 1939 года “О проведении испытаний самолета СПБ-ВИТ-2”) (4203,45).

13 февраля 1939 г. завод № 29 направил в адрес начальника моторного сектора ОКБ Н.Н.П. В.И.Тарасова чертежи и характеристики проектируемого мотора М-89 мощностью 1300 л.с. с турбокомпрессорами. Однако, неудовлетворительные характеристики надежности мотора М-88, выявленные на стендовых испытаниях, побудили наркомат дать указание об установке на машине более надежного, хотя и менее мощного мотора М-87А (960 л.с. на 4800 м) (10667).

13 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 22, согласно которому по согласованию с НКСП НКАП получил конторы треста Оборонпромснаба: Московскую, Воронежскую, Витебскую, Казанскую, Пермскую, Ростовскую, Новосибирскую и Хабаровскую. Приказом НКАП N 25 от того же дня трест Оборонпромснаб был переименован в Союзный трест по МТС предприятий НКАП Авиапромснаб (1647,10) (1647,10).

Другие оборонные отрасли:

13 февраля 1939 года вышло разрешение СНК за № 957/ко об организации Государственного проектного института № 3 НКВ (9173).

Жизнь и внутренняя политика:

13 февраля 1939 приказом № 00137 объявлялся “табель вооружения личного состава ВОХР ИТЛ НКВД”: револьверы “наган”, пистолеты “ТТ”, 7,62 мм винтовки, пулеметы ручные “ДП” и станковые “Максим” (7560).

Авиапромышленность:

На 14 февраля 1939 г. на заводе №156 шли следующие работы по штурмовикам и легким бомбардировщикам, которые предполагалось использовать по этому назначению:
- «Иванов» №1 Поликарпова – возвращен на завод для доработок;
- «Иванов» №2 Поликарпова – готовность по производству 80%;
- ШБ №1 и статический образец для прочностных испытаний – идет заготовка деталей.
Примечание: в источнике нумерация опытных образцов условная и не всегда соответствует порядку подачи их на испытания (25643).

14-15 февраля 1939 г. (сроки проведения испытаний в нём не указаны) был утверждён отчёт комплексного глушителя шума конструкции Козякова на земле на самолёте У-2 с мотором М-11 в НИИ ВВС в начале 1939 г.. Всего было испытано 3 варианта винтов-глушителей. Винты-глушители вариантов №№ 2 и 3 были смонтированы на самолёт № 176, а вариант № 1 - на самолёт № 10. Определение эффективности глушения проводилось следующим образом. Самолёт, оборудованный глушителями, был отведён на середину аэродрома на 200 м от ангаров и других самолётов. При работе мотора на различных режимах, начиная с 800 об./мин. до режима полного газа включительно на расстоянии 10-25-50 м спереди самолёта производились замеры уровня громкости суммарного шума самолёта, как с винтом-глушителем, так и без него. Производилось также снятие характеристик направленности шума. Все замеры производились объективным шумомером фирмы «Дженераль радио». Замерялось также звуковое давление в каждой полосе, т.е. снимался полосовой анализ. Данные полосового анализа позволяли подсчитать общее звуковое давление шума самолёта. Из составленных соответствующих графиков было видно, что в среднем звуковое давление суммарного шума самолёта с глушителем-винтом наполовину меньше, чем без него. Замеры по трём вариантам винтов показывали, что громкость шума самолёта У-2 в среднем на 8 децибел меньше, чем без глушителя. Температура носка вала втулки винта во время работы мотора на земле не превышала 100о С, что считалось «вполне допустимым, т.к. эти температуры не вызывают ослабления металла». Во время работы мотора с винтом-глушителем выхлопные газы выходили в атмосферу без пламени. Из-за отсутствия лётной погоды испытания в полёте не проводились, поэтому не было возможности оценить, У-2 с винтом-глушителем насколько снизится дальность слышимости самолёта с данным глушителем. Инженер-испытатель отмечал, что, кроме заглушения шума, конструкция пустотелого стального винта с выходом выхлопных газов через винт вследствие температур порядка 100-120о С должна предохранять винт от обледенения. Проводивший испытания военинженер 2 ранга Беломойкин писал в заключение: «Идея пустотелого стального винта конструкции Инженера КОЗЯКОВА представляет большой интерес и в настоящее время целесообразно разработать пустотелый стальной винт–глушитель для самолёта, находящегося на вооружении, например, И-16 с М-25, т.к. легко будет перенести опыт изготовления пустотелых винтов мотора М-11 на мотор воздушного охлаждения М-25». (Нужно сказать, что с 1939 г. моторы М-25 на И-16 уже заменялись моторами М-62 и М-63; впрочем, это в данном случае не делает большой разницы – С.К.) По итогам испытаний было констатировано, что снижение уровня громкости суммарного шума самолёта на максимальных режимах 1400 об/мин. в среднем получилось 9 децибел. При этом мотор с глушителем конструкции инженера Козякова развивал на 80 об/мин. больше, чем с обычным винтом, т.е. потери мощности не было. Температура носка коленчатого вала и втулки винта не превышала 100о С. В «Выводах» отмечалось также, что лучшие результаты показал вариант №1 глушителя. Стальной пустотелый винт оказался на 9 кг тяжелее деревянного винта – за счёт дополнительного веса втулки. Винт-глушитель позволял на земле изменять угол атаки винта в пределах плюс-минус 6 градусов по сравнению с углом атаки нормального деревянного винта (т.е. это не был полноценный винт изменяемого шага). Поскольку выход газов из лопастей происходил без пламени, было сочтено, что установка на самолёт винтаглушителя данной конструкции решает вопрос пламегашения выхлопа.
Заключение по отчёту об испытаниях гласило:
«1. идея комплексного глушения шума винта и мотора при помощи выпуска выхлопных газов через винт представляет большой интерес для ВВС, как с точки зрения заглушения шума, пламягашения выхлопа, а также с точки зрения предохранения винта от обледенения.
2. Достигнутые результаты по заглушению шума учебных самолётов У-2 целесообразно перенести на самолёты находящиеся на вооружении.
3. В дальнейшем необходимо: 18 Главному Управлению НКАП: а) Форсировать изготовление стального пустотелого винта с выходом выхлопных газов через винт на самолёт И-16 с М-25, с таким расчётом, чтобы винт был сдан на госиспытания не позднее 15 июля с.г.
б) Развернуть экспериментальную работу по увеличению эффективности заглушения шума, т.к. достигнутое снижение суммарного шума в 10 децибелл (так в тексте) для данной конструкции не является предельным.
в) Провести лётные испытания самолёта У-2 для определения влияния глушителя на лётные качества самолёта и снижение расстояния слышимости».
Применительно к У-2 с его пятицилиндровым звездообразным мотором М-11 подвод выхлопных газов к втулке винта и далее к лопастям был выполнен следующим образом. Выхлопные газы из цилиндров поступали в кольцевой коллектор, состоящий из двух частей – верхней и нижней. Через два патрубка, облегающие по бокам новую часть фюзеляжа, выхлопные газы от коллектора направлялись к неподвижному диску, укреплённому на передней крышке картера мотора. Перед конструктором встала задача – обеспечить герметичное соединение этого неподвижного диска с задней кромкой вращающегося обтекателя втулки винта с тем, чтобы не допустить прорыва газов через это соединение. Это было сделано так: диск свободно входил с зазором 0,5 мм в специальное углубление, сделанное в задней части полой втулки винта. Во избежание прорыва газа в атмосферу через зазор между диском и буртиками втулки, во втулке имелось специальное разрезанное кольцо, которое во время работы под действием центробежных сил пружинило и создавало необходимое уплотнение. Выхлопные газы из втулки винта через отверстия поступали в пустотелые лопасти винта. На концах задних кромок лопастей имелись щелевые отверстия, через которые выхлопные газы поступали в атмосферу. Крепление лопастей винта к втулке осуществлялось при помощи специальных болтов и манжетов. Было разработано несколько вариантов пустотелых лопастей с различным количеством, формой и расположением отверстий для выхода газов. Лопасти винта были изготовлены из хромомолибденовой стали толщиной 2 мм с помощью штамповки; они состояли из двух половинок, соединённых друг с другом электросваркой. Втулка винта (точнее, обтекатель втулки) изготавливалась из хромомолибденовой стали толщиной 10 мм путём штамповки (19011).

14-15 февраля 1939 г. (сроки проведения испытаний в нём не указаны) был утверждён отчет об испытаниях «комплексного глушителя шума конструкции Козякова» в НИИ ВВС в начале 1939 г. Они производились на земле на самолёте У-2 с мотором М-11.
Козяков выдвинул идею использования воздушного винта специальной конструкции в качестве средства снижения шума от силовой установки самолёта. Козяков предложил сделать лопасти винта пустотелыми и направлять в них выхлопные газы двигателя, которые затем выходили в атмосферу. С учётом высокой температуры газов пришлось сделать лопасти стальными. Идею решено было опробовать на самолёте У-2.
Всего было испытано 3 варианта винтов-глушителей. Винты-глушители вариантов №№ 2 и 3 были смонтированы на самолёт № 176, а вариант № 1 – на самолёт № 10.
Определение эффективности глушения проводилось следующим образом. Самолёт, оборудованный глушителями, был отведён на середину аэродрома на 200 м от ангаров и других самолётов. При работе мотора на различных режимах, начиная с 800 об/мин. до режима полного газа включительно, на расстоянии 10–25–50 м спереди самолёта производились замеры уровня громкости суммарного шума самолёта, как с винтом-глушителем, так и без него. Производилось также снятие характеристик направленности шума. Все замеры производились объективным шумомером фирмы «Дженераль радио».
Замерялось также звуковое давление в каждой полосе, т.е. снимался полосовой анализ. Данные полосового анализа позволяли подсчитать общее звуковое давление шума самолёта. Из составленных соответствующих графиков было видно, что в среднем звуковое давление суммарного шума самолёта с глушителем-винтом наполовину меньше, чем без него.
Замеры по трём вариантам винтов показывали, что громкость шума самолёта У-2 в среднем на 8 децибел меньше, чем без глушителя.
Температура носка вала втулки винта во время работы мотора на земле не превышала 100°С, что считалось
«вполне допустимым, т.к. эти температуры не вызывают ослабления металла».
Во время работы мотора с винтом-глушителем выхлопные газы выходили в атмосферу без пламени.
Из-за отсутствия лётной погоды испытания в полёте не проводились, поэтому не было возможности оценить, насколько снизится дальность слышимости самолёта с данным глушителем. Инженер-испытатель отмечал, что, кроме заглушения шума, конструкция пустотелого стального винта с выходом выхлопных газов через винт вследствие температур порядка 100–120°С должна предохранять винт от обледенения.
Проводивший испытания военинженер 2 ранга Беломойкин писал в заключение:
«Идея пустотелого стального винта конструкции Инженера КОЗЯКОВА представляет большой интерес и в настоящее время целесообразно разработать пустотелый стальной винт-глушитель для самолёта, находящегося на вооружении, например, И-16 с М-25, т.к. легко будет перенести опыт изготовления пустотелых винтов мотора М-11 на мотор воздушного охлаждения М-25». (Нужно сказать, что с 1939 г. моторы М-25 на И-16 уже заменялись моторами М-62 и М-63; впрочем, это в данном случае не делает большой разницы)
По итогам испытаний было констатировано, что снижение уровня громкости суммарного шума самолёта на максимальных режимах 1400 об/мин. в среднем получилось 9 децибел. При этом мотор с глушителем конструкции инженера Козякова развивал на 80 об/мин. больше, чем с обычным винтом, т.е. потери мощности не было. Температура носка коленчатого вала и втулки винта не превышала 100°С.
В «Выводах» отмечалось также, что лучшие результаты показал вариант №1 глушителя.
Стальной пустотелый винт оказался на 9 кг тяжелее деревянного винта – за счёт дополнительного веса втулки. Винт-глушитель позволял на земле изменять угол атаки винта в пределах плюс-минус 6 градусов по сравнению с углом атаки нормального деревянного винта (т.е. это не был полноценный винт изменяемого шага).
Поскольку выход газов из лопастей происходил без пламени, было сочтено, что установка на самолёт винта-глушителя данной конструкции решает вопрос пламегашения выхлопа.
Заключение по отчёту об испытаниях гласило:
«1. идея комплексного глушения шума винта и мотора при помощи выпуска выхлопных газов через винт представляет большой интерес для ВВС, как с точки зрения заглушения шума, пламягашения выхлопа, а также с точки зрения предохранения винта от обледенения.
2. Достигнутые результаты по заглушению шума учебных самолётов У-2 целесообразно перенести на самолёты находящиеся на вооружении.
3. В дальнейшем необходимо: 18 Главному Управлению НКАП:
а) Форсировать изготовление стального пустотелого винта с выходом выхлопных газов через винт на самолёт И-16 с М-25, с таким расчётом, чтобы винт был сдан на госиспытания не позднее 15 июля с.г. (1939 г. – С.К.)
б) Развернуть экспериментальную работу по увеличению эффективности заглушения шума, т.к. достигнутое снижение суммарного шума в 10 децибелл (так в тексте) для данной конструкции не является предельным.
в) Провести лётные испытания самолёта У-2 для определения влияния глушителя на лётные качества самолёта и снижение расстояния слышимости» (25186).
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14 февраля 1939 опросом членов ПБ 
97.-О дизеле АН-4.
Производство авиационного дизеля АН-4 (по проекту Особого технического бюро НКВД) поставить на заводе № 82 НКВД, предназначенного специально для производства опытных дизелей, при соответствующей помощи со стороны авиационной промышленности.
Выписки посланы: т.т. Берия, Кагановичу М., Молотову.
98,- О самолете "100".
Для обеспечения выпуска самолета "100" (высотный истребитель) с двумя моторами М-105 с турбокомпрессорами - ЦК ВКП(б) постановляет:
1.Обязать Народного Комиссара Авиационной Промышленности предоставить для развертывания конструкторских работ и постройки как самолета в целом, так и отдельных опытных агрегатов, завод № 156 с соответствующими помещениями для конструкторского бюро и постройки машины, необходимыми кадрами опытных квалифицированных рабочих и технического персонала, а также необходимым оборудованием с возможностью полного производства всех работ по самолету на заводе, не позднее 1 марта с.г.
2. Для пополнения состава авиационной группы НКВД предложить Народному Комиссару Авиационной Промышленности выдеить и прикомандировать, не позднее 15 февраля с.г., к конструкторскому бюро НКВД 50 человек инженерно-технических . работников самолетоконструкторской специальности (инженеров 10 человек, ст. конструкторов 15 человек и мл. конструкторов 25 человек).
3. Обязать НКВД (Особое техническое бюро) спроектировать и передать НКАП (заводу № 156) чертежи для изготовления скоростного самолета "100" не позднее 1 июня 1939 г.
4. Поручить т. Берия и т. Кагановичу М.М. в десятидневный срок представить план мероприятий, обеспечивающий выпуск первого экземпляра самолета к 1 октября 1939 года, второго экземпляра - к 1 января.1940 года.
Выписки посланы: т.т. Берия, Кагановичу М., Молотову.
101.- Вопрос К.О.
Об импорте приборов зажигания "Делько" для 8 Главного Управления НКАП.
Утвердить следующее решение К.О.:
1) Разрешить НКВТоргу закупить в США для 8-го Главного Управления НКАП приборы зажигания "Делько", согласно прилагаемого списка, выделив для этой цели импортный контингент в сумме 100 тыс. рублей.
2) Обязать НКАП в 10-дневный срок представить в НКВТорг технически уточненные спецификации.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Кагановичу М., Сафонову
28 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 68 (29956).

14 февраля 1939 Нач. 17 отдела ПГУ НКАП Губина писала письмо № 2273 Нач. Особой группы НКАП Фирсаеву ответ на письмо № 2273 от 27.11.38 г.
Направляю Вам в 2-х экз. проект писъма на имя тов. Молотова и проект постановления К.О. по вопросу постройки заводов по производству запасных частей - завизированные Н-ком 1-го Главного Управления тов. ПАСТЕРОМ А.И. для подписи и визы Народного Комиссара Авиационной Промышенности тов. Кагановича М.М. и отправки в Правительство Одновременно возвращаю приложение на 14-ти листах к Вашему исх. - от 27.Х1-38 года (9833,137).
8 февраля 1939 был подготовлен проект письма НКАП М.М.К. Пред. КО при СНК СССР В.М.М.
Существующее на сегодняшний день положение с производством запасных частей для самолетов, как находящихся в серийном производстве, тек и снятых уже с производства не обеспечивает растущей из года в год потребности в запчастях ВВС РККА, НКВМФ, ГУГВФ и др., а также ремонтных заводов НКАП.
В 1933 году при заказе в 75 мил. руб. зеводами НКАП изготовлено запчастей (сверх нормальных одиночных и групкомплектов) на 39 мил. руб. Заказ 1939 года выражается в сумме 116 мил. руб., из коих зводами Первого Главного Управления принимается к исполнение на 74 мил. руб.
Изготовление запасныйх частей (кроме нормальных прилагаемых к самолету) на серийных самолетных заводах нарушает нормальмый производственный процесс и приводит к:
а) созданию некомплектности в загрузке заводов, к простоям и перегрузкам на отдельных участах, что отрицательно влияет на выпуск самолетов и планирование производства.
б) отвлечению части производственных мощностей серийных заводов от прямой задачи по увеличению выпуска самолетов,
в) необходимости восстановления в серийном производстве изготовления деталей, узлов и ряда крупных агрегатов старых типов самолетов, сошедших с серийного производства.
Годовая потребность в запчастях самолетов россыпью в перспективе ближайших 2-3-х лет определяется ориентировочно в сумме 280 мил. руб., в том числе по потребителям:
1. ВВС РККА, согласно их заявки от 26.1.39 г. за № 339620сс - в 122 мил. руб.
2. Прочих потребителей (НКВМФ, ОСО, ГУГВФ, ГУСМП и др.) - в 92 мил. руб.
3. Обеспечения ремонта самолетов по мобзаявке генштаба РККА - в 66 мил. руб.
Для кардинального разрешения вопроса с производством запчастей и удовлетворения приведенной выше потребности необходимо:
1. Построить 3 специальных завода по производству запчастей с годовой производительностью в 50 мил. руб. каждый с тем, чтобы на них сосредоточить в основном производство запчастей самолетов, которые уже сошли и сойдут в дальнейшем с серийного производства с догрузкой свободной мощности этих заводов и производством запчастей самолетов, находящихся в серийном производстве. Эти заводы целесообразно разместить:
А. в гор. Свердловске по производству запчастей для металлических и смешанных самолетов,
Б. в гор. Саратове с таким же профилем,
В. в районе г. Москвы (Коломна или Орехово-Зуево) с производством запчастей для смешанных, деревянных и учебных самолетов (расположение согласовано с ВВС РККА).
Проектирование и строительство этих заводов начать в 1939 году с вводом их в эксплоатацшз не позднее первой половины 1941 года.
2. Построить и ввести в экспдоатепию в начале 1940 года специальные цеха по производству зепчастей самолетов на серийных самолетных заводах №№ 1, 18, 21, 22, 31, 125, 126, 153 и Саркомбайн, общей производительностьп в 130 мил. руб. в год.
Эта цеха должны быть предназначены для:
а) производства всех запчастей самолетов до ввода в эксплоатацию специальных заводов,
б) подготовки рабсилы и оснастки для пуска в аксплоатацию новых заводов запчастей и оказания им технической помощи в оргшизации и освоении этого производства.
в) производства запчастей по самолетам, находящийся в серийном производстве завода.
Мощность этих цехов и объем кап. затрат определяются, примерно, в следующих размерах:
	№ заводов
	Годовая производ. цеха в мил. рубл.
	Производ. площадь в м2
	Станочное оборудование в единиц.
	Ориентиров. стоимость строительства и оборудования в мил. рубл.

	1
	20
	8000
	90
	4,5

	18
	15
	6000
	75
	3,75

	21
	20
	8000
	100
	4,6

	22
	20
	8000
	85
	4,5

	31
	10
	4000
	50
	2,5

	125
	10
	6000
	60
	3,8

	126
	10
	6000
	75
	5,0

	153
	10
	6000
	75
	3,2

	Саркомбайн
	15
	8000
	80
	4,4

	Всего:
	130
	
	
	36,25


Прошу утвердить прилагаемый при этом проект постановления Комитета Оборонн при СНК СССР по вопросу производства запчастей для самолетов (9833,139).
8 февраля 1939 был подготовлен проект:
ПОСТАНОВЛЕНИЕ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ при СНК Союза ССР
Москва, Кремль № ___
" " февраля 1939 года.
В целях обеспечения потребности НКО, НКВМФ, других потребителей и ремзаводов в запчастях для самолетов, находящихся в эксплоатации, Комитет Обороны - ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать НКАП:
а) Приступить в 1939 году к проектированию и постройке 3-х специализированных заводов по производству запчастей самолетов, производительностью в 50 млн. руб. в год каждый, с пуском их в эксплоатацию в 1-ой половине 1941 года, из коих:
Один завод - построить в гор. Свердловске по производству запчастей для металлических и смешанных самолетов.
Один завод - построить в гор. Саратове по производству запчастей для металлических и смешанных самолетов.
Один завод - построить в районе гор. Москвы (Коломна или Орехово-Зуево) по производству запчастей для смешанных деревянных и учебных самолетов.
б) Приступить в 1-м квартале 1939 года к проектированию и строительству специальных цехов по производству запасных частей самолетов на нижеследующих серийных самолетных заводах:
	На завод №
	С производительностью на млн. руб. запчастей в год

	1
	20

	18
	15

	21
	20

	22
	20

	31
	10

	125
	10

	126
	10

	153
	10

	Саркомбайн
	15


с пуском в эксплоатацию отих цехов в начале 1940 года.
в) Покрытие потребности в запчастях самолетов на период строительства новых специализированных заводов и цехов запчастей, -возлоотть на серийные самолегные заводы а зазод нормалей.
2. Капитальные затраты по проектированию и строительству перечисленных выше заводов и цехов в 1939 году вести за счет специальных ассигнований из резервного фонда СНК СССР.
НКАП в месячный срок определить и представить в Комитет Обороны об"ем капитальных затрат по этим об"ектам по 1939 голу.
Финансирование строительства этих об"ектов в последующие годы вести обычным порядком, путем вкличения в титула капитального строительства соответствующего года.
3. Установить, что оснастка производства, техническая помощь, подготовка кадров и помощь в" организации производства на специальных зат-одах запчастей осуществляется серийными самолетными заводами (9833,140).

14 февраля 1939 Нач. ПГУ Пастер писал письмо № 024 Начю Особой группы НКАП тов. Фирсаеву в ответ на письмо № 25 от 25 января 1939:
по вопросу: чертежей на реминструмент
Возвращаю Вам переписку за № 25 )вх. № 13) и сообщаю, что заводам дано категорическое указание о немедленном предоставлении требуемых чертежей и спецификаций на ремонтный инструмент (9843,209).

14 февраля 1939 года директор НИИ № 3 Слонимер и зам. директора НИИ № 3 в/инженер 1 ранга Костиков писали письмо № 240с ВПК КО Матвееву.
НИИ № 3 постановлением СТО от 31 октября 1933 года организован на базе двух организаций, именуемых ранее Газодинамической лабораторией управления военных изобретений и Группой изучения реактивного движения при ЦС ОСО. Первая из этих организаций существовала с 1928 года, а вторая с 1931 года. Причем Газодинамическая лаборатория занималась главным образом разработкой ракет использующих для движущей силы энергию пороха, а группа изучения реактивного движения разрабатывала ракеты, используя для них компоненты жидких топлив (бензин, спирт+жидкий кислород).
В результате соединения этих двух групп и оформилась тематика института, направленная на разработку ракетных летательных аппаратов на твердом топливе в виде ракетных снарядов и авиабомб с дополнительной скоростью и ракетных летательных аппаратов на жидком топливе в виде стратосферных ракет, воздушных торпед и непосредственно двигателей на жидком топливе и т.п.
Наиболее давнюю историю имеют ракетные снаряды разработка которых началась с 1928 года, которые летали абсолютно не сохраняя какую-либо закономерность.
С 1933 года начались испытания снарядов, которые стабилизировались при помощи обычного хвостового оперения в виде четырехлопастного стабилизатора. Этот метод стабилизации почти сразу оправдал себя и снаряды сохраняли вполне определенную закономерность полета.
При некоторых испытаниях уже в 1934-1935 г.г. кучность боя ракетных снарядов достигала кучности мало отличающейся от достигнутой в настоящее время, т.е. на лицо имелось достаточно данных для внедрения снарядов в войска в виде первого этапа. В 1934 году был вооружен ракетными снарядами И-5.
Первые опыты показали относительно хорошие результаты, но дальнейшее развитие было приостановлено вследствие того, что при стрельбе ракетными снарядами с самолета Р-6 последний сгорел.
На этом основании эксперименты были приостановлены до второй половины 1937 года.
Разработка ракетных бомб с дополнительной скоростью началась в начале 1935 года. Заводские испытания были проведены в ноябре-декабре 1936 года в Севастополе.
В течении последних полутора лет накоплен достаточный опыт ……….. Проведенные войсковые испытания РОС-82 мм на самолете И-15 и РОФС-132 мм на самолете СБ. Полигонные испытания БЕТАБ-150-ДС, БРАБ-203 и 254 мм, БЕТАБ-305 мм. Ракеты зажигательных снарядов калибра 82 и 132 мм, ракеты химических снарядов калибра 132 мм и механизированной установки. Испытания усовершенствованных пусковых приспособлений и РОС-82 мм на самолете И-16. Заводские испытания РОФС-203 мм с самолета ТБ-3 и т.д. подтверждают положенные в основу расчеты и предпосылки о эффективности использования этого вида оружия.
Основные характеристики ракетных снарядов и авиабомб, полученных опытным путем
	Калибр
	Общий вес
	Максим. скорость полета
	Максим. дальность
	Вес снаряжения головной части
	Вес ВВ или ОВ
	Примечание

	РОС-82
	6,7 кг
	340 м/сек
	5900 м
	3,2 кг
	0,4 кг
	

	РОФС-132
	23,4 кг
	340 м/сек
	7150 м
	9,520 кг
	1,9 кг
	

	РОФС-203
	124 кг
	350 м/сек
	9400 м
	60 кг
	14,86 кг
	

	РХС-132
	34 кг
	270 м/сек
	7000 м
	12,5 кг
	7 кг
	

	РЗС-82
	7,37 кг
	305 м/сек
	5120 м
	-
	-
	Несет 12 зажигательных сегмент.

	РЗС-132
	22,4 кг
	352 м/сек
	6000 м
	-
	-
	Несет 70 зажигательных сегмент.


На 1939 год запроектированы дополнительные скорости ракет и увеличение глубин проникновения бомб ………..
Цели Института в области РС и РАБ
Обеспечить сухопутную и морскую авиацию следующими РС и РАБ:
а) ракетными фугасно-осколочными снарядами калибра 82, 132 и 203 мм с увеличенной скоростью с улучшенной кучностью боя и эффективностью действия у цели;
б) ракетными зажигательными снарядами всех калибров;
в) ракетными осветительными бомбами всех калибров;
г) ракетными химическими бомбами всех калибров;
д) ракетными фугасными снарядами для поражения погруженных лодок;
е) ракетными бронебойными снарядами для поражения кораблей с легкими броневыми перекрытиями, с танками и бронепоездами;
ж) расширить номенклатуру РАБ с дополнительной скоростью;
з) довести боекомплект РС на самолетах до 10-12 штук;
и) разработать планирующую бомбу.
Для наземных войск опыт химической механизированной установки использовать для:
а) применения ракетных осколочно-фугасных снарядов с целью создания массированного огня на площадях;
б) применения зажигательных. Осветительных и агитационных снарядов;
в) разработка химического снаряда калибра 203 мм и механизированной установки обеспечивающей удвоенную по сравнению с существующей химической мощности и дальности стрельбы;
г) разработать окопную ракетную фугасно-осколочную мину;
д) вооружить телемеханический танк ракетными осколочными снарядами.
В части остальной тематики институт ставит перед собой следующие задачи:
а) разработать аэродинамику больших скоростей тел осевой симметрии и самолетных дужек;
б) отработать ракетный двигатель на жидком топливе для постройки специального истребителя перехватчика обладающего большой скороподъемностью, горизонтальной скоростью при ограниченном радиусе действия и для воздушных торпед;
в) разработать новый тип двигателя для скоростной авиации типа воздушно-ракетного двигателя (4197,60-71).

С 14 по 27 февраля 1939 на ЧМФ проходили испытания 132 мм снарядов для береговой обороны - сигнальные, ныряющие, осветительные реактивные (5484,199).

14 февраля 1939 рабочие чертежи БЧ модели 496 (это был заказ УВВС РККА) для оснащения БЕТАБ-400ДС, разработанные в ленфилиале НИИ-24 НКБ по теме 593, поступили на завод №172 для изготовления опытных образцов. Несмотря на множество недостатков, отмеченных на испытаниях в 1938, военные потребовали изготовить к марту 1940 г. установочную партию БЕТАБ-400ДС в 50 штук, а во 2-м квартале - серию из 750 штук для войсковых испытаний (11402).
Таблица 4.13 Результаты бомбометания БРАБ-400ДС на полигонных испытаниях 1938 г.
	Высота бомбометания, м •

	Режим бомбометания

	Линейное опережение Б РАБ. м

	Етубина проникания в грунт/путь прохождения бомбы в мраморе, м


	1500

	без ракетного заряда

	0

	0.66


	

	с ракетным зарядом

	25

	1,03/1.60


	2000

	без ракетною заряда

	0

	0,71


	

	с ракетным зарядом

	20.5

	0,90/1.42


	3000

	без ракетного заряда

	0

	1,09


	

	с ракетным зарядом

	18,25

	1.26/1,37



Таблица 4.12 результаты бомбометания БЕТАБ-350ДС на полигонных испытаниях 1938 г.
	Высота бомбометания, м


	Режим бомбометания

	Линейное опережение БЕТАБ. м

	Глубина проникания в грунт/путь прохождения бомбы в мраморе, м


	1500

	без ракетною заряда

	0

	не сбрасывали


	

	с ракетным зарядом

	—

	не сбрасывали


	2000

	без ракетного заряда

	0

	1,77


	

	с ракетным зарядам

	0*

	2,60/2,70


	3000

	без ракетного заряда

	0

	0,95


	

	с ракетным зарядом

	20,1*

	2,05/2.93



(11402).

С 14 по 27 февраля 1939 года на Черном море проведены первые испытания по применению в береговой обороне 152-мм реактивных снарядов трех видов: сигнальных, ныряющих и осветительных. В качестве пусковых установок использовались тумбы от 45-мм орудий 21-К, на одной из которых устанавливалась труба с несколькими направляющими, а на другой - несколько направляющих рельсов («Флейта»).
Испытания показали, что 152-мм реактивные ныряющие, сигнальные и осветительные снаряды могут иметь применение в береговой обороне при условии увеличения дальности стрельбы до 60 каб (11 км) и при устранении большого разброса по направлениям. Система воспламенения реактивного заряда работала безотказно. Наиболее удачна по своей конструкции была «Флейта», которая допускала одновременный залпот одного до пяти выстрелов (15985).

Другие оборонные отрасли:

14 февраля 1939г. в письме товарищу Матвееву (В.П.К. Комитета Обороны при Верховном Совете С.С.С.Р.) за подписями Директора НИИ № 3 Слонимера и Зам. директора НИИ № 3 военинженера I ранга Костикова говорится: “Для наземных войск опыт химической механизированной установки использовать для:
- применения ракетных осколочно-фугасных снарядов с целью создания массированного огня на площадях;
- применения зажигательных, осветительных и агитационных снарядов;
- разработки химического снаряда калибра 203мм и механизированной установки обеспечивающей удвоенную по сравнению с существующей химической мощности и дальности стрельбы" (21476).

14 февраля 1939 года с целью специализации производств, решением Экономсовета и приказом НКВ № 14сс от 16 февраля 1939 года Ижевский завод № 180 был разделен на два самостоятельных производства: Машиностроительный завод (№ 74) и Металлургический завод (№ 71).
Распоряжением № 199-рс от 3 декабря 1959 года СНХ Удмуртского экономического административного района, предложено в дальнейшем завод именовать только металлургическим. С этого момента наименование завода № 71 и п/я № 11 перестали действовать.
В период ВОВ заводом в сравнительно короткий срок были освоены: броневое литье, корпуса мин различных калибров, детали и узлы к минометам, торпедные донья, звенья для пушек и автоматов различных систем, новые виды стволов, штамповок, авиационных коленчатых валов и др. (10263).

За рубежом:

14 февраля в 1939 году взлетел второй прототип голландского истребителя «FK-58», доработанный с учетом замечаний. Французы заказали 50 истребителей «FK-58» (15040).

14 февраля в 1939 году спущен на воду линкор «Бисмарк» - самый мощный корабль Германии во 2-й мировой войне. В следующем году он войдет в строй, а в 1941 году его первый боевой поход окажется и последним. После этого его близнец - линкор «Тирпиц» - в боевых действиях участия фактически принимать не будет (15040).

14 февраля 1939 Германия спустила на воду линкор Бисмарк (2100).

14 февраля в 1939 году французское правительство направило испанскому республиканскому правительству Негрина ультиматум с требованием вступить в мирные переговоры с генералом Франко (15040).

Авиапромышленность:

15 февраля 1939 г., Локтионов утвердил новые ТТТ к ЦКБ-55 и уже на следующий день на 39-м авиазаводе началась постройка двух опытных штурмовиков. На машиностроительном заводе им. Г. К. Орджоникидзе в Подольске были изготовлены первые два экспериментальных бронекорпуса (3845).

15 февраля 1939 г., учитывая результаты осмотра макета БШ-2 и согласования замечаний по нему, начальник ВВС КА командарм 2-го ранга Локтионов утвердил макет и тактико-технические требования к самолету.
На заводе №39 незамедлительно началась постройка двух экземпляров самолета БШ-2, а на машиностроительном заводе им. Орджоникидзе в Подольске - изготовление бронекорпусов для них.
К этому времени в ОКБ Микулина был разработан новый более мощный мотор АМ-35 (взлетная мощность 1350 л.с., номинальная мощность у земли - 1120 л.с.). В марте мотор удовлетворительно прошел заводские испытания, а в апреле - государственные. Решили установить его на БШ-2. По расчетам разбег сокращался до 250 м, время набора 5000 м не превышало 8-9 мин. Бомбовая нагрузка возрастала до 400 кг при четырех пулеметах ШКАС в крыле (3000 патронов) и одном ШКАС (750 патронов) на турели у штурмана (19086).

15 февраля 1939 Начальником ВВС командармом 2 ранга Локтионовым А.Д. были утверждены ТТТ к самолету, которые докладывались командармом 2 ранга Смушкевичем Я.В. и Гл. конструктором завода 39 С.В.Ильюшиным.
Согласно ТТТ самолет - двухместный, должен действовать на всех высотах до практического потолка днем, ночью и при ПМ. Требовалась хорошая маневренность и управляемость в связи с необходимостью действий на бреющем полете с отслеживанием рельефа местности и др. Требования по бронированию и по др. параметрам остались практически теми же, что и для самолета ЦКБ-55 с мотором АМ-34ФРН, за исключением Практического потолка в 9000-9500 м, времени набора высоты 5000 м - 8 - 9 мин., длины разбега 250 м, пробега - 280 м. Вооружение включало: для стрельбы вперед - 4хШКАСС, назад - 1хШКАС (). По одним данным эти технические требования были составлены и согласованы с С.В.И. как ГК одновременно с представлением проекта (80,211).
По другим данным ТТТ были утверждены 29 января 1939.
По третьим данным, ТТТ, доложенные С.В.И. и Я.В.Смушкевичем, были утверждены начальником ВВС командармом 2 ранга А.Локтионовым только 25 февраля 1939.
15 февраля 1939 года на заводе N 21 закончились совместных заводские и полигонные испытания эталона пушечной установки ШВАК 20 мм на самолете И-16 М-25 В N 1721103 с измененными передними и задними креплениями, без принудподачи, с механической перезарядкой новой конструкции, которые проходили с 3 февраля 1939.
Руководитель испытаний в/инженер 1 ранга Калинин
Вед. летчик - нач. ЛИС полковник Сузи
Цель испытаний
1. Определить безотказность в работе автоматики пушек на самолете при отсутствии принудподачи патрон.
2. Определить надежность работы системы механического перезаряжания новой конструкции, установленной на самолете N 1721103 вместо пневмоперезарядки.
3. Определить надежность работы измененных переднего и заднего креплений пушек.
4. Установить возможность принятия предъявленной пушечной установки в качестве эталона.
За время испытаний пушечных установок самолета И-16 М-25В N 1721103 было произведено: 20 полетов со стрельбой из пушек ШВАК; 7 полетов со стрельбой на пикировании при углах 50-60 градусов; 8 полетов со стрельбой на пикировании после фигур высшего пилотажа.
Заключение
Предъявленный на испытания эталон пушечных установок на самолете И-16 М-25 N 1721103 рекомендовать для серийного производства с изменениями и замечаниями...(3465).

15 февраля 1939 новые ТТТ к БШ-2 АМ-35 были утверждены А.Д.Локтионовым. В феврале 1939 стало ясно, что по ряду причин (вовремя не созданы штампуемая авиационная броня двойной кривизны, технология изготовления бронекорпуса и т.д., а также в связи с тем, что мотор АМ-34ФРН был снят с производства) БШ-2 к установленному сроку построить невозможно (6467).

15 февраля 1939 г. А.Д.Локтионов утовердил новые ТТТ к БШ-2 - Тактико-технические требования к ЦКБ-55 АМ-35 и уже на следующий день на 39-м авиазаводе началась постройка двух опытных штурмовиков (9649).

15 февраля 1939, после утверждения новых ТТТ на заводе №39 началась постройка двух БШ-2 с АМ-35, а на машиностроительном заводе им. Орджоникидзе в Подольске - изготовление бронекорпусов для них.
К 4 мая на самолете состыковали броне-корпус, фюзеляж, хвостовое оперение, крыло, установили мотор. Фюзеляж представлял собой деревянный монокок с работающей обшивкой. Крыло и стабилизатор цельнометаллические. Киль деревянный выполнялся за одно целое с фюзеляжем. Монтаж шасси и окраску БШ-2 закончили 16 июня. В документах отмечается недовольство военных низкими темпами работ (12020).

15 февраля 1939 ТТТ к БШ-2 АМ-35 были утверждены А.Д. Локтионовым, и уже на следующий день на 39-м авиазаводе началась постройка двух опытных штурмовиков. На машиностроительном заводе им. Г.К. Орджоникидзе в Подольске были изготовлены первые два экспериментальных бронекорпуса.
Однако вскоре, ввиду того, что мотор АМ-3 5 не прошел в феврале 1939-го 100-часовые государственные испытания, все работы по опытным машинам были приостановлены.
Изменения ТТТ коснулись в основном: увеличения практического потолка до высоты 9000-9500 м; уменьшения времени набора высоты 5000 м до 8-9 минут; снижения длины разбега и пробега до 250 м и 280 м, соответственно; ослабления стрелкового вооружения до 4-х пулеметов ШКАС (боекомплект 3000 патронов) в крыле для стрельбы вперед и одного ШКАС (боезапас 750 патронов) на турели для стрельбы назад. Бомбовое вооружение и требование к бронированию самолета остались прежними (20186).

15 февраля 1939 г. прошло новое совещание с участием представителей УВВС и НКАП по вопросу уточнения тактико-технических требований к самолету-штурмовику. Заказчик пытался добиться дальнейшего повышения скорости, но НКАП не был уверен в выполнимости этого и пока оставили те требования к штурмовику, что удалось согласовать двумя неделями ранее 2-го февраля. Но оказались не учтены некоторые вопросы. Главный конструктор Ильюшин согласился с тем, что штурмовик должен иметь хорошую маневренность и управляемость на бреющем полете, однако возражал против требования Заказчика о практическом потоке для него в 9000…9500 м. Теоретически мотор АМ-35 это позволял, но тогда нужны были кислородные приборы для экипажа (25643).

15 февраля 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Чл. военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Отчет о гос. испытаниях самолета Р-10 М25В N 11/7 эталона на 1939 год
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. штурман майор Цветков
Место испытаний: Харьков, завод N 135
Цель испытаний
1. Определение весовых и летных данных самолета после внесения изменений в конструкцию самолета согласно протоколов Правительственной комиссии от 30 сентября и 30 октября 1938 года.
2. Проверка устранения дефектов выявленных при гос. испытаниях серийного самолета Р-10 М-25В N 14164.
3. Оценка эталона в качестве эталона на 1939 год.
На испытания был предъявлен самолет Р-10 М-25В N 11/7.
Испытания проводились в г. Харькове на аэродроме завода N 135 за период с 23 ноября 1938 года по 26 декабря 1938 года.
Самолет Р-10 N 11/7 является нормальным серийным самолетом на котором устранены дефекты согласно протоколов Правительственной комиссии от 30 сентября и 30 октября 1938 года.
Заключение
1. Самолет Р-10 М-25В N 11/7, ввиду наличия большого количества не устраненных дефектов, гос. испытания в качестве эталона не выдержал (3468).

15 февраля 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Отчет о гос. испытаниях самолета Р-10 М-25В № 11/7 эталона на 1939 год
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. штурман майор Цветков
Место испытаний – Харьков, завод № 135
Цель испытаний
Определение весовых и летных данных самолета после внесения изменений в конструкцию самолета согласно протоколов Правительственной комиссии от 30 сентября и 30 октября 1938 года.
Проверка устранения дефектов выявленных при гос. испытаниях серийного самолета Р-10 М-25В № 14164.
Оценка самолета в качестве эталона на 1939 год.
Испытания проводились в Харькове на аэродроме завода № 135 с 23 ноября по 26 декабря 1938 года.
Самолет Р-10 № 11/7 является нормальным серийным самолетом на котором устранены дефекты согласно протоколов Правительственной комиссии от 30 сентября и 30 октября 1938 года.
Сравнительная таблица данных самолетов Р10 М25
	Наименования
	Опытный самолет Р10 РЦФ3
	Серийный самолет Р1—М25В № 14164
	Самолет Р10-М25В № 11/7 эталон

	Вес пустого самолета
	1823
	1987
	2127

	Вес нормальной нагрузки
	692
	793
	750

	Нормальный полетный вес
	2515
	2780
	2877

	Максимальная скорость у земли
	350
	322
	340,7

	Граница высотности мотора
	2500
	2900
	2950

	Максимальная скорость на границе высотности
	388
	360
	370

	Максимальная скорость на высоте 5000 м
	362
	342
	324

	Время подъема на высоту
3000 м
5000 м
	
6,5
12,4
	
7,8
15,7
	
7,2
14,4

	Практический потолок
	7700
	7000
	6700


Заключение
Самолет Р-10 М-25В № 11/7 ввиду наличия большого количества не устраненных дефектов, гос. испытания в качестве эталона не выдержал (4309).

15 февраля 1939 года Начальник ВВС А.Д. Локтионов утвердил отчет госиспытания Р-10 № 11/7 в качестве эталона, которые завершились 25 декабря 1938. Заключение подписали четыре персоны от НИИ ВВС, хотя обычно это делали только двое - видимо, сомнения в выводах были серьезные. Дефектная ведомость была довольно короткой - всего 27 пунктов, однако ряд слабых мест заставлял задуматься. Даже после усилений кок втулки винта оказался недостаточно прочным. В одном из полетов его просто порвало. Обнаружились трещины в лапках крепления жалюзи к цилиндрам мотора. В ряде мест усиленные щитки шасси все-таки оказались недостаточно прочными. При низких температурах скручивался гибкий вал тахометра и неоттормаживался клапан тормозов. Винт не всегда переключался на большой шаг. По вооружению серьезных дефектов не было, но на холоде смазка крыльевых ШКАСов замерзала.
Видимо с учетом полученных летных характеристик было решено, что Р-10 № 11/7 в качестве эталона не выдержал государственных испытаний. Заводу № 135 было предложено провести детальный анализ весовых данных самолета и организовать работу по снижению веса. Кроме того, на одной из машин устранить все дефекты, отмеченные при испытаниях и протоколах Правительственной комиссии, а также установить бронеспинку, протектированные баки и к 15 марта 1939 года предъявить на госиспытания. Главному конструктору Р-10 Иосифу Григорьевичу Неману уже не пришлось выполнять эти решения - 11 декабря 1938 года его арестовали. КБ возглавил Алексей Алексеевич Дубровин, переведенный с химкинского завода № 301.
Эталона не было, но выпуск Р-10 продолжался. Серийные машины по образцу 11/7 стали оснащать восьмидюймовым радиатором. Он располагался слева, примерно посредине, в развале цилиндров. На задней кроме капота появился характерный вырез для сброса воздуха из маслорадиатора. Задел передних обечаек капота был достаточно велик, и машины выпуска конца 1938 - начала 1939 года отличались приклепанной накладкой на месте воздухозаборника прежнего радиатора, а также и новым всасывающем патрубком. Постепенно в этом отношении переделали и ранее выпущенные Р-10. Конструкцию жалюзи мотора доработали, и они вошли в зимний комплект оснащения машины. От кока втулки винта на время отказались (19990).

15 февраля 1939 вышло постановление КО N 42/сс о постройке самолета 100 ОТБ НКВД (445).

15 февраля 1939 г. вышло постановление N42-сс СНК КО о строительстве самолета "100" ОКБ НКВД на заводе N39 (24105).

15 февраля 1939 г. вышло постановление Комитета Обороны (КО) при Совете Народных Комиссаров (СНК) СССР № 42 о разработке высотного истребителя “100”. К тому времени уже было создано Особое Техническое Бюро (ОТБ) НКВД. Так, создавалось тюремное конструкторское бюро больше известное как ЦКБ-29. В ЦКБ-29 было создано шесть типов самолетов: высотный истребитель "100" и пикирующий бомбардировщик Пе-2 В.М. Петлякова, дальний высотный бомбардировщик ДВБ-102 В.М. Мясищева, истребитель "110" и штурмовик "Пегас" Д.Л. Томашевича, пикирующий бомбардировщик Ту-2 (12035).

15 февраля 1939 года c Исх. N 1/0165 был направлен утвержденный Начальником НИИ ВВС в/инженер 1 ранга Лосюковым, Военкомом НИИ ВВС батальонным комиссаром Холопцевым, Директором завода N 22 Окуловым отчет об испытаниях по Выявлению аэродинамических качеств самолета СБ при установке башен МВ-3 и люковой МВ-2, сравнение их с фонарем и кинжальной установкой серийных самолетов.
Отв. исполнители
Вед. инженер НИИ ВВС в/инженер 2 ранга Ефимов
Вед. летчик военинженер 2 ранга Липкин
Цель испытаний
Выявление аэродинамических качеств самолета СБ при установке башен МВ-3 и люковой МВ-2, сравнение их с фонарем и кинжальной установкой серийных самолетов.
Испытания проводились на серийном самолете СБ 2М-100а N 560, кабина стрелка (Ф-3) которого была переделана под верхнюю башню МВ-3, а кинжальная установка заменена убирающейся люковой МВ-2.
Заключение
1. Установки МВ-3 и МВ-2 значительно повышают боевые качества самолета СБ при сравнительно небольшой потере в максимальной скорости (около 2%) (3492).

15 февраля 1939 г. вышел приказ УПА № 39, который гласил:
«Длявыполнения и производства зимней ледовой авиаразведки в районах морей Карского и Лаптевых ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Установка рамки радиопеленгатора в обтекателе и приемники указателя скорости под носовой частью фюзеляжа.
2. Вид на рамку радиопеленгатора со снятой нижней частью каплевидного обтекателя.
3. Мотогондола левого двигателя.
4. Открытый люк центропланного багажного отсека, в котором виден дополнительный топливный бак, вмещающий 102 галлона топлива (3,79x102=386,6 литров).
Командиру Московской Авиагруппы Особого Назначения выделить и подготовить самолет ЛОКХИД-ЭЛЕКТРА Н-214.
Экипаж назначить:
Командир самолета пилот Махоткин В.М.,
Бортмеханик Кекушев Н.Л.,
Радист Богданов.
2-й пилот Котов.
§2.
Экипажу самолета ЛОКХИД-ЭЛЕКТРА Н-214 выехать в Красноярск для приемки самолета не позднее 20 февраля с. г.
§3.
Начальнику оперативного отдела договориться с Управлением Полярных станций о подготовке аэродромов к 10 марта с.г. размерами 1000x300 м„ оградив посадочными знаками в следующих пунктах: о. Диксон, м. Желания, о. Уединения, о. Белый, Маточкин Шар, Амдерма, Стерлегов, Устье-Таймыры, о. Русский, м. Челюскин, о. Домашний, о. Котельный, Тикси, Усть-Оленек.
§5.
Ответственность за организацию и обеспечение полетов самолета ЛОКХИД-ЭЛЕКТРА Н-214 возлагаю на Командира Московской авиагруппы т. Кузичкина» (11976).

15 февраля 1939 вышло постановление КО N 41сс "О дизеле АН-4".

15 февраля 1939 вышло постановление КО N 36сс "Об импорте приборов зажигания Делько".

15 февраля 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Отчет о гос. испытаниях образцов авиаброни, предъявленных НИИ № 48 НКОП в соответствии с постановлением ВС ВВС от 22/25 декабря 1938 года (6746).
Отв. исполнители:
Майор Шауров
Ст. инженер Шлямин
В/инженер I ранга Залесский
Цель испытаний
Установить соответствие предъявленных образцов авиаброни требованиям по пулестойкости, установленным постановлением Военсовета ВВС от 22-25 декабря 1938 года № 230294 и возможность принятия данной брони для изготовления броневых спинок для самолетов ВВС.
Характеристика образцов брони
На гос. испытания были предъявлены НИИ № 48 НКОП три марки цементованной стали (“ИЗ”, Л-1, Л-1а), изготовленных в виде деталей А-7 толщиной от 8,15 до 8,68 мм.
Заключение
Предъявленная на гос. испытания НИИ № 48 НКОП броневая сталь марки “ИЗ” при толщине 8,15-8,68 мм удовлетворяет требованиям пулестойкости, установленным техническими условиями на броневые спинки 1939 года, утвержденным Военсоветом ВВС от 22-25 декабря 1938 года.
Считать необходимым рекомендовать изготовление бронеспинок из цементованной стали марок “ИЗ” при максимальной толщине 8,65 мм ……(6746).

15 февраля 1939 И.Фирсаев писал записку М.М.К.:
Решением КО № 174-37 г. НКОПу предложено к 11.ХП.37 г. представить в КО предложения по организации специального производства запасных частей для самолетов, находящихся в эксплоатации ВВС РККА и об обеспечении воздушных сил запчастями в 1938 г.
Представленный проект постановления КО по этому вопросу ПГУ в октябре прошлого года по Вашему распоряжению обсуждался\ 16 ГУ тов. Кофманом и ПЭУ т. Водяницким.
С учетом замечаний Первый главк тов. Пастер представил Вам на подпись и визу проект письма на имя тов. Молотова В.М. с проектом постановления КО по вопросу организации специального производства запасных частей для самолетов в переработанном виде (9833,112).

15 февраля 1939 г. Приказ наркома обороны СССР К.Е.Ворошилова с перечислением типов имевшихся в армии самолетов, а также типов химического оружия, применявшегося с их помощью (17133).

15 февраля 1939 г. вышел приказ N007сс наркома НКО с объявлением для руководства ВВС РККА "Перечень самолетов, с указанием их бомбардировочного вооружения и возможного количества и типа подвешиваемых бомб".Очень подробный перечень был утвержден начальником ВВС РККА Локтионовым и членом Военного Cовета ВВС дивкомиссаром Овчинкиным (11641).

15 февраля 1939 вышел приказ НКО с объявлением "Перечня самолетов с указанием их бомбардировочного вооружения и возможного количества и типа подвешиваемых авиабомб"
СОВЕРШЕННО СЕКРЕТНО
экз. № 3
ПРИКАЗ
НАРОДНОГО КОМИССАРА ОБОРОНЫ СОЮЗА ССР
№ 007
15 февраля 1939 г.
г. Москва
Объявляю для руководства "Перечня самолетов с указанием их бомбардировочного вооружения и возможного количества и типа подвешиваемых авиабомб".
НАРОДНЫЙ КОМИССАР ОБОРОНЫ СОЮЗА ССР
МАРШАЛ СОВЕТСКОГО СОЮЗА - К. ВОРОШИЛОВ
* * *
	"УТВЕРЖДАЮ"
Начальник Военных Воздушных Сил
РККА
командарм II ранга Локтионов
	"УТВЕРЖДАЮ"
Член Военного Совета ВВС
РККА
дивизионный комиссар Овчинкин


ПЕРЕЧЕНЬ
самолетов с указанием их бомбардировочного вооружения и возможного количества и типа подвешиваемых авиабомб
				[bookmark: _Hlk85563302]Наименование установленных на самолете бомбодерж.
	Наименование и кол-во авиабомб, которые можно подвесить на бомбодержатели
	Необхо-
димое количество ушков на бомбе
	Способ подъема бомб в бомбо-держатели
	Способ контровки ветрянок взрывателей
	Тип предохра-
нителя замков бомбо-держат.
	Дополнитель-ные приспо-
собления бомбодерж.
	Тип бомбосбр. и способ открыван. замков бомбо-держат.
	Максимальн. колич. одиночных бомб в серии
	Наибольшее к-во бомб в залпе
	Способ контроля сброшен-
ых бомб
	Примечание

	ТБ-3, 4М17 и ТБ-3 4М34

	Дер-9 4 кассеты 26 замков
	АФ-32…26 шт.
	1
	Лебедка БЛ-1 с крон-штейном
	Для голов-ных взрыва-телей прутки, для дон-ных - вилки
	Механический из кабины штурмана
	…
	СБР-9. Механи-ческий
	6-7 шт.
	4 шт.
	Зрительный
	Бомбовая нагрузка самолета 2000 кг1. Ветрянки головных взрывателей контрятся прутком, который привя-зывается вязальной проволокой к каждой ветрянке (между лопастями) с небольшим люфтом в 1-1,5 мм.2. При подъеме бомб тросом, послед-ний пропускают через ролик вклады-ша бомбодержателя.3. Бомбы АФ-32 подвешиваются на передние крюки замка Дер-9, причем вилки, контрящие взрыватель, необ-ходимо удлинить до 300 мм.4. При подвеске ФАБ-50, трубу до-вернуть вплотную к замкам.5. Одновременная загрузка бомбами кассет Дер-9 и подфюзеляжных дер-жателей Дер-15 и Дер-16 на сам. ТБ-3, М-17 невозможна. Для загрузки кассет Дер-9 необходимо снять под-фюзеляж-ный мост (Дер-15-16).6. Одновременная загрузка бомбами Дер-9 и Дер-25, Дер-26 на сам. ТБ-3, 4М34 возможна, но при бомбомета-нии обязательно в начале сбрасыва-ются бомбы с Дер-25 и Дер-26.7. При подвеске в бомбодержатели бомб от 200 кг и выше ушко допол-нительного бугеля откиды-вается к корпусу бомбы.8. Тросы и вилки для установки "взрыв" и "невзрыв" всегда должны находиться в одном комплекте (по 24 шт.) на самолете.
9. Загрузка бомбами: РРАБ-2 при подвеске его на Дер-15, Дер-25 до-пускается не свыше 500 кг, а РРАБ-3 при подвеске на Дер-13, Дер-23 не более 250 кг. Во всех остальных слу-чаях использования РРАБ'ов надле-жит руководствоваться описанием РРАБ'ов изд. 1937 г.

	
	ФАБ-50…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АФ-82…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-100…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-25…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	КРАБ-25яд…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50тг…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-13 или Дер-23 4 замка
	ФАБ-250…4 шт.
	1
	4 лебедки БЛ-2 со штангами или тросом
	На Дер-13 Дер-15 Дер-16 вилками на Дер-23 Дер-25 и Дер-26 шайбами с вилками и тросом
	То же
	 
	То же
	2 шт.
	2 шт.
	Через прицел
	

	
	БРАБ-220…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-3…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-15 или Дер-25 4 замка
	ФАБ-250…4 шт.
	1
	То же
	То же
	"
	 
	
	4 шт. с одного моста, состоящего из 2-х Дер-15 - 25 и 2-х Дер-16 - 26
	2 шт. по одной с каждого моста
	То же
	

	
	ФАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-220…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-2…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-3…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-16 или Дер-26 4 замка
	ФАБ-250…4 шт.
	1
	"
	"
	"
	 
	
	То же
	То же
	"
	

	
	ФАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-220…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-1…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-2…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-3…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Поясное приспособ. На 2 балки Дер-25 и Дер-26 заднего моста
	ФАБ-2000…1 шт.
	-
	4 лебедки ДОС и 2 упора
	Шайбами с вилками и тросом
	Механически из кабины штурмана
	 
	СБР-9. Механический
	1 шт.
	1 шт.
	Через прицел
	

	ТБ…

	Дер-9 4 кассеты 26 замков
	АФ-32…26 шт.
	1
	Лебедки БЛ-1 с крон-штейном
	Для головных взрывателей прутки, для донных - вилки
	Механический из кабины штурмана
	…
	СБР-9. Механи-ческий
	6-7 шт.
	4 шт.
	Зрительный
	Бомбовая нагрузка самолета 2000 кг

	
	ФАБ-50…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АФ-82…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-100…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-25…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	КРАБ-25яд…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50тг…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-23 4 замка
	ФАБ-250…4 шт.
	1
	4 лебедки БЛ-2 со штангами
	Шайбами с вилкой и тросом
	То же
	 
	СБР-9 и ЭСБР-2. Механический и электро-пиро-техн.
	От СБР-9 2 шт. От ЭСБР-2 - 4 шт.
	От СБР-9 2 шт. От ЭСБР-2 - 4 шт.
	Через прицел и электро-сигнали-зацию
	

	
	БРАБ-220…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-3…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-25 4 замка
	ФАБ-250…4 шт.
	1
	То же
	То же
	"
	 
	"
	4 шт. с одного моста, со-стоящего из 2-х Дер-25 и 2-х - Дер-26
	То же
	То же
	То же, что и для самолета ТБ-3 4М17 и ТБ-3 4М34.

	
	ФАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-220…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-2…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-3…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-26 4 замка
	ФАБ-250…4 шт.
	1
	"
	"
	"
	 
	"
	То же
	"
	"
	 

	
	ФАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-1000…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-220…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-1000…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-500…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-1…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-1…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-3…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Поясное приспособ. на две балки Дер-25 и Дер-26 задн. моста
	ФАБ-2000…1 шт.
	-
	4 лебедки ДОС и 2 упора
	Шайбами с вилками и тросом
	Механический из кабины штурмана
	…
	СБР-9 и ЭСБР-2. Механический и электро-пиро-техн.
	1 шт.
	-
	Через прицел и электро-сигнали-зацию
	 

	ТБ-3 4М34РН

	Дер-21 4 кассеты 26 замков (фюзеляжные)
	АФ-32…26 шт.
	1
	Две лебедки БЛ-3 с поясом
	Для головных пруток. Для донных - вилки
	Механический из кабины штурмана
	Планки
	СБР-9. Механи-ческий
	6-7 шт.
	4 шт.
	Зрительный
	Бомбовая нагрузка самолета 4000 кг1. При подвеске ЗАБ-50ТГ и ФАБ-100 дополнительные планки снима-ются.2. Загрузка Дер-21 бомбами калибра менее 100 кг может производиться одной лебедкой БЛ-3 без пояса.3. Дер-21 внутрикрыльные служат только для подвески пристрелочных и светящихся бомб. Нижняя стяжка направляющих в этом случае должна сниматься.4. Дер-20 устанавливается в те же гнезда, что и Дер-19, т. е. возможна подвеска 3 замков Дер-20 взамен 3-х спарок Дер-19.5. Бомбы калибра 500 кг подвешива-ются на спарки Дер-19 по 2 бомбы на средние замки и по одной бомбе на крайние не спаренные замки Дер-19.6. При одновременной загрузке бомбами кассетных (фюзеляжн.) и наружных бомбодержателей, при бомбометании обязательно в начале сбрасываются бомбы с наружных держателей.7. Тросы и вилки для установки "взрыв" и "невзрыв" всегда должны находиться в одном комплекте (по 24 шт.) на самолете.

	
	ФАБ-50…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АФ-82…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-100…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-25…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	КРАБ-25яд…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50тг…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М1…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М2…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25М1…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25М2…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15…26 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-21 2 кассеты 8 замков (внутри крыльев)
	АО-20М1…4 шт.
	1
	Одна лебедка БЛ-8
	Прутком.
	То же
	 
	То же
	4-8 шт.
	4 шт.
	Нет
	

	
	АО-25М1…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25М2…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-3…8 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-5…8 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-25…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-19 6 спарок 12 замков
	ФАБ-250…12 шт.
	2
	Лебедки БЛ-3 с полиспастами
	Шайбами с вилками и тросом
	 
	-
	СБР-9 и ЭСБР-2. Механический и электро-пиро-технич.
	12 шт.
	4 шт.
	Через прицел и сигнали-зацию
	

	
	ФАБ-500…8 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-220…12 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-500…8 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…12 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-500…8 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-2…3 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-3…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-20 3 замка
	ФАБ-1000…3 шт.
	2
	То же
	То же
	"
	 
	То же
	3 шт.
	3 шт.
	То же
	

	
	БРАБ-1000…3 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-1…3 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ДБ-3

	 
	По 10 шт.
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	 

	Дер-21 2 кассеты 10 замков
	АФ-32; ФАБ-50;
	1
	Лебедки БЛ-3 установлены внутри фюзеляжа
	Вилками
	Механический из кабины штурмана
	Планки
	ЭСБР-2 и АСБР-2. Электро-пиротех-нич. и ме-ханическ. (аварийн)
	От ЭСБР-2 10 шт.
	2 шт.
	Зрительный
	Нормальная бомбовая нагрузка само-лета - 1000 кг.Бомбовая нагрузка в перегрузочном варианте - до 1500 кг.1. ФАБ-50 подвешиваются на Дер-21 с дополнительной планкой.2. Подвеску РРАБ'ов на Дер-19 и Дер-20 производить согласно инст-рукции, которая выйдет из печати в первом полугодии 1939 г.

	
	ФАБ-50М5;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М6;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-70М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-70М2; АФ-82;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-100; ХАБ-25;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	КРАБ-25яд;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50тг;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25М1;АО-25М2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-19 3 замка
	ФАБ-250…3 шт.
	2
	Лебедка БЛ-3 с треногой
	Вилками
	То же
	-
	То же
	3 шт.
	3 шт.
	Электро-сигнали-зация
	 

	
	ФАБ-500…3 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-220…3 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-500…3 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…3 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-500…3 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-2…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-3…3 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-20 1 замок
	ФАБ-1000…1 шт.
	2
	Лебедка БЛ-3 с треногой
	Створной вилкой и вязальной проволок.
	"
	-
	"
	1 шт.
	1 шт.
	То же
	 

	
	БРАБ-1000…1 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	По 4 шт.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-31 4 замка
	АФ-16; АФ-32;
	1
	Вручную
	Вилками
	"
	-
	ЭСБР-2 и АСБР-2. Электро-магнит-ный и ме-ханическ. (ава-рийный)
	4
	4
	"
	 

	
	ФАБ-50; ФАБ-50М2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М5;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М6;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М7;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М8; АФ-82;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-100; ХАБ-25;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	КРАБ-25яд;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-10тг;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50тг; АОХ-8;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-8М2; АО-10;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-10; АО-15;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М1; М2; М3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25М1;АО-25М2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-3; САБ-15;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-25
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	СБ-2М-100

	Дер-34 4 балки на 6 замков
	ФАБ-50…6 шт.
	1
	Лебедка БЛ-3 с мостом
	Шайбами с вилками и тросом
	Механич. из каби-ны штур-мана
	Лебедка для зак-рывания люка
	ЭСБР-3П и АСБР-3 электро-пиротех-ническ.
	6 шт.
	4 шт.
	Нет
	Бомбовая нагрузка самолета - 600 кг.1. На Дер-34 подвеска бомб произво-дится вертикально стабилизатором вниз, причем каждая бомба может быть подвешена только в том случае, если ушко бугеля расположено в плоскости пера стабилизатора и на определенном от его заднего обреза расстоянии.2. Одновременная загрузка Дер-33 и Дер-34 невозможна. Дер-33 и Дер-34 легко съемные и устанавливаются на самолет в зависимости от подвеши-ваемого калибра бомб.3. Залповое открытие кассет - ведер, при бомбометании осколочными бомбами с взрывателями АГМ-1, категорически воспрещается.В этом случае бомбометание разре-шается производить только одиноч-но, или серийно (открывать по одной кассете) с временным интервалом не менее - 0.5 сек. и по глубине строя одиночным самолетом. При снаряже-нии же осколочных бомб взрывателя-ми "АМ" бомбометание производит-ся любым строем и методом сбрасы-вания.4. Тросы и вилки для установки "взрыв", "невзрыв" в количестве од-ного комплекта (12 тросов и 12 ви-лок), всегда должны быть на само-лете.5. Бомбы ХАБ-200-500 и БРАБ-220-500 поднимаются на Дер-33 с помо-щью тросовой уздечки.6. При подвеске на Дер-34 ЗАБ-50ТГ с перистым стабилизатором, бугель необходимо сдвинуть к хвостовой части на 95-105 мм от нормального его положения и болты бугеля затя-нуть до отказа.

	
	ФАБ-100…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-25…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	КРАБ-25яд…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50тг…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Кассеты-ведра на Дер-34 6 шт.
	АО-2,5 переделан-ные…228 шт.
	-
	То же
	Вязальной проволо-кой, сог-ласно ин-струкции по приме-нению кас-сет изд. 1938 г.
	То же
	То же
	То же
	-
	-
	То же
	

	
	АО-2,5штатн…168"
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-8…24 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-8М2…24 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-8М3;М4; М5…48 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-8М6…54 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-10…24 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-10…24 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-15…24 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М1;М2;М3…24"
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25М1 и М2…16 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-1-Э…168 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-2,5 т…168 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-10 тг…24 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-3…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-33 2 замка
	ФАБ-250…2 шт.
	2
	-
	Шайбами с вилками и тросом
	 
	
	"
	1-2 шт.
	1-2 шт.
	"
	

	
	ФАБ-500…1 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-500…1 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-220…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-500…1 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	СБ-2М-100 модернизированный
	

	Бомбардиро-вочное воо-руж. то же, что и на СБ-2М-100. До-полнительно установлено по одному бомбодерж. Дер-19 под каждую плос-кость(2замка)
	ФАБ-250…2 шт
	2
	БЛ-3 на кронштейне зав. № 22
	"
	"
	 
	ЭСБР-2 и механич. сбрасыв. Электро-пиротех-ническ. и механи-ческий
	2 шт.
	2 шт.
	"
	

	
	ФАБ-500…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-500…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-220…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	БРАБ-500…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ-1 М-17

	Дер-9 4 кассе-ты 16 замков
	АФ-16…16 шт.
	1
	Лебедкой БЛ-1
	Вилками
	Механич. из каби-ны штур-мана
	 
	СБР-9. Механи-ческ.
	4 шт.
	4 шт.
	Зритель-ный
	Бомбовая нагрузка самолета до 1000 кг.1. Одновременная загрузка бомбами Дер-9 и Дер-13 невозможна. Для за-грузки Дер-9 необходимо снимать мост на Дер-13. Одновременная за-грузка бомбами Дер-9 и Дер-23 воз-можна, но необходимо в начале бом-бометания сбрасывать бомбы с Дер-23.2. Бомбы АФ-16 и АФ-32 подвеши-ваются на передний крюк замка Дер-9, причем для контровки ветрянок взрывателей необходимо удлинить вилки до 320-300 мм.3. При подвеске бомб от 200 кг и вы-ше, ушко дополнительного бугеля откидывается к корпусу бомбы.4. Один комплект тросов и вилок для установки "взрыв" и "невзрыв" (по 12 шт.), всегда должен находиться на самолете.5. Загрузка РРАБ-3 бомбами допуска-ется не более 250 кг.

	
	АФ-32…16 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АФ-82…16 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-13 или Дер-23 6 замков
	ФАБ-250…6 шт
	1
	Тросом
	На Дер-13 вилками, на Дер-23 - шайбами с вилками и тросом
	То же
	 
	То же
	3 шт.
	2 шт.
	Через прицел
	

	
	БРАБ-220…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-200…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-3…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р-5 М-17

	 
	По 8 штук
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	 

	Дер-7 8 замков
	АФ-10; АФ-32;
	1
	Вручную
	Вилками
	Механи-
ческий из кабины летнаба
	-
	СБР-8. Механи-ческий
	6 шт. из всех бомбо-держ.
	8 шт.
	Через прицел
	Бомбовая нагрузка самолета от 300 до 500 кг.
1. Бомбы могут быть подвешены: САБ-25 сдвинуть бугель к голове на 40 мм.САБ-15 - сдвинуть бугель к голове на 70 мм.ФАБ-50 М6 - сдвинуть бугель к го-лове на 30 мм.
2. При снаряжении ФАБ-100 донным взрывателем необходимо подвесное ушко бугеля ставить между перьями стабилизатора. То же и для ФАБ-50М2.
3. При подвеске ФАБ-50 переделки из арт. снарядов стопорные вилки привязываются вязальной проволо-кой к лопастям ветрянки.
4. Подвеска ФАБ-250 или РРАБ-3 производится на двух рядом расположенных держателях Дер-7, ближних к фюзеляжу.
5. Пояс для ФАБ-250 при сбрасыва-нии бомбы остается на самолете, т. е. открывается только один замок у па-ры Дер-7.Пояс для РРАБ-3 сбрасывается одно-временно с РРАБ'ом, т. е. открыва-ются одновременно 2 замка.
6. Загрузка бомбами РРАБ-3 допус-кается не более 250 кг.
7. На самолете Р-5 ш (вариант штур-мовика) дополнительно к Бомбер 2 установлено 28 бомбодерж. Дер-7 или Дер-5 укорочен. позволяющих:а) загрузить основные балки Дер-7 и Дер-6 теми же бомбами и в том же количестве, что и Р-5.б) полвесить АО-8, АО-10 или АФ-16 на все 40 замков до полной грузо-подъемности самолета.

	
	ФАБ-50; ФАБ-50М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М5; ФАБ-50М6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М7;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М8;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-70М1; ФАБ-70М2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АФ-82; ФАБ-100
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-8; АО-8М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-10; АОХ-10;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-15; АО-20М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М2; АО-20М3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25М1; АО-25М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-25; КРАБ-25яд
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-10ТГ;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50ТГ;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15; САБ-25.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дер-6 (2балки) 4 замка
	АФ-16…4 шт.
	1
	Вручную
	Вилками
	Механи-
ческий из кабины летнаба
	-
	СБР-8. Механи-ческий
	-
	4 шт.
	Через прицел
	

	
	АФ-32…4 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	По 2 шт.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50; ФАБ-50М2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М5;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М6;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М7;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М8;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-70М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-70М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АФ-82, ФАБ-100;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	И все другие бомбы, пе-речисленные для Дер-7.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Поясное приспособление на Дер-7 2 комп-лекта
	ФАБ-250…2 шт.ХАБ-200…2 "РРАБ-3…2 "
	1
	То же
	Шайбами с вилками и тросом
	То же
	-
	То же
	-
	2 шт.
	То же
	

	Р-6 М-17

	 
	По 6 бомб
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	 

	Дер-7 укорочен. 6 замков
	АФ-16; АФ-32;
	1
	Ручной
	Вилками
	Механический из кабины штурмана
	-
	СБР-9. Механический
	1 шт.
	6 шт.
	Через прицел
	Бомбовая нагрузка самолета 192 кг.

	
	ФАБ-50; АОХ-8;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО8-М2; АО8-М3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО8-М4; АО-8М5;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-10; АО-10;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-15; ЗАБ-10тг;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	По 4 бомбы на центр. держат.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-26М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-25;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	КРАБ-25яд;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50тг;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15 и
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-25
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	РЗЕТ М-34

	 
	По 8 штук
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	 

	Дер-31 8 замков
	АФ-16; АФ-32;
	1
	Вручную
	Стопорной вилкой и вязальной проволокой
	Механический из кабины штурмана
	…
	ЭСБР-3П или ЭСБР-1, АСБР-2.. Электро-магнит-ный
	8 шт.
	4 шт.
	Через прицел
	Бомбовая нагрузка самолета от 300 до 500 кг.1. При подвеске бомб, имеющих дон-ный взрыватель, стопорная вилка за-правляется в окно стабилизатора до момента запирания ушка бомбы в замке.2. Ветрянки взрывателей привязы-ваются к стопорной вилке вязальной проволокой с люфтом в 1-1.5 мм.3. Подвеска бомб на поясах произво-дится на двух рядом расположенных Дер-31 ближних к фюзеляжу.4. Пояса для ФАБ-250 при сбрасыва-нии бомб остаются на одном из дер-жателей под самолетом, а при сбра-сывании РРАБ-3 сбрасываются с ним вместе.5. Загрузка РРАБ-3 бомбами допус-кается не более 250 кг.

	
	ФАБ-50; ФАБ-50М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50 М5;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50 М6;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50 М7;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50 М8;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-70М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-70М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АФ-82; ФАБ-100;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-8; АО-8М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-10; АОХ-10;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-15; АО-20М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М2; АО-20М3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25М1; АО-25М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-25; КРАБ-25яд.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-10 ТГ;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50 ТГ; САБ-3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15 и САБ-25
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Поясное приспособление на Дер-31
	ФАБ-250…2 шт.
	1
	То же
	Шайбами с вилками и тросами
	То же
	-
	То же
	2
	2
	То же
	 

	
	ХАБ-200…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	РРАБ-3…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	С.С.С. М-17

	 
	По 20 штук
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	 

	Дер-20 20 замков
	АОХ-8; АО-8М2;
	1
	Вручную
	Пруток
	Механический
	Нет
	ЭСБР-1, АСБР-Р2. Электро-магнит-ный
	20 шт.
	4 шт.
	-
	Бомбовая нагрузка самолета от 370 до 800 кг.

	
	АО-8М3; АО-8М4;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-8М5; АО-8М6;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-10; АОХ-10;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-15; ЗАБ-10 ТГ;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	 
	По 4 штуки
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	 

	Дер-31 4 замка
	АФ-16; АФ-32;
	1
	То же
	Вилками
	То же
	То же
	То же
	4 шт.
	4 шт.
	Через прицел
	То же, что и для самолета РЗЕТ с до-бавлением:Подвеска в Дер-30 указанных для нее калибров бомб производится с ввер-нутым взрывателем.Вынимание контровых чек взрыва-телей производится после того, как бомба подвешена в замок бомбодер-жателя.

	
	ФАБ-50; ФАБ-50 все переделки из артсна-рядов;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-70М1 и
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-70М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АФ-82; ФАБ-100;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-8; АО-8М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-10; АО-10;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-15; АО-20М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М2;
	1
	Вручную
	Вилками
	Механический
	Нет
	ЭСБР-1, АСБР-Р2. Электро-магнитный
	4 шт.
	4 шт.
	Через прицел
	

	
	АО-20М3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25 М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25 М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-25;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	КРАБ-25 яд;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-10 ТГ;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50 ТГ;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15; САБ-25;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Поясное приспособление на два Дер-31
	ФАБ-250…2 шт.
	-
	Вручную
	Шайбами с вилками и тросом
	То же
	Нет
	То же
	2 шт.
	2 шт.
	-
	

	
	РРАБ-3…2 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р-10

	Дер-21 2 кассеты 10 замков
	АФ-16…6 шт.
	1
	Вручную и лебедкой БЛ-3
	Стопорной вилкой и вязальной проволокой
	Механический из кабины штурмана
	-
	ЭСБР-3П тумблер и механический сбрасыватель. Электро-пиротех-нический и механический
	От ЭСБР-3П 8 шт. Механи-ческий 2 шт.
	2 шт.
	Зрительный
	Бомбовая нагрузка самолета 200 кг.1. Бомбы АО-8, переделанные из арт-снарядов и АО-20М2, ХАБ-25 и ЗАБ-50 тг подвешиваются со снятой план-кой с задних стоек кассет.2. Бомбы АФ-16, ХАБ-25, КРАБ-25 яд, ЗАБ-50 тг, ФАБ-50 подвешивают-ся через замок.3. ЭСБР-3П и кассеты Дер-21 с пиро-пистолетами установлены на самоле-тах выпуска 1938 года.4. Тумблер установлен для сбрасыва-ния бомб с последних двух замков Дер-21.

	
	ФАБ-50…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-8…10 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-8М2…10 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-10…10 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-10…10 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-15…10 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М1…10 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М2…10 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ХАБ-25…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	КРАБ-25яд…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-10тг…10 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-50тг…6 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-3…10 "
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ДИ-6 М-25в (истребит.)

	 
	По 4 шт.
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Дер-32 4 шт.
	АО-8М2; АОХ-8
	1
	Вручную
	Вилками
	Механический из кабины летчика
	-
	ЭСБР-3П и АСБР-1 Электро-магнит-ный и механический
	4 шт.
	4 шт.
	Нет
	Бомбовая нагрузка самолета 40 кг.

	
	АО-8М3; АО-8М4;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-8М5; АО-8М6;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-10; АОХ-10;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-15; АО-20М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М-3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-10 ТГ;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И-15 БИС М-25

	Дер-31 2 замка
	По 2 шт.
	1
	Вручную
	Стопорной вилкой
	Механический
	Нет
	АСБР-1. Механи-ческий
	2 шт.
	2 шт.
	Нет
	Бомбовая нагрузка самолета 40 кг.На самолете М-15 М25 (Чайка) ус-тановлены все четыре замка Дер-32, следовательно загрузка их произво-дится теми же калибрами, что и на Дер-32 на самолете И-15 бис.Управление замками, кроме АСБР-1, производится от ЭСБР-3П.

	
	ФАБ-50; ФАБ-50М5;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ФАБ-50М7; АОХ-8;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-8М2; АО-10;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АОХ-10; АО-15;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М1; АО-20М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М3; АО-25М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-25М2; ХАБ-25;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	КРАБ-25яд;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-15; САБ-25;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-10ТГ; ЗАБ-50ТГ;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	 
	По 2 шт.
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	
	 
	 

	Дер-32 2 замка
	АОХ-8; АО-8М2;
	1
	То же
	То же
	То же
	То же
	То же
	То же
	То же
	То же
	 

	
	АО-8 все переделки из артснарядов;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-10; АО-15;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М1;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М2;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	АО-20М3;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	ЗАБ-10 ТГ;
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	САБ-3.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	









	


(22120).

15 февраля 1939 г. вышел приказ N007сс наркома НКО с объявлением для руководства ВВС РККА "Перечня самолетов, с указанием их бомбардировочного вооружения и возможного количества и типа подвешиваемых бомб". Очень подробный перечень был утвержден начальником ВВС РККА Локтионовым и членом Военного Cовета ВВС дивкомиссаром Овчинкиным (24105).

Другие оборонные отрасли:

15 февраля 1939 года была подготовлена справка:
ЛМЗ им. Сталина передан в октябре 1938 года из системы НК машиностроения в систему НКОП (9174).

15 февраля 1939 г. лидер “Минск", спущенный на воду через 11 месяцев после закладки в январе 1935, вступил в строй. Его скоростные качества оказались хуже, чем у "Ленинграда". На испытаниях "Минск" при мощности турбин 68 000 л. с. достиг всего 40,5 уз. Примерно такие же скорости показали и тихоокеанские лидеры, которые строили по пр. 38 бис. Постройка, а точнее сборка "Киева" на Амурской верфи велась под руководством инженеров П. Г. Гойнкиса, К. Ф. Телецко-го, В. Е. Курышева и В. Ф. Ивочкина. Преодолевая многочисленные затруднения, амурские корабелы спустили лидер на воду с открытого временного стапеля 27 июля 1938 г. Тогда же он получил название "Орджоникидзе", а вступил в строй 27 декабря 1939 г. В сентябре 1940 г. корабль был переименован в "Баку". "Тифлис", спущенный на воду в Комсомольске 24 июля 1939 г., вступил в строй только в декабре 1940 г. под названием "Тбилиси" (3898).

15 февраля 1939 г. окончательный технический проект нового сторожевика был утвержден правительством, при этом впервые в практике проектирования параллельно с проектом бьш разработан и общий технологический процесс (план) постройки корабля (3898).

Жизнь и внутренняя политика:

К 15 февраля 1939 численность заключенных ИТЛ несколько увеличилась (но, как видно из цифр, все равно не покрывала потребности большинства предприятий и строек НКВД в рабсиле) и составила 1 321 906 человек, распределенных следующим образом:
- Железнодорожное строительное управление ГУЛАГа (ЖДСУ) на Дальнем Востоке (Амурский, Западный, Южный (строительство № 202), Буреинский, Восточный, Юго-Восточный, Приморский лагеря)) - 277 015 заключенных при потребности в 305 000 человек;
- Дальлаг (строительство № 201, лесозаготовки) - 63 614 при потребности 68 000;
- Ушосдорлаг (строительство дорог в Приморском и Хабаровском краях) - 35 425 при потребности 46 000;
- Райчихлаг (добыча угля в Хабаровском крае) - 8713 при потребности 10 000;
- Букачачлаг (добыча угля в Читинской области) - 5798 при потребности 7000;
- Новотамбовлаг (лесозаготовки в Хабаровском крае) - 11 926 при потребности 16 000;
- Севвостлаг (золотодобыча и другие работы на Колыме) - 113 847 при потребности 168 000;
- Самарлаг (строительство Куйбышевского гидроузла) - 31 826 при потребности 34 000;
- Волголаг (строительство Рыбинского и Угличского гидроузлов и лесозаготовки) - 70 556 при потребности 66 000;
- Белбалтлаг (эксплуатация Беломорканала, строительство Сорокского порта и Сегежского бумкомбината, судостроение, сооружение лесовозных веток, лесозаготовки) - 89 558 при потребности 94 500;
- Ухтижемлаг (разведка и добыча нефти, газа, асфальтитов, строительство гелиевого завода, тракта Чибью - Крутая, лесозаготовки) - 26 174 при потребности 25 000;
- Воркутпечлаг (шахтное строительство, добыча угля, баржестроение на реке Печоре, лесозаготовки) - 17 177 при потребности 18 000;
- Севжелдорлаг (строительство железной дороги Воркута - Котлас, лесозаготовки) - 28 829 при потребности 32 000;
- Сороклаг (прокладка вторых путей на линии Сорока - Мурманск и строительство железной дороги Сорока - Обозерская) - 15 555 при потребности 10 000;
- Горшорлаг (строительство железной дороги Учулей - Таштагол) - 11 637 при потребности 11 000;
- Сиблаг (лесозаготовки, сельское хозяйство, швейная фабрика, предоставление рабсилы хозорганам) - 46 377 при потребности 49 500;
- Сазлаг (хлопковые совхозы, предоставление рабсилы хозорганам) - 34 604 при потребности 34 000;
- Карлаг (сельское хозяйство, предоставление рабсилы Балхашстрою) - 29 730 при потребности 32 000;
- Прорвлаг (рыбные промыслы) - 4659 при потребности 5000;
- Норильлаг (строительство никелевого комбината, добыча угля) - 11 135 при потребности 12 500;
- Вяземлаг (строительство автомагистрали Москва-Минск, лесозаготовки) - 19 794 при потребности 22 000;
- Лужлаг (строительство № 200, гидротехнические сооружения порта в Лужской губе) - 5708 при потребности 7500;
- Ягринлаг (строительство № 203, судостроительный завод в нынешнем Северодвинске) - 26 777 при потребности 32 000;
- Сталинская насосная станция (окончание строительства водопроводной станции и Всесоюзной сельхозвыставки в Москве) - 4151 при потребности 1500;
- Южная гавань (строительство Южного порта в Москве, гидротехнические работы, расчистка рек “Люблинка” (видимо, Нищенка) и “Перерва” (видимо, Чурилиха), Лихоборский водоразбор) - 3560 при потребности 5500;
- Ликовлаг (строительство № 204, Центральный аэропорт Гражданского воздушного флота во Внукове) - 3987 при потребности 6000;
- Темлаг (лесозаготовки, мебельное производство) - 22 460 при потребности 15 500;
- Кулойлаг (лесозаготовки) - 10 524 при потребности 12 000;
- Каргопольлаг (лесозаготовки, строительство целлюлозно-бумажного комбината) - 33 839 при потребности 33 000;
- Устьвымлаг (лесозаготовки) - 11 800 при потребности 15 000;
- Локчимлаг (лесозаготовки) - 25 834 при потребности 29 000;
- Ивдельлаг (лесозаготовки) - 22 164 при потребности 21 000;
- Томасинлаг (лесозаготовки) - 12 814 при потребности 13 000;
- Тайшетлаг (лесозаготовки, Гутаро-Тагульская слюдяная экспедиция) - 14 084 при потребности 13 000;
- Унжлаг (лесозаготовки) - 18 941 при потребности 20 000;
- Вятлаг (лесозаготовки, строительство целлюлозно-бумажного завода) - 20 443 при потребности 22 000;
- Онеголаг (лесозаготовки, строительство целлюлозно-бумажного завода близ станции Плесецкая) - 19 058 при потребности 22 000;
- Севураллаг (лесозаготовки, строительство целлюлозно-бумажного завода близ города Туринск) - 32 723 при потребности 31 000;
- Усольлаг (лесозаготовки, строительство целлюлозно-бумажного завода и Камского гидроузла) - 34 868 при потребности 35 000;
- Краслаг (лесозаготовки) - 15 393 при потребности 15 000;
- Архбумлаг (строительство Архангельского сульфит-целлюлозного бумкомбината) - 7584 при потребности 9000;
- Дмитровский мехзавод ГУЛАГа (производство газогенераторных машин и мебели) 2066 при потребности 2500;
- Строительство № 211 (автомагистраль Емильчино-Могилев-Подольский на западной границе) - 2263 при потребности 4000;
- Владивостокский пересыльный пункт Севвостлага (переотправка заключенных и грузов из Владивостока в бухту Нагаева) - 17 526 заключенных (7560).

За рубежом:

15 февраля 1939 года Дугласом был получен заказ на 170 самолетов DB7B-3 от Франции. Хотя дебют во II мировой войне был неудачен, им заинтересовалась Великобритания, которая добилась передачи себе большинства машин французского заказа. В Королевских ВВС они использовались вначале для перехвата ночных бомбардировщиков и различных диверсионных акций, чему способствовали хорошие данные скорости и маневренности, бронирование экипажа, совершенное навигационное оборудование, а также установка в носовой части четырех пулеметов. Самолет у англичан получил сразу несколько наименований, наиболее популярным из которых оказалось относившееся к нему в наименьшей мере: машину назвали «Бостон», хотя строилась она не в этом большом городе на Атлантическом побережье, а в маленьком городке Эль-Сегундо в Калифорнии (22856).

15 февраля 1939 вышла статья Нильса Бора по урану 235 (2222).

Авиапромышленность:

В средине февраля 1939 г. в рамках НКАП создается трест "Авиапромснаб" для координации материально-технического снабжения отрасли (24105).

Армия:

В средине февраля 1939 г. в Китай прибыло 712 человек советских летчиков и авиамехаников. Среди добровольцев были К.К.Коккинаки, Г.П.Кравченко, М.Г. Мачин, И.Н.Козлов, Г.Н.Захаров и другие (11641).

В средине февраля 1939 г. в Китай прибыло 712 человек советских летчиков и авиамехаников. Среди добровольцев были К.К.Коккинаки, Г.П.Кравченко, М.Г. Мачин, И.Н.Козлов, Г.Н.Захаров и другие (24105).

Авиапромышленность:

16 февраля 1939 на 39-м авиазаводе началась постройка двух опытных штурмовиков. На машиностроительном заводе им. Г.К.Орджоникидзе в Подольске были изготовлены первые два экспериментальных бронекорпуса...Однако вскоре, ввиду того, что мотор АМ-35 не прошел в феврале 1939-го 100-часовые государственные испытания, все работы по опытным машинам были приостановлены (6467).

16 февраля 1939 г. на 39-м авиазаводе началась постройка двух опытных штурмовиков. На машиностроительном заводе им. Г. К. Орджоникидзе в Подольске были изготовлены первые два экспериментальных бронекорпуса. Ставка на новый двигатель сопряжена с определенным риском. В феврале 1939 г. АМ-35 не выдержал 100-часовые испытания, и все работы по ЦКБ-55 были приостановлены до апреля (3845).

16 февраля 1940 года, когда транспортная команда готова была перевести "Иванова" на аэродром, выяснилось, что ехать, собственно говоря, некуда. Все испытательные полеты на Центральном аэродроме отныне прекращались, летно-испытательная станция там была ликвидирована. 8-й отдел ЦАГИ в Раменском принять самолет на испытания отказался. Через неделю с цаговцами, наконец, договорились и ценный груз отвезли на аэродром, ныне известный как аэродром ЛИИ в городе Жуковский. За два, пока "Иванов" находился на территории завода N 156 самолет переобули с колес на лыжи, поставили новый двигатель М-63Р. Этот редукторный двигатель с удлиненным валом был изготовлен в нескольких опытных экземплярах, и на тот момент он был еще достаточно сырым и недоведенным. Поликарповский "Иванов" оказался одним из немногих самолетов, на которые ставился М-63Р (ставился такой двигатель еще на истребитель И-207/9 конструкции Боровкова и Флорова, однако о полетах этой машины данные отсутствуют) (3112,21).

16 февраля 1939 г. приказом наркома авиапромышленности (НКАП с 21.01.39 г.), Каганович назначил директором завода №21 Василия Павловича Воронина, до этого руководившего авиазаводом №23 в Ленинграде (25415).

16 февраля 1939 Таиров вновь предъявил макетной комиссии макет ОКО-6 и комиссия, а затем военный совет приняли его (1833).
В 1939 было подготовлено Краткое техническое описание и краткая инструкция по эксплоатации неподвижной подфюзеляжной батарейной пушечной установки самолета ОКО-6
1. Назначение и характеристика установки.
Состоит из 4 пушек Швак калибра 20 мм. Установка ставится в нижней части фюзеляжа, обеспечивает непрерывное питание оружия и предназначено для обстрела передней полусферы.
Вся установка закрывается люком, который является частью фюзеляжа и вписывается в обтекаемые очертания самолета.
Наружу выходят только концы стволов оружия с навернутыми на них дульными трубами (насадками).
Стрелок может производить стрельбу из каждой пушки отдельно, попарно и залпом из всей батареи (3555).

16 февраля 1939 года в результате работы второй макетной комиссии от, макет самолета ОКО-6 2М-88 был принят и утвержден ВС ВВС 9 марта 1939 года (7711, 71-75).

16 февраля 1939 был предъявлен доработанный макет ОКО-6 Таирова и 9 марта 1939 г. он был утвержден ВВС (9649).

16 февраля 1939 рассматривался доработанный макет ОКО-6 и 9 марта он был принят комиссией ВВС (12614).

16 февраля, и 9 марта 1939 г макет ОКО был принят ВВС. 29 июля 1939 г. появилось Постановление КО при СНК СССР «О создании нового опытного самолёта-истребителя в 1939-1940 г.»10. В нем Главный конструктор Таиров и директор завода № 43 Смирнов обязывались закончить постройку одноместного двухмоторного истребителя с двумя М-88 и сдать на госиспытания первый экземпляр в октябре 1939 г, а второй экземпляр — в декабре 1939 г. (15828).

16 февраля в 1939 году комиссии ВВС предъявлен доработанный макет тяжелого истребителя сопровождения «ОКО-6» («Та-3»), конструктора В.К.Таирова. Макет был утвержден 9 марта 1939 года. Всеволод Константинович Таиров с 1935 г возглавлял опытно-конструкторский отдел (ОКО) на авиазаводе в Киеве. Под его руководством было разработано и построено пять самолетов: «ОКО-1», 1937 г.; «ОКО-6» («Та-1»), 1939 г.; «ОКО-6бис», 1940 г.; «Та-3», 1941г.; «Та-3бис», 1942 г. Опытный образец истребителя «ОКО-6» был построен в конце 1939 года. Самолет представлял собой одноместный среднеплан. На нем устанавливались два двигателя воздушного охлаждения М-88 (мощность каждого — 1100 л.с.) без редукторов, которые имели разные направления вращения для взаимокомпенсации реактивного момента винтов. Конструкция фюзеляжа была смешанной: дюралюминиевые носовая и средняя части, деревянная хвостовая часть. Вооружение, установленное в носовой части, включало четыре 20-мм пушки ШВАК и два 7,62-мм пулемета ШКАС. В начале 1940 г. проводились испытания самолета, в ходе которых однокилевое оперение заменили двухкилевым. Все основные замечания и предложения испытателей были учтены при постройке второго прототипа, получившего обозначение «ОКО-6бис». Самолет бью двухкилевым, с увеличенной площадью вертикального оперения. Хвостовая часть была удлинена почти на 1,5 м. На истребители устанавливались редукционные двигатели «М-88Р» с повышенным КПД винтов. Испытания, начавшиеся в октябре 1940 г, показали, что благодаря изменению оперения устойчивость и управляемость самолета на всех режимах полета значительно улучшились. Скорость на средних высотах возросла, однако увеличилось время набора высоты. Хотя испытания в целом прошли успешно, полученные летно-технические результаты не удовлетворили конструкторов. Самолет «ОКО-6бис» подвергся доработке. Был построен новый образец, получивший обозначение Та-3. Двигатели «М-88» были заменены на «М-89» (мощность 1300 л.с.), установлены новые консоли крыла увеличенной площади. Кроме того, было усилено вооружение: оно состояло из одной 37-мм и двух 20-мм пушек. Истребитель Та-3 предполагалось использовать для атак механизированных соединений противника. На испытаниях, начатых в мае 1941 г., самолет при взлетном весе 6000 кг развил скорость у земли 460 км/ч, а на высоте 7100 м — 580 км/ч. Дальность полета на крейсерской скорости составила 1060 км. В 1942 г. на Та-3 были установлены консоли крыла с обратной стреловидностью по передней кромке. Размах и площадь крыла были опять увеличены. Новый вариант самолета получил обозначение «Та-3бис». За счет увеличения запаса топлива на 750 л дальность полета достигала 2065 км, а полетный вес составил 6626 кг. Летчики-испытатели положительно оценили новый самолет, но, по их мнению, летно-технические характеристики можно было бы значительно повысить, установив надежные серийные двигатели М-82(1700л.с.). Самолет «ОКО-6» и его модификации отличались мощным вооружением, сильным бронированием и высокой надежностью. Главной же изюминкой Око-6 были его минимальные геометрические размеры. К сожалению, из-за гибели в авиакатастрофе в декабре 1941 г. главного конструктора В.К.Таирова и ограниченных возможностей военной промышленности работы по самолету были прекращены (15042).

16 февраля 1939 г., в адрес главного конструктора КАИ Ицковича было направлено письмо начальника НИИ ВВС РККА Лосюкова, подписанное также военкомом НИИ ВВС Холопцевым. К письму прилагалось Заключение по самолёту «ДКЛ» с двумя моторами МГ-31, где в семи пунктах перечислялись недостатки самолёта: - большой разворачивающий момент от одного работающего мотора; - самолёт на взлёте сильно разворачивает влево; - не эффективно хвостовое управление (так в тексте) при взлёте; - при отсутствии тормозов развороты приходится парировать моторами, и это удлиняет пробег; - разбег сложен и требует больших размеров аэродрома; - плохой обзор назад; - неудобно расположение управления секторами газа. Этот перечень автор заключения инженер-лётчик НИИ ВВС Антохин завершал выводом:
«Ввиду того, что есть более совершенные самолеты, т.е. современные по своей схеме и своим хорошим качествам взлетным и т.д., этот самолет считаю устаревшим и сложно управляемым для летчика. Самолет ДКЛ забраковать».
Начальник НИИ ВВС в упомянутом выше письме сообщал Ицковичу, что «…этот самолёт (ДКЛ) на данном этапе интереса для ВВС РККА не представляет. Так как самолёт ДКЛ является самолетом гражданского типа, наблюдение за доводкой и испытания самолёта целесообразно поручить НИИ ГВФ. Вопрос о возможности применения этого самолета в ВВС будет решен после испытания его в НИИ ГВФ». Судя по всему, до таких испытаний дело так и не дошло. Руководством было принято решение о прекращении финансирования работ по ДКЛ и о прекращении деятельности ОКБ КАИ как организации Наркомтяжпрома СССР. Судьба построенного экземпляра ДКЛ неизвестна (19013).

16 февраля 1939 года в НИИ ВВС было подготовлено Предложение “самолет с роторными крыльями Шарненок” (6892, 238-241).

16 февраля и 10 марта 1939 года по приказу ГУАП НКТП за № 22 и протоколов постановления зам. начальника ГУАПа от за № 6 и 10 “Гипроавиа” в 1939 году был разработал проект реконструкции завода № 16 на производство 10000 штук в год звездообразных моторов воздушного охлаждения М-51 М-48 и М-49.
Постановлением КО за № 88с было решено сосредоточить на заводе № 16 изготовление всех типов и моторов РЕНО и М-11 с производством в год 14000 штук.
Завод № 16 с 1934 года по 1937 год производил моторы М-11, а с 1937 года по 1940 год наряду с производством моторов М-11 начал производство перевернутых моторов “РЕНО”, МВ-4, МВ-6 и МВ-12.
16 февраля 1939 г., через день после того, как А.Д.Локтионов утовердил новые ТТТ к БШ-2 - Тактико-технические требования к ЦКБ-55 АМ-35 на 39-м авиазаводе началась постройка двух опытных штурмовиков. На машиностроительном заводе им. Г. К. Орджоникидзе в Подольске были изготовлены первые два экспериментальных бронекорпуса... Однако вскоре, ввиду того, что в феврале 1939-г. мотор АМ-35 не прошел 100-часовые государственные испытания, все работы по опытным машинам были приостановлены. (9649).

16 февраля 1939 г., уже приказом наркома авиапромышленности (НКАГ1 с 21.01.39 г.). Каганович назначил директором завода №21 Василия Павловича Воронина, до этого руководившего авиазаводом №23 в Ленинграде (12015).

Другие оборонные отрасли:

16 февраля 1939 опросом членов ПБ 
117.- Вопрос НКВооружения.
1. Командировать в Чехословакию комиссию в составе: т.т. Савченко (председатель), Горемыкин, Москаленко, Герасименко и Гендин для осмотра, проверки и закупки двух комплектов (ниток) станков для производства артснарядов 76 мм.„ 107 мм., 122 мм. и 155 мм., а также отдельные образцы высокопроизводительных обдирочных станков.
2. Равным образом купить имеющиеся готовые крупные расточные и продольно-фрезерные станки для производства артиллерии, а также пресса для обжима стреляных гильз калибра 76 до 210 мм. Вопрос о количестве покупаемых станков решить особо после сообщения тов. Савченко из Праги.
3. Комиссии выехать немедленно.
Выписки посланы: т.т. Савченко, Ванникову. Сергееву, Ворошилову. Берия, Литвинову -все; Звереву -1,3.
28 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 68 (29956).

16 февраля 1939 года вышел приказ № 17 НКВ
В соответствии с постановлением Экономсовета от 9 февраля 1939 года 9-му гл. управлению принять в свое ведение Московский прожекторный завод.
Прием Московского прожекторного завода произвести в соответствии с постановлением СНК от 15 февраля 1936 года № 254 и 2 марта 1938 года № 248 (9169).

16 февраля 1939 года и приказом НКВ № 14сс с целью специализации производств и 14 февраля 1939 года решением Экономсовета Ижевский завод № 180 был разделен на два самостоятельных производства: Машиностроительный завод (№ 74) и Металлургический завод (№ 71).
Распоряжением № 199-рс от 3 декабря 1959 года СНХ Удмуртского экономического административного района, предложено в дальнейшем завод именовать только металлургическим. С этого момента наименование завода № 71 и п/я № 11 перестали действовать.
В период ВОВ заводом в сравнительно короткий срок были освоены: броневое литье, корпуса мин различных калибров, детали и узлы к минометам, торпедные донья, звенья для пушек и автоматов различных систем, новые виды стволов, штамповок, авиационных коленчатых валов и др. (10263).

16 февраля 1939 г. был произведен ОТБ и утвержден новый технический проект на 130-мм башенную двухорудийную установкую. Установка получила название Б2-ЛМ (башенная двухорудийная для лидеров и миноносцев). Качающаяся часть установки изготавливалась заводом «Большевик» (№ 232), а остальные части установки — Ленинградским металлическим заводом.
Заводские испытания опытного образца Б-2-ЛМ были проведены на ЛМЗ в июле — августе 1940 г. Полигонные испытания проведены в два этапа: с 4 декабря 1940 г. по 27 января 1941 г. и с 27 апреля по 27 мая 1941 г. Всего сделано 240 выстрелов. По результатам испытаний установка была рекомендована к принятию на вооружение.
К 8 июля 1941 г. три башни Б-2-ЛМ были установлены на лидере «Ташкент» вместо Б-13. Государственные корабельные испытания проведены на нем же в июле 1941 г. в Севастопольской бухте. Вследствие поспешной эвакуации на заводе № 198 (г. Николаев) было оставлено 5 башен Б-2-ЛМ. В 1942 г. ГКО обязал Наркомат судостроительной промышленности (НКСП) организовать производство установок Б-2-ЛМ на заводе № 402 (г. Молотов).
В послевоенный период производство Б-2-ЛМ велось до 1953 г. на заводах «Большевик», Старокраматорском машиностроительном заводе и на заводе № 75 (г. Юрга).
Кроме «Ташкента», Б-2-ЛМ устанавливали на эсминцах проектов 30К и 30бис и одном эсминце проекта 7.
За заслуги в создании Б-2-ЛМ ее главный конструктор Лодкин был досрочно освобожден в 1943 г., награжден двумя орденами и Сталинской премией. После освобождения он остался работать в ОКБ-172 до его расформирования, а затем до самой смерти в 1955 г. работал в ОКБ-43.
Установка Б-2-ЛМ имела ствол моноблок с глубокой нарезкой. Затвор поршневой двухтактный. У правого и левого орудий затворы открывались влево. Хотя проектом предусматривалось пневматическое открывание затвора, открывались они вручную. Каждое орудие имело свою люльку. Качающаяся часть аналогична Б-13. Механизмы вертикального и горизонтального наведения имели электроприводы.
Подъем боеприпасов во вращающейся части производился по шахтам подачи каретками раздельно для каждого орудия (подача цепного типа). Шахта проходила через боевой стол и подбашенное отделение и прикреплялась к палубе этого отделения через центрирующий штырь. Передача боеприпасов с неподвижной части на вращающуюся производилась вручную.
Носовая («высокая») и кормовая («низкая») башни эсминцев различались высотой жесткого барабана (4075 мм и 3700 мм соответственно).
Установка Б-2-ЛМ оснащалась прицелом МБ-6.
Данные установки Б-2-ЛМ 
Калибр, мм — 130
Длина ствола, мм/клб — 6581/50,6
Длина лейнера, мм/клб — 6450/49,6
Длина нарезной части, мм — 5199
Объем каморы, дм3 — 17,53
Крутизна нарезов (постоянная), клб — 25
Число нарезов — 40
Глубина нарезов, мм — 2,7
Ширина нарезов, мм — 6,0
Ширина полей, мм — 4,2
Вес затвора, кг — около 133
Вес лейнера, кг — 487
Вес ствола, кг — 3680
Вес ствола с казенником и затвором, кг — 5070
УголВН, град — ?5;+45
Угол заряжания, град — ?5; +45
Угол ГН, град — 360
Скорость ВН, град/с: от электродвигателя — 9,85
вручную — 6
Скорость ГН, град/с: от электродвигателя — 9,7
вручную — 2,3
Радиус подъемного сектора, мм — 915
Диаметр шаров, мм — 76,2
Число шаров — 120
Число вертикальных катков — 9
Длина отката максимальная, мм — 505
Превышение оси орудия над осью цапф, мм — 6
Высота линии огня над палубой, мм — 2227
Высота оси орудия над полом боевого отделения, мм — 1540
Высота башни от нижнего штыря до верха крыши, мм — 5400 (12091).

16 февраля 1939 г. был утвержден новый технический проект 130мм башенную двухорудийную установки ОТБ Кресты. Установка получила название Б- 2-ЛМ (башенная двухорудийная для лидеров и миноносцев). Качающаяся часть установки изготавливалась заводом «Большевик» (№ 232), а остальные части установки — Ленинградским металлическим заводом (25437).

Жизнь и внутренняя политика:

16 февраля 1939 приказом № 00142 “в связи с окончанием работ по строительству 1-й очереди объекта № 110 Главного тюремного управления” для приема данного объекта в эксплуатацию была создана комиссия из представителей Главного тюремного управления НКВД (ГТУ), Сектора капитальных работ НКВД и 1 Госстройтреста НКВД. В комиссию входил и младший лейтенант ГБ Г. Е. Ионов - начальник объекта № 110, более известного как Сухановская тюрьма, устроенная в подмосковном монастыре Екатерининская пустынь (где с конца 1931-го содержались малолетние преступники) (7560).

Между 16 и 24 февраля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 68, особая папка, 1939 г.
Вопрос НКВД 
Дела активных врагов партии и Советской власти, входивших в руководящий состав контрреволюционной правотроцкистской заговорщической и шпионской организации, в количестве 469 человек — передать на рассмотрение Военной коллегии Верховного Суда СССР с применением закона от 1 декабря 1934 г. (11652).

За рубежом:

16 февраля 1939 Республиканские ВВС сообщают, что у него есть только 25 Поликарпов И-15 и И-16 истребителей, два эскадрона из Туполев SB-2 бомбардировщиков и три эскадрона Поликарпов Р-5 бомбардировщиков (20796).

16 февраля в 1939 году впервые поднялся в воздух бельгийский - бомбардировщик «SABCA» «S.47», пилот Этторе Венжи (Ettore Wengi). Ближний бомбардировщик «SABCA» «S.47» стал первым и последним самолётом, созданный совместными усилиями бельгийских и итальянских специалистов в предвоенные годы. Ведущим инженером по «S.47» был итальянец Паллавичино, предложивший модную в конце 1930-х гг. схему моноплана с низкорасположенным крылом, двигателем водяного охлаждения и общей двухместной кабиной пилотов. Особенных нововведений в «S.47» не было, но конструкторы попытались создать максимально удобный для эксплуатации самолёт. Самолет испытывался во Франции и после её захвата немцами следы самолета затерялись (15042).

16 февраля 1939 немецкий посланник обратился к кардиналам с призывом избрать папу римского, благосклонного к фашизму (4962).

Авиапромышленность:

17 февраля 1939, ОКБ-39 получило измененный вариант задания, в котором от ДБ-ЗФ требовали уже скорость 485 км/ч на высоте 7000 м! Кроме этого, доработанное задание предусматривало создание двух вариантов машины: цельнометаллического ДБ-ЗФ и ДБ-ЗФД с деревянным фюзеляжем. Интересно, что на последнем за счет лучшей внешней отделки поверхности хотели получить еще более высокую скорость - 500 км/ч на той же высоте 7000 м" Параллельно откорректировали и требования по оборудованию и вооружению. Основные требования военных сводились к внедрению более мощных моторов, изменению состава вооружения, повышению боевой живучести и расширению состава оборудования. Двигатели М-87 предполагалось заменить на новые М-88, являвшиеся дальнейшим развитием того же GR14K. Модернизация мотора была осуществлена в ОКБ-29 под руководством С.КТуманского. Усилили картер, коленчатый вал, поршни, ввели двухскоростной нагнетатель. Взлетную мощность подняли до 1100 л.с. Улучшились и высотные характеристики двигателя (7494).
По вооружению УВВС считало необходимым усилить среднюю установку, заменив ШКАС на пулемет УШ (Ультра-ШКАС или УША) со скорострельностью до 3000 выстр/мин, а люковую установку снять как бесполезную. Последнее, с учетом опыта финской войны, впоследствии будет осуществлено с точностью до наоборот. Из оборудования требовали массовой установки радиополукомпасов РПК-2 (<Чайка>), автопилотов АВП-12, замены ряда приборов. ДБ-ЗБ не имел стационарно установленного фотоаппарата и, соответственно, не мог полноценно вести фоторазведку. На новой модификации предлагали установить плановую камеру АФА-27Т. Живучесть собирались повысить протектированием всех бензобаков машины (7494).

17 февраля 1939 ОКБ-39 получило измененный вариант задания, в котором от ДБ-3Ф требовали уже скорость 485 км/ч на высоте 7000 м. Кроме этого, доработанное задание предусматривало создание двух вариантов машины: цельнометаллического ДБ-3Ф и ДБ-3ФД с деревянным фюзеляжем. Интересно, что на последнем хотели получить еще более высокую скорость — 500 км/ч на той же высоте 7000 м! Параллельно откорректировали и требования по оборудованию и вооружению. Основные требования военных сводились к внедрению более мощных моторов, изменению состава вооружения, повышению боевой живучести и обогащению состава оборудования. Двигатели М-87 предполагалось заменить на новые М-88, являвшиеся дальнейшим развитием того же 14К. Модернизация мотора была осуществлена в ОКБ-29 под руководством С.К Туманского. Усилили картер, коленчатый вал, поршни, ввели двухскоростной нагнетатель. Взлетную мощность подняли до 1100 л.с. Улучшились и высотные характеристики двигателя. По вооружению УВВС считало необходимым усилить среднюю установку, заменив ШКАС на пулемет УШ (Ультра-ШКАС или УША) со скорострельностью до 3000 выстр/мин, а люковую установку снять как бесполезную. Последнее в свете событий финской войны впоследствии будет осуществлено с точностью до наоборот. Из оборудования требовали массовой установки радиополукомпасов РПК-2 («Чайка»), автопилотов АВП-12, замены ряда приборов. ДБ-3Б не имел стационарно установленного фотоаппарата и, соответственно, не мог полноценно вести фоторазведку. На новой модификации предлагали установить плановую камеру АФА-27Т. Живучесть собирались повысить протектированием всех бензобаков машины. Ответом на эти требования стало появление самолета ЦКБ-30Ф (10734,49).

17 февраля 1939 ОКБ-39 получило измененный вариант задания, в котором от ДБ-ЗФ требовали уже скорость 485 км/ч на высоте 7000 м. Кроме этого, доработанное задание предусматривало создание двух вариантов машины: цельнометаллического ДБ-ЗФ и ДБ-ЗФД с деревянным фюзеляжем. Интересно, что на последнем хотели получить еще более высокую скорость - 500 км/ч на той же высоте 7000 м! Параллельно откорректировали и требования по оборудованию и вооружению. Основные требования военных сводились к внедрению более мощных моторов, изменению состава вооружения, повышению боевой живучести и обогащению состава оборудования. Двигатели М-87 предполагалось заменить на новые М-88, являвшиеся дальнейшим развитием того же 14К. Модернизация мотора была осуществлена в ОКБ-29 под руководством С.К Туманского. Усилили картер, коленчатый вал, поршни, ввели двухскоростной нагнетатель. Взлетную мощность подняли до 1100 л.с. Улучшились и высотные характеристики двигателя.
По вооружению УВВС считало необходимым усилить среднюю установку, заменив ШКАС на пулемет УШ (Ультра-ШКАС или УША) со скорострельностью до 3000 выстр/ мин, а люковую установку снять как бесполезную. Последнее в свете событий финской войны впоследствии будет осуществлено с точностью до наоборот.
Из оборудования требовали массовой установки радиополукомпасов РПК-2 ("Чайка"), автопилотов АВП-12, замены ряда приборов. ДБ-ЗБ не имел стационарно установленного фотоаппарата и, соответственно, не мог полноценно вести фоторазведку. На новой модификации предлагали установить плановую камеру АФА-27Т. Живучесть собирались повысить протектированием всех бензобаков машины.
Ответом на эти требования стало появление самолета ЦКБ-30Ф. Работы по этой модификации начали в середине 1938 г. Сначала это просто называлось "большой модернизацией". От серийных ДБ-ЗБ новый самолет внешне отличался в первую очередь новой носовой частью веретенообразных очертаний с обширным остеклением. В самом носу в шаровой установке стоял пулемет Ш КАС. Такое конструктивное решение было навеяно знакомством с трофейным немецким бомбардировщиком Хейнкель Не 111 В. Он был захвачен в Испании летом 1937 г., вывезен в Советский Союз и испытывался в НИИ ВВС под маскирующим обозначением "самолет 31". Летные данные "немца" большого впечатления не произвели, а вот отдельные элементы конструкции показались очень интересными. Не последнее место среди них занимала носовая стрелковая точка фирмы "Икариа", сочетавшая хорошую аэродинамику, значительный сектор обстрела и отсутствие задувания в штурманскую кабину. Носовую установку "самолета 31" рекомендовали к внедрению на отечественных бомбардировщиках. "Носовая установка типа Гейнкель" стала одной из основных отличительных черт ЦКБ-30Ф. За счет новой носовой части длина самолета возросла примерно на полметра. Раньше весь фюзеляж клепали заклепками с полукруглой головкой. Теперь передняя часть штурманской кабины имела потайные заклепки.
Одновременно немного (на 1,1 м2) увеличили площадь крыла при сохранении прежнего размаха. Относительная толщина крыла при этом уменьшилась. Размах элеронов сократили, а за счет этого нарастили площадь щитков, при этом предусмотрели больший угол отклонения их при посадке. Ширина щитков тоже увеличилась. Щитки делились на три секции - на центроплане, у мотогондол и на отъемных консолях.
Шасси выполнили с упрощенной кинематикой - четырехшарнирный ломающийся подкос заменили на одношарнирный. Попутно усилили стойки, увеличили ход их амортизаторов, поставили увеличенные (1000х350 мм вместо 900x300 мм) колеса с двухсторонними тормозами (которые когда-то намечались еше для "стадии А").
Жесткие бензобаки, являвшиеся частью силовой конструкции крыла, были вытеснены ненесущими "полумягкими". Такой бак изготавливался из металла, но держал форму, лишь пока был пуст. Заливать его можно было только после установки в специальный ящик в крыле. Самих баков стало шесть вместо десяти. Все они протектировались, даже заливные бачки, и оснащались системой "нейтрального газа". Общая емкость составляла 3855 л.
Надо сказать, что силовой набор всего планера существенно изменился. Приспосабливая ДБ-3 к современной плазово-шаблон- ной технологии, ввели широкое использование штампованных деталей, везде, где можно, убрали стальные трубы, избавились от внутренней клепки "вслепую". В лонжеронах применили открытые профили, предусмотрели штампованные нервюры. Это значительно уменьшило трудоемкость изготовления самолета.
Моторы М-88 закрыли совершенно новыми капотами "типа Ф", плотно прилегающими, с выштамповками над клапанными коробками, хорошо обтекаемой формы. Капоты имели управляемую гидроприводом юбку для регулирования охлаждения. Винты тоже были новые, трехлопастные автоматы ВИШ- 23Т. Они имели больший диаметр (3,4 м), чем старые ВИШ-3 (3,25 м).
Чтобы ускорить создание нового самолета, Ильюшин пошел на прямое нарушение установленного процесса. Он отказался проводить статические испытания нового крыла, ограничившись испытанием лонжеронов. Новая штурманская кабина не проходила официальную макетную комиссию. Изменения в составе и размещении оборудования не согласовывались с НИИ ВВС (12021).

17/19 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 24с "Директору завода 156 Кучур передать, а директору завода 124 Баринову не позднее 1 марта 1939 принять КБ - ГК завода 124 Незваля со всеми работами по доводкам и модификации ТБ-7 и личным составом КБ (1397,98).

С 17 февраля 1939 на ВИТ-2-1 в НИИ ВВС начал летать М.Нюхтиков и гос. испытания шли до марта. Получили скорость 500 км/час. Опять военные не хотели оборонительной ШВАК и просили ШКАС (1360,36).

17 февраля 1939 года N 00355сс.
Выписка из отношения
зам. нач. ВВС комкора Смушкевича.
5. Весь летный состав из "Х" и " " заявляет, что в целях некоторой задержки пожаров на И-16, И-15 с тем, чтобы можно было летчику выпрыгнуть на парашюте, необходимо за бензобаками на этих самолетах поставить асбестовую прокладку. Надо немедленно заняться этим вопросом.
6. Приехавшие техники по вооружению из "Х" заявляют, что верхние капоты на моторе самолета И-16 поставлены так, что к синхронным пулеметам очень труден доступ.
Они также заявляют, что прицел КАП как и кольцевой прицел поставлен высоко на И-16 и И-15 от чего увеличиваются потери летчиков в бою. Это хорошо знают Березкин и Степанов. Надо их вызвать через Гарева или Прянишникова и разобраться в этих вопросах (2962,32).

17 февраля 1939 г. – через неделю после начала доработки И-16 тип 5 № 5210849 под новый подвесной бензобак – испытательная бригада приступила к наземным гонкам мотора для проверки новой системы бензопитания. 19 числа в кране переключения магистрали от ПТБ на основной бак обнаружили течь, и только 21 февраля машину удалось облетать. Правда, потом возникла пауза более чем на неделю – задерживалось изготовление нового подвесного бака. 4 марта было выполнено три испытательных полета. 11 числа после подготовки самолета к высотным полетам и ожидания подходящей погоды произвели еще три вылета, а 13 марта был выполнен сброс нового ПТБ с фотофиксацией. На этом летная часть работ закончилась.
Хотя на этот раз система ПТБ оказалась работоспособной, полученные результаты особо порадовать не могли. Явных плюсов было немного. Новый бак за счет своей, как написали в отчете «корытообразной» формы, имел меньшее сопротивление, скорость самолета снижалась только на 9 км/ч и даже с неубирающимися лыжами, высоту в 5 км он набирал на 0,3 минуты быстрее, чем с баком КБ № 1 УВВС и убранными шасси. Испытания подтвердили очевидные недостатки выбранной схемы подвески дополнительного бака, кроме того, был выявлен ряд дефектов системы. В первую очередь, обращала на себя внимание возможность применения таких ПТБ только на машинах без закрылков, то есть на И-16 тип 5, уже снятом с производства. Кроме того, центровка с баком, как уже говорилось, достигала 36% САХ, да и вешать под брюхо даже обновленную «нагрузку» было затруднительно. Имелся и ряд дефектов. Испытателей беспокоило подтекание бензина через резиновые прокладки в месте соединения горловины подвесного бака с приемной горловиной на фюзеляже и большие усилия на секторе сброса при подвеске бака на самолет. Помимо этого, при переключении с подвесного бака на основной было такое положение крана, при котором перекрывалась основная магистраль, а также обнаружилась позиция крана, в которой могла появиться течь бензина из основного бака через фюзеляжную горловину для ПТБ при сброшенном баке.
Несмотря на все проблемы, отчет в НИИ ВВС писали со спокойной душой. Работы по ПТБ свою роль сыграли. На 21-м заводе, видимо, не без давления сверху, приступили к разработке нового «сопроводителя» теперь с подвеской дополнительных баков под консолями. Отчет НИИ ВВС отпечатали во вторник 21 марта 1939 года, а за неделю до этого, 14-го числа в Горьком приступили к наземной фазе испытания «истребителя-сопроводителя» И-16 тип 20, поэтому один из четырех пунктов заключения к отчету выглядел так: «ПГУ НКАП необходимо ускорить испытание и доводку подвесных баков для самолетов И-16 на заводе № 21». Пятому отделу НИИ ВВС совместно с ВИАМ требовалось «рекомендовать дешевый материал для серийного изготовления подвесных баков» (25095).

С 17 февраля 1939 продолжились заводские испытания второго МДР-5 в варианте амфибии, который впервые взлетел с заводского аэродрома19 января 1939 г. Была сделана одна рулежка с пробежкой и три полета. Но полоса неприятностей на этом не закончилась. При зарядке воздушных баллонов системы запуска двигателя из-за неправильной тарировки редукционного клапана системы произошел их взрыв, разрушивший часть борта самолета под центропланом.
Этот взрыв имел далеко идущие последствия. 26 февраля по распоряжению директора завода № 31 заводские испытания МДР-5 были прекращены, а сама машина законсервирована. После долгих разбирательств, в том числе и по линии «компетентных органов», 13 мая заводские летные испытания разрешено было продолжить, но второй прототип тоже следовало переоборудовать из амфибии в летающую лодку (23541).

17 февраля 1939 вышло постановление КО N 43сс "О постановке производства мотора типа М-87 на заводе 26".
С 17 февраля 1939 продолжили испытания МДР-5 Г.М.Б. после исправления РН, потребовавшегося после первого полета 19 января 1939. За 10 дней сделали одну рулежку и 2 полета, а затем полеты запретили и машину начали дорабатывать. Работы шли до 13 мая 1939 (2555,109).

17 февраля 1939 опросом членов ПБ 
125.- Вопрос К.О.
О постановке производства моторов типа М-87 на заводе № 26.
Утвердить следующее решение К.О.:
а) Отпустить заводу № 26 импортный контингент в сумме 13.480 тыс. рублей на закупку оборудования.
б) Обязать НКВТ разместить, начиная с 1 квартала 1939г, заказ на оборудование в следующих странах:
в	Америке	-	9.383	тыс.руб.
"	Германии	-	2.200	"
"	Швейцарии	-	1.583	"	"
"	Англии	-	314	"	"	"
Выписки посланы: т.т.Микояну.Кагановичу М., Сафонову
28 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 68 (29956).

17 февраля 1939 г. самолет СССР-Н263 Якутской авиагруппы под управлением пилота 2-го класса М.Ф. Луца вылетел из Якутска спецрейсом на Верхоянск. Это был первый рейс командира экипажа по этой трассе. В состав экипажа входили: 2-й пилот М.С. Кадыков (он же штурман), бортрадист Н.С.Фомин, бортмеханики Н.М. Тельпуговский и П.Г. Коченев. Совершив прямой перелет через Верхоянский хребет, Н263 благополучно прибыл в пункт назначения через 4 ч 55 мин. 19 февраля, заправившись бензином и взяв на борт 10 взрослы пассажиров и 3 детей, самолет вылетел в Якутск с посадкой в Сангар-Хая. Погод* быстро ухудшилась, Верхоянский хребет ее стороны Сангар-Хая закрыло. Начался снегопад, порывы ветра достигали 15 м/с. Через 3 ч 15 мин полетного времени с борта Н263 поступила радиограмма, что он прибудет в Сангар-Хая через 30-40 мин, просьба приготовить 500 кг бензина. Затем связь прервалась и более не возобновлялась. Н263 к пункту назначения не прибыл. Начались поиски пропавшего самолета. В них принимали участие борта: СССР-Н5, -Н46,Г -Н269, -Н29, -Н281, -Н283, -Л1567, а также 500 человек наземной партии. Операция продолжалась вплоть до 13 апреля, однако самолет обнаружить не удалось, и в связи с наступившей распутицей поиски временно прекратили (11286).

17 февраля 1939 года 
Из протокола допроса А.Н.Т. от 17 февраля 1939 года:
"Начало моей измены интересам СССР относится к 1929г. В кабинете у Петлякова он мне рассказал о существовании большой и широкой антисоветской организации, в которую входят крупные работники промышленности и значительное количество руководящих работников ЦАГИ.
Я дал согласие Петлякову войти в состав этой организации. Говоря о конечной цели антисоветской организации, Петляков рассказал, что они стоят за свержение советского строя и установления в России фашистской диктатуры.
Туполева он назвал тогда, как руководителя антисоветской вредительской организации в авиационной промышленности".
Во время допроса, состоявшегося 5 марта 1939 года, следователь следственной части НКВД СССР младший лейтенант госбезопасности Па-стельняк потребовал от Саукке полного покаяния. Саукке признал себя виновным в том, что:
затягивал проектирование по крыльям опытных самолетов ТБ-4, ТБ-6, АНТ-20, АНТ-40, ТБ-7;
проектирование вел таким образом, чтобы оно: - задерживало поставку этих опытных машин, - затягивало проведение летных испытаний, - затрудняло освоение заводами серии по строительству АНТ-20, АНТ-40 и ТБ-7, - срывало срок сдачи чертежей в серию по этим машинам.
Все это делалось, как признался Саукке, по заданиям Петлякова - одного из руководителей антисоветской вредительской организации (19664).

Другие оборонные отрасли:

17 февраля 1939 г. Статья из немецкой газеты "Nachrichten fur Auflenhandel" о советских закупках в США
Город Нью-Йорк. После временного затишья осенью закупки русских показывают с конца года опять значительное оживление. Запросы машин и металлов, в особенности листа, вновь увеличились, и уже за декабрь можно отметить увеличение закупок примерно до 3—4 млн долл. против почти полного затишья в предшествующие 2—3 месяца. Закупки концентрируются преимущественно на металлообрабатывающие машины, в особенности для производства самолетов и моторов и для производства предметов вооружения и т. д. Также заметно оживление спроса на машины для ширпотреба. Для производства автомобилей необходимо большое количество листа, и предполагают, что в 1939 г. у американской стальной индустрии будет закуплено от 75 до 100 тыс. т листа. К числу больших заказов, размещенных у нью-йоркских специальных фирм, принадлежит между прочим сделка с фирмой "Дуглас Эйркрафт Корпорэйшн" на большие транспортные самолеты; сделка достигает свыше 3 млн долл., и русским предоставлено право доступа на предприятия, находящиеся в Сиэтле (заказы для американского правительства производятся в отдельном и изолированном помещении). Полагают, что русские будут иметь право послать 10- 15 инженеров для наблюдения за выполнением заказа на заводе в Сиэтле. 
Фирма "Юнайтед Инженегинг Корпорэйшн" в Питсбурге получила заказ на прокатный стан для алюминия стоимостью примерно 0,5 млн долл. Специальные стали для производства высококачественных шарикоподшипников заказаны фирме "Тимкин Корпорэйшн". Переговоры о покупке машин для военного судостроения ведутся фирмой "Вильям Селлерс" Филадельфия и "Дженерал Машин Корпорэйшн" Гамильтон - Огайо; последний концерн уже провел большие поставки оборудования для Кировского (Путиловского) завода в Ленинграде. Русские находятся на рынке для дальнейшей покупки оборудования на постройку верфей. 
В ближайшие месяцы можно предполагать значительный рост заказов. 
Временные затруднения с персоналом (кадрами), которые вызваны перестановкой в Народном комиссариате внешней торговли в Москве, преодолены, по крайней мере в части закупочной деятельности Амторга в Нью-Йорке. Нынешний руководитель Амторга Д. Розов должен в апреле вернуться в Нью-Йорк. Он считается приятелем нового комиссара Микояна; это обосновано на совместном объезде Соединенных Штатов примерно 3 года тому назад. 
Усилились попытки долгосрочного кредита. В настоящее время преимущественно обусловлена оплата в Москве через 45 дней по прибытии документов. В этих кругах предполагают, что можно рассчитывать на то, что Нью-Йорк опять сделается местом платежа. С другой стороны, Амторг пытается добиться более длительных сроков кредита, но на это мало видов. Причиной этих домогательств является сокращение советского экспорта в Соединенные Штаты в течение последних месяцев. Это сокращение объясняется только частично плохой конъюнктурой в Соединенных Штатах и вызвано преимущественно затруднением поставки товаров из СССР. Фирма "Деттон энд Компани Спрингфильд Массачусетс", являющаяся представителем по русскому лесу, сообщает, что из ожидаемых с осени 7 пароходов с лесом до сих пор прибыл только один; о том же сообщает фирма "Джордж Веррен Бостон", являющаяся представителем по антрациту. По-видимому, соответствующее советское объединение Углеэкспорт имеет производственные трудности. Для смягчения вытекающих отсюда затруднений с платежами русские добиваются увеличить экспорт марганца, предполагая использовать возможности, открывающиеся в Америке в связи с планом военного министерства Соединенных Штатов о создании запасов стратегического сырья. Остается под вопросом, приведут ли эти домогательства к положительным результатам. Предложения говорят о стремлении к созданию больших резервов, для чего Амторг стремится к получению кредитов. При этом имеется в виду включение экспортно-импортного банка в Вашингтоне. Инициатива в настоящее время этих предложений остается исключительно за СССР. Дополнительные сомнения у американского правительства связаны с возражениями бразильских марганцевых рудников, в которых участвует американский капитал. 
Платежи по заключенным договорам с фирмами Соединенных Штатов в общем поступают точно. Трудности, как и раньше, проистекают из предусмотренных договорами условий приемки товаров. 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 2405. Л. 5-8. Копия. Перевод с нем., современный оригиналу.

17 февраля 1939 г.
Статья из немецкой газеты "Nachrichten fur Aufienhandel" * о советских закупках в США**
Город Нью-Йорк. После временного затишья осенью закупки русских показывают с конца года опять значительное оживление. Запросы машин и металлов, в особенности листа, вновь увеличились, и уже за декабрь можно отметить увеличение закупок примерно до 3—4 млн долл. против почти полного затишья в предшествующие 2-3 месяца. Закупки концентрируются преимущественно на металлообрабатывающие машины, в особенности для производства самолетов и моторов и для производства предметов вооружения и т. д. Также заметно оживление спроса на машины для ширпотреба. Для производства автомобилей необходимо большое количество листа, и предполагают, что в 1939 г. у американской стальной индустрии будет закуплено от 75 до 100 тыс. т листа. К числу больших заказов, размещенных у нью-йоркских специальных фирм, принадлежит между прочим сделка с фирмой "Дуглас Эйркрафт Корпорэйшн" на большие транспортные самолеты; сделка достигает свыше 3 млн долл., и русским предоставлено право доступа на предприятия, находящиеся в Сиэтле (заказы для американского правительства производятся в отдельном и изолированном помещении). Полагают, что русские будут иметь право послать 10-15 инженеров для наблюдения за выполнением заказа на заводе в Сиэтле.
Фирма "Юнайтед Инженегинг Корпорэйшн" в Питсбурге получила заказ на прокатный стан для алюминия стоимостью примерно 0,5 млн долл. Специальные стали для производства высококачественных шарикоподшипников заказаны фирме "Тимкин Корпорэйшн". Переговоры о покупке машин для военного судостроения ведутся фирмой "Вильям Селлерс" Филадельфия и "Дженерал Машин Корпорэйшн" Гамильтон - Огайо; последний концерн уже провел большие поставки оборудования для Кировского (Путиловского) завода в Ленинграде. Русские находятся на рынке для дальнейшей покупки оборудования на постройку верфей.
В ближайшие месяцы можно предполагать значительный рост заказов. Временные затруднения с персоналом (кадрами), которые вызваны перестановкой в Народном комиссариате внешней торговли в Москве, преодолены, по крайней мере в части закупочной деятельности Амторга в Нью-Йорке. Нынешний руководитель Амторга Д. Розов должен в апреле вернуться в Нью-Йорк. Он считается приятелем нового комиссара Микояна; это обосновано на совместном объезде Соединенных Штатов примерно 3 года тому назад.
Усилились попытки долгосрочного кредита. В настоящее время преимущественно обусловлена оплата в Москве через 45 дней по прибытии документов. В этих кругах предполагают, что можно рассчитывать на то, что Нью-Йорк опять сделается местом платежа. С другой стороны, Амторг пытается добиться более длительных сроков кредита, но на это мало видов. Причиной этих домогательств является сокращение советского экспорта в Соединенные Штаты в течение последних месяцев. Это сокращение объясняется только частично плохой конъюнктурой в Соединенных Штатах и вызвано преимущественно затруднением поставки товаров из СССР. Фирма "Деттон энд Компани Спрингфильд Массачусетс", являющаяся представителем по русскому лесу, сообщает, что из ожидаемых с осени 7 пароходов с лесом до сих пор прибыл только один; о том же сообщает фирма "Джордж Веррен Бостон", являющаяся представителем по антрациту. По-видимому, соответствующее советское объединение Углеэкспорт имеет производственные трудности. Для смягчения вытекающих отсюда затруднений с платежами русские добиваются увеличить экспорт марганца, предполагая использовать возможности, открывающиеся в Америке в связи с планом военного министерства Соединенных Штатов о создании запасов стратегического сырья. Остается под вопросом, приведут ли эти домогательства к положительным результатам. Предложения говорят о стремлении к созданию больших резервов, для чего Амторг стремится к получению кредитов. При этом имеется в виду включение экспортно-импортного банка в Вашингтоне. Инициатива в настоящее время этих предложений остается исключительно за СССР. Дополнительные сомнения у американского правительства связаны с возражениями бразильских марганцевых рудников, в которых участвует американский капитал.
Платежи по заключенным договорам с фирмами Соединенных Штатов в общем поступают точно. Трудности, как и раньше, проистекают из предусмотренных договорами условий приемки товаров.
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 2405. Л. 5-8. Копия. Перевод с нем., современный оригиналу (18287).

Авиапромышленность:

18 февраля 1939 года врид начальника ОИ НКО в/инженер 1 ранга Горшков и военный комиссар ОИ НКО в/инженер 1 ранга Бузилов писали письмо № 453053с в Секретариат КО
Препровождаю материал изобретателей инженеров Кубецкого и Кожевникова с заключением по нему в/ч 9456.
Приложение: материал на 17 листах (3809,32).
15 мая 1938 и Кубецкий подготовил для ОИ НКО (приложение к вход. № 001406):
Описание самонаправляющейся аэро-бомбы
Данные предложения имеют своей задачей разрешение вопроса повышения точности попадания аэро-бомб при бомбометании с большой высоты в объекты, расположенные на относительно равномерном поле. К категории таких объектов относятся следующие случаи: корабли на фоне моря, мосты на фоне реки, железные и шоссейные дороги на фоне леса или поля, отдельные обособленные постройки и площади, как то аэродромы, спецплощадки и проч., также самолеты над облаками (при наблюдении сверху, отдельно стоящие сооружения, дающие ярко выраженные тени и т.п.
Сущность предложения заключается в том, что аэро бомба того или иного типа осуществляется в комплексе с такими известными в технике элементами, как фотоэлектрический индикатор, состоящий, например, из фотоэлемента с вторичноэлектронным преобразователем (2) (трубка с вторичной эмиссией), применяемого совместно с оптикой (1), таким образом, чтобы отклонение объекта от оптической оси вызывало бы появление импульсков тока, соответствующих степени этого отклонения и посредством тех или иных промежуточных элементов (реле, сервомоторы и т.п.) вызывало изменение наклона управляющих плоскостей (4) в соответствии с степенью и хатарктером этого отклонения. Причем, в качестве направляющих плоскостейможно использовать либо элементы существующих стабилизаторов, либо специальные плоскости.
Для возможности осуществления такого управления аэро бомба должна быть стабилизирована от возможности вращения вокруг своей оси, для чего применяется стабилизирующее устройство (3) (предполагается применение одного из известных устройств такого рода).
Кроме того, так как по мере приближения к цели поле зрения оптической системы будут сильно меняться, в ряде случаев целесообразно будет применение мер автоматически компенсирующих это изменение. Как пример можно указать применение для этой цели диафрагмы с переменным отверстием, изменяемой соответствующим часовым механизмом или другими устройствами.
Дополнительные возможности могут быть достигнуты также при применении соответствующих светофильтров. Так, например: применением фильтра, пропускающего лишь крысную часть спектра, может быть достигнуто контрастное видение красной крыши на фоне зелени и т.п.
В условиях ночи применение описанных устройств, естественно будет требовать искусственного освещения, что может ьбыть осуществлено применением осветительных ракет, одновременно или с определенным...
...затем будут играть роль направляющих светящихся точек и др.
Совершенно очевидно, что сразу невозможно представить все возможные технические и тактические варианты, которые могут выявиться и конкретизироваться при рахзработке поднятых вопросов, поэтому настоящее описание имеет своей целью изложение лишь основного первоначального предложения, как нового способа, основанного на новом сочетании отдельных технических элементов, позволяющих подойти к решению одной из самых важных задач оборонной техники.
Предмет предложения
Самонаправляющаяся авиа-бомба отличающаяся сочетанием известных в технике устройств: фотоэлектроического индикатора с оптикой (1), и с рубкой вторичного электронного преобразхования (2) (по авт. Свидет. № 45765), устройств для стабилизации от вращения аэро бомбы (3), направляющих плоскостей (4), наклон элементов которых управляется воздействием от фотоэлектрического индикатора, с авиабомбой (5) того или иного из известных в технике типов. Причем, взаимное расположение указанных элементов может быть самое различное.
Применение устройств по п.1 того или иного типа, включающего фотоэлектрическимй индикатор, и регулирующего конус зранеия оптической истемы в зависимости оти заранее установленных условий применения.
Применение в устройстве по п. 1 и п. 2 специально подготовленных светофильтров для создания требующейся контрастности в зависимости от соотношений окрски цели и фона....
... (3809,9).
14 ноября 1938 (приложение к № 101567 от 16 ноября 1938 г.)
Секретно
Описание принципа действия 38сс” и предварительные расчеты.
В выбранном ниже варианте решения ранее представленного (15 мая 1938 г.) предложения за № 38ссположены в основу следующих исходных принципов:
1. Сбрасывание ведется обычными методами с использованием существующих приборов
2. Корректирование производится посредством применения постоянной “боковой” силы, действующей в конце полета “38сс”. Таким образом, что продолжительность и направление ее воздействия устанавливается автоматически в момент оптической засечки положения объекта, происходящей на строго определенной наперед заданной высоте.
3. Корректируюшщая боковая сила создается за счет отклонения боковых поверхностей на постоянный угол в ту или иную сторону от первоначального их положения в плоскости осевого сечения (вертикальной). Кроме того, не исключается возмложность применения для создания”боковой силы” специальных элементов.
4. Установление времени включения (и тем самым и продолжительности действия) отклоняющей “боковой силы” производится на основе использования предлагаемого принципа телевизионно-оптической засечки, заключающегося в фиксировании на том или ином устройстве относительного положения во времени импульса, возникающего при прохождении растра диафрагмы через изображение объекта (рассматривается случай, когда объект отличается по своему световому воздействию на трубку с вторично электронным усилением, от воздействия окружающего фона.
5. Для сохранения неизменности положения вертикальной (в момент сброса) плоскости сечения “38сс” применяется простейшее жироскопическое устройство с закрепленными перпендикулярными к этой плоскости осями.
6. Питание трубки и электромагнитов производится от электрических конденсаторов (что вполне возможно ввиду кратковременного действия и требующейся малой мощности).
7. Для преобразования получаемого светового импульса ( в момент засечки положения объекта) в соответствующие механические воздействия применяется разработанная в лаборатории “глимсхема”, позволяющая осуществлять включение реле при направлении на катод трубки слабейших световых воздействий (порядка 6-7 лемена).
Примечение: Механические и аэродинамические расчеты были сделаны и доложены тов. Залесскому отдельно (25 октября 1938 г.)...
...Для дальнейшей конкретизации вопроса будем в дальнейшем рассматривать следующий кокретный случай применения
Объект - прямолинейный участок железнодорожного пути (или шоссе), располагаемый на зеленом фоне (поле или лес)
Высота сбрасывания - 8 км
Высота оптической засечки - 2 км
Сбрасывание - производится при движении вдоль линии объекта, а корректирование - перпендикулярно ей.
При выбранной высоте сбрасывания для для экипажа средней опытности имеем из таблицы (по американским данным) величину соответствующего радиуса элипса попадания - около 150 м, что и рассматривается в данном случае как максимальная величина коррекции.
Освещенность - принимаем соответствующей солнечному дню средней яркости.
Скорость падения - на последних 2-х километрах считется установившейся
1. Принцип оптической засечки - рисунок 1.
при выборе объекта с фокусным расстоянием 7 см при диафрагме 5 см получается размер изображения 1 см.
Сущность данного метода телевизионно-оптической засечки заключается в том, что аналогично тому, как это делается в системах механического телевидения накладывается на диафрагму, имеющую ответстверстие растр той или иной формы, которая перемещаясь вырезает в этом изображение строку, последовательно посылая на расположенный за диафрагмой фотоэлектрический индикатор (в данном случае случае вторично-электронную трубку) отдельные элементы этой строки. При этом, при переходе от светлого к темному участку (рис. 2) или наоборот мы получаем иптульс светового воздействия (рис. 3), преобразуемый трубкой в соответствующий импульс тока. Разработанные специальные схемы (глимсхемы) дают возможность легко осуществлять от этого импульса действие соответствующего реле. Для чего требуется величина импульса тока порядка 10-50 ма (на основании испытаний натурного макета). Однако, основной особенностью данного метода является возможность точного фиксирования на том или ином устройстве координат получения данной точки на изображении. В данном случае, как это уяснится далее, это фиксирование должно сводиться к установлению определенного положения (угла поворота) спускового устройства часового механизма, механически связанного с диафрагмой и закрепляющегося в момент импульса посредством реле.
2. Способ осуществления корректирующего смещения
Применяемый метод сощдания бокового усилия за счет встречного потока воздуха ясен из приведенного рис. 4. Таким образом, для проведения отклонения вправое или левое положение требуется лишь выдергивание соответствующей шпильки. При этом плоскость сразе же приводится воздействием воздушного потока в строго определенное положение, что вызывает возникновение смещающей в сторону строго определенной силы (при данной скорости).
Причем происходящее при этом перемещение вызывается формулой вида.... Кривая представлена на диаграмме 5.
3. Электрическая и оптико-механическая схема для одного из возможных вариантов решения.
Данная схема преследует лишь цель простейшего уяснения вопроса, не являясь наиболее конструктивным его решением. В более обьщем случае для работы также и от отрицательных импульсов света, электрическая схема будет несколько сложнее. Такой универсальный тип схемы также уже принципиально проработан и моджет быть представлен дополнительно.
4. Исходные эксплуатационные данные проверки макетов для расчетов электро-оптических элементов.
Приводящиеся ниже расчеты будут производится в сопоставлении с экспериментальными данными, полученными в при испытании изготовленных в лаборатории двух макетов. Основные данные этих макетов следующие:
Первый макет (рис. 6)
Второй макет (рис. 7)
5. Относительные расчеты оптических элементов устройства.
...
6. Определение требующейся чувствительности трубки
...
8. Общие выводы
Проведенное выше рассмотрение выбранного частного случая поставленной задачи дает возможность сделать следующие общие выводы:
1. Несмотря на большую сложность и кажущуюся недоступность задачи, на основании изложенного можно считать, что удалось найти такие пути решения (сочетание метода оптической засечки, применение вторично-электронной трубки, коррекция посредством установления времени действия постоянной по величине и направлению боковой силы), которые по-видимому обеспечивают возможность простого массового осуществления на основе изготовления уже существующих средств новой техники.
2. Простота решения обеспечивается при этом:
а) отсутствием необходимости применения рулей и сервомоторов
б) отсутствием необходимости применения сложных и непрерывно действующих оптических устройств
в) отсутствием затруднений, связаннх с влиянием инерции при управлении
г) отсутствием необходимости (в связи с отмеченными в пп. А и б особенностями) применения в устройстве источников питания
д) малве размеры, малый вес (а очевидно ималая стоимость) управляющих устройств при ожидаемой высокой надежности дествия.
3. Оценка эффективности данного решения суммируется из следующих данных:
а) на основе теоретической (расчетной) и экспериментальной проработки время включения плоскостей до момента падения - смю 3. Может быть установлено совершенно точно и учтено “раз на всегда” в конструкции серийного и массового типа для данного калибра. Поэтому погрешность за счет этого фактора может быть доведена до пренебрежительно малого значения.
4. Видимо механическая часть устройства также может быть легко изготовлена с точностью, превышающей предхъявляемые к ней требования, т.е. иакже обеспечивает пренебрежительно малую погрешность.
Электрическую часть схемы, учитывая особенности ее элементов, (практическую беспогрешность трубки и глимсхемы, постоянство времени срабатывания реле), также может считаться не дающей существенной погрешности.
Подчеркивая эти три пункта, моджем считать, что само устройство принципиально может быть сконструировано с таким качеством, которое в пределах допустимой погрешности (положим +/- 5 м) обеспечивали бы абсолютное попадание (например, при изложенных в пар. 1 условиях).
Однако, реальная точность будет определяться степенью учета также и следующих факторов: ветеор, плотность воздуха, погрешность при определении действительной высоты сбрасывания. Первые два фактора обычно могут быть учтены заранее, что должно быть выражено в придании определенного начального смещения соответствующим деталям часового механизма.
Кроме того, действительная всота полета и влияние ветра также могут быть определены за которкое время за короткое время до сбрасывания посредством специальных измерительных бомб, дающих при соприкосновении с землей вспышку или облако соответствующей окраски, что может быть использовано посредством визуального отсчета или при помощи специального автоматического прибора для внесения предварительной поправки.
Приведенные подсчеты возможного запаса чувствительности электрооптического устройства показывают:
а) возможность получения надежного оптического действия при обычных дневных освещениях.
б) принципиальную возможность применения при недостаточном или искусственном освещении (сумерки - ночь).
В соответствии с изложением вопроса в первоначальном описании (представленном 5 мая 1938 г.), применение данного устройства ограничено отдельными случаями (удлиненные объекты, выделяющиеся на равномерном фоне, однако, следует учитывать:
а) успешное полноценное разрешение вопроса даже только для перечисленных случаев, сделало бы крайне уязвимыми по существу все крупные корабли, мосты, пути сообщения, укрепленные линии, окопы и т.п., т.е. фактически могло бы сделать невозможным подготовку ведения длительной войны.
б) при дальнейшей проработки вопроса не исключено расширение изложенных ограничений применения и возможности применения к объектам другого типа (3809,12).
3 февраля 1939 года начальник в/ч 9456 в/инженер 1 ранга Агафонов и военный комиссар в/ч 9456 полковник Муравьев утвердили:
Заключение по предложению Кубецкого и Кожевникова “Самонаправляющаяся бомба” (прислано из ОИ НКО при № 453019сс от 9 января 1939 года)
Авторы предлагают самонаправющуюся на цель аэробомбу, принцип работы которой заключается в следующем:
а) Изображение цели проектируется объективом на специальную подвижную заслонку имеющую небольшое отверстие – растр.
б) Часть отраженного света целью, проходящая через растр, направляется вторым объективом на светочувствительную поверхность фотоэлемента – трубки со вторично-электронным умножением. Заслонка снабжена механизмом перемещающим ее растр последовательно по всему полю зрения от актива.
в) На пути этой части светового потока находится газосветная лампа “специального типа”.
г) Питание всего устройства – от конденсаторов, заряжаемых в момент сбрасывания бомбы.
д) В случае, если изображение цели не находится на вертикальной оси бомбы (при наличии достаточной освещенности цели и контрастности ее с фоном) подвижный растр заслонки засечет посредством фотоэлемента угол отклонения курса бомбы от направления на цель. Полученный фотоэлементом импульс приведет к срабатыванию соответствующее устройство, которое и скорректирует направление бомбы на цель.
II. Оценка предложения.
Аналогичные предложения “самонаправляющихся аэробомб” поступали от различных авторов уже неоднократно и были отклрнены, так как все они, а в том числе и данное, страдают большими недостатками, не допускающими их практического применения.
К основным недостаткам данного предложения относятся следующие:
а) Работа прибора может быть мыслима только при наличии: хорошей освещенности цели, большой контрастностью ее с однородным окружающим фоном и больших линейных размеров самой цели.
Трубка со вторично электронным умножением имеет чувствительность своего первого фотокатода (определяющего чувствительность всего устройства) порядка 40-50 микроампер на люмен (для цезия).
Вторично электронное умножение может рассматриваться как обычный усилитель, который, хотя и имеет преимущества перед ламповым усилителем, однако, чувствительность прибора он увеличить не может. Такая низкая для данных целей чувствительность фотоэлемента потребует для своей работы наличия очень больших освещенностей и цели и контрастности ее с фоном, чего в реальных условиях ожидать трудно.
В данной конструкции оптической части прибора и без того малое количество света и используется крайне нерационально, что еще более ставит под сомнение вопрос о возможности практического применения бомбы.
Фон окружающей цель местности должен быть однороден на достаточно большом пространстве и не иметь других предметов аналогичных выбранной цели, способных создать ошибочные импульсы на фотоэлементе. Таким условием может удовлетворять и то в ограниченных случаях только равномерный снежный покров, что также сильно сужает возможность использования самонаправляющейся бомбы.
Линейные размеры цели, должны быть такими, чтобы изображение ее спроектированное объективом на фотоэлемент, оказалось достаточным для срабатывания фотореле. Удовлетворить этому условию будет чрезвычайно трудно, принимая во внимание большую высоту сбрасывания аэробомбы и невозможность применения объективов с очень большим фокусным расстоянием.
б) Применение конденсаторов в качестве источников питания для всего устройства нереально.
в) При учете рациональных размеров чувствительного слоя фотоэлемнта и реальных размеров цели, предлагаемый прибор уверенной работы обеспечить не может. Применение короткофокусной оптики остается желательным как по конструктивным соображениям, так и потому, что она могла бы обеспечить достаточный угол поля зрения прибора. Однако такая оптика применена быть не может, только потому, что размеры даваемого ею изображения цели недостаточны для срабатывания фотореле.
Применение длиннофокусной оптики невыгодно по конструктивным соображениям и, кроме того, такая оптика имеет малый угол зрения, что приведет к потере цели при первой же коррекции направления бомбы.
г) Конструктивное решение задачи в предлагаемом приборе – недопустимо сложно и не обеспечит его уверенной работы.
Заключение
Предложение в целом нереально для НКО, в таком виде интереса не представляет и реализации не подлежит.
Секретность с предложения снять.
Заключение дал:
Начальник 5 лаборатории в/инженер 3 ранга Рыбалка, начальник 5 отдела в/ч 9456 в/инженер 2 ранга Капелин
Согласен: гл. инженер бригинженер Шулейкин (3809,33-35).

За рубежом:

18 февраля в 1939 году поднялся в воздух опытный образец «ХРВМ-1», заказанный ВМФ США. Он был оснащен двумя звездообразными моторами «Wright» «R-2600-6» «Cyclone» мощностью по 1600 л.с. Самолет «РВМ» «Mariner» использовался для поисково-спасательных работ на море, операций против подводных лодок и как транспортный самолет. «РВМ-3В» «Mariner» поставлялся Королевским ВВС Великобритании, где получил обозначение «Mariner» «GR.Mk I». Другим потребителем в военное время были Королевские ВВС Австралии. С 1943г. австралийцы получили 12 самолетов (15044).

18 февраля 1939 года — первый полёт многоцелевой летающей лодки Martin PBM Mariner.
Двухмоторный гидросамолёт-гигант разрабатывался по заказу ВМС США как дополнение к летающим лодкам Consolidated PBY Catalina и PB2Y Coronado. Руководил работами конструктор российского происхождения Михаил Ваттер. Некоторыми PBM Mariner считается лучшим гидропланом Второй Мировой войны.
Конструктивно — лодка-моноплан со свободнонесущим крылом типа «чайка» и двухкилевым хвостовым оперением. Экипаж из 7 человек — 2 пилота, штурман-бомбардир, 2 стрелка-радиста и 2 бортстрелка. PBM Mariner использовался как бомбардировщик, противолодочный и спасательный самолёт.
Всего было выпущено свыше 1360 единиц PBM Mariner. Стоял на вооружении 6 стран мира — от США до Уругвая. PMB Mariner успел принять участие в войне в Корее, где самолёты этого типа использовались в качестве транспортных. Несмотря на это Mariner остался в тени Consolidated PBY Catalina. На сегодняшний день сохранилось 3 таких гидросамолёт (22300).

18 февраля 1939 года прототип ХРВМ совершил первый полет, а уже в сентябре строевые экипажи из эскадрилий VP-55 и VP-56 начали его войсковые испытания, последний этап перед принятием на вооружение. Был заказан 21 самолет РВМ-1 «Маринер». Грузноватая машина с высоким фюзеляжем и двухкилевым оперением на странноватой надстройке оказалась приятной в пилотировании, а взлет и посадка были простыми благодаря щелевым закрылкам, позволявшим держаться в воздухе на очень маленькой скорости. В 1941 году последовал заказ на 180 усовершенствованных РВМ-4Е с особо мощными моторами R-3350-8 и панорамной РЛС (на РВМ-1 начали ставить английские радары «Лэддер», которые могли видеть цель в узком секторе по курсу). Но проблемы с прочностью не позволили реализовать эту модификацию, и вместо улучшения летных данных конструкторам пришлось спешно усиливать каркас. Одновременно почти вдвое был увеличен запас топлива и обеспечен взлет с корабельной катапульты (в то время это был самый тяжелый самолет с таким стартом). Но переделка серийного РВМ-1 в опытный ХРВМ-2 затянулась, обнаружилось множество дефектов, и в ноябре 1940 года от фирмы потребовали устранить их в первую очередь. Крупные изменения конструкции нового РВМ-3 исчислялись десятками, одним из главных стали пластинки-турбулизаторы на нижних панелях горизонтального оперения. Это простое решение проблем с эффективностью попадавшего на взлете и посадке в возмущенный фюзеляжем поток стабилизатора придумал летчик-испытатель фирмы «Мартин» Сэм Шэннон. Бомбовая нагрузка была увеличена вдвое и превысила 3600 кг. Заказ на РВМ-3 составил 679 машин, их поставки начались, когда Америка уже вступила в войну (22816).

18 февраля в 1939 году летающие лодки "Commodore" начали эксплуатироваться в компании «Pan American». Всего было поставлено 14 самолётов, которые совершали рейсы по странам Карибского бассейна и вдоль американского побережья. Когда США вступили в войну почти все "Commodore" сняли с гражданских авиалиний. В течении 1941-1944 гг. они использовались в тренировочных целях, подготовив за это время сотни пилотов для морской авиации США и Великобритании. После завершения "боевой карьеры" самолёты были возвращены авиакомпании и продолжали перевозить пассажиров ещё два года. Последний пассажирский "Commodore" был списан только 19 февраля 1946 г. - спустя ровно 16 лет со дня начала их эксплуатации (15044).

Авиапромышленность:

19 февраля 1939 г. вышел приказ N24с НКАП директору завода N 124 Баринову "...не позднее 1 марта с.г. принять КБ главного конструктора Незваля со всеми работами по модификации и доводке самолета ТБ-7". В этот период производственные мощности завода были заняты под строительство самолета ДБ-А (24105).

19 февраля 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета ОКО-6 (6892, 242-243).

19 февраля 1939 третья макетная комиссия постановила считать постройку И-190 целесообразной (6156).

19 февраля 1939 состоялась третья макетная комиссия по И-190, которая окончательно постановила считать постройку самолета целесообразной (6592).

19 февраля 1939 г. третья макетная комиссия окончательно постановила считать постройку самолета И-190 целесообразной (12014).

19 февраля 1939 г. Каганович и Локтионов писали письмо N 103с Молотову.
Для обеспечения нормальных условий работы моторов М-87А и самолетов ДБ-3 на высотах порядка 8000-12000 м необходима закупка у фирмы "Кембридж" США - 1000 комплектов газоанализаторов (альфометров) впредь до освоения их заводами 10-го гл. управления (3438,166).

19 февраля 1939 М.М.К. писал В.М.М. письмо N 103с (1355,93).
"Для обеспечения нормальных условий работы моторов М-87А и самолетов ДБ-3 на высотах порядка 8000-12000 м необходима закупка у фирмы Кембридж (США) 1000 комплектов газоанализаторов (альфометров) впредь до освоения их заводами 10 ГУ (1355,93).

19 февраля 1939 директор завода 126 направил отчет о работе завода 126 за 1938 в дополнение к ранее посланному годовому отчету:
"В натуральном выражении:
сдано заказчику 30 машин ДБ-3, полностью укомплектованных одинарными и групповыми комплектами, отремонтированы и сданы заказчику 2 машины Р-6...
а) оказана необходимая помощь рабсилой и деталями бригадам заводов 18 и 39 в сборке на площадях нашего завода 22-х ДБ-3...(2432,2).
...Кроме того на 1 января на аэродроме на летных испытаниях находилось еще 4 машины. Задержки в сдаче машин в 4 кв. были следующие:
а) конструктивная неприспособленность машин для полетах при низких температурах, вследствие чрезмерного охлаждения моторов при планировании и недостаточного подогрева воздуха для карбюраторов (в последнее время спроектированы и устанавливаются дополнительные лобовые щитки и ведутся опытные работы по переделке подогрева (2432,1).

19 февраля 1939 Нач. ПГУ Пастер в письме N 241/1685 НКОП М.М.К. представил справку по изготовлению заводом 156 и сдаче на испытания опытных самолетов в 1936, 1937, 1938 гг - см. от 14 февраля 1939 (1352,74).

19 февраля 1939 Нач. 18 ГУ НКАП Королев писал письмо № 11/1231с НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ КАГАНОВИЧУ М.М.
На В/запрос препровождаю справку по обеспечению завода № 19 стальными поковками в I квартале.
Одновременно с этим сообщаю,что завод № 172 в I квартале не принял к изготовлению целый ряд поковок, вследствие чего производственная программа завода № 19 поставлена под реальную угрозу срыва.
Неоднократные обращения наших работников в 3 Главное Управление остались безрезультатны.
Докладывая о вышеизложенном, прошу В/личного вмешательства (9833,55).

19 февраля 1939 состоялось заседание комиссии УВВС по изобретениям (протокол 1).
Рассмотрели: предложение Бас-Дубова "новый тип летательного аппарата с воздушно-реактивным двигателем".
Решили: На первую стадию работы с целью подтверждения расчетов и определения дальнейших направлений работы ассигновать 300-400 тыс. руб. (2853).

19 февраля 1939 Зам. НК текстильной промышленности Д.Хахан писал письмо № 483с НКАП на № 65сс от 3 февраля 1939:
Обеспечение программы НКАП на 1939 г.
По п. 12 б) не возражаем, чтобы снабжение заводов НКАП'а проходило по линии “текущих военных заказов”.
По приложению 13-му - х/бумажное полотно АСТ-100 нами запланировано на 1939г. в количестве 460 т. мт. Увеличить план по этому полотну мы не можем, т.к. это связано с большими перезаправками и снятием большого количества товарной пряжи.
По льняным полотнам (АМ, МШ и парусине 63) удовлетворить полностью НКАП этими полотнами мы не можем, т.к. это связано с недостатком льняного сарья. По этому вопросу Наркомом Текстильной Промышленности СССР тов. Косыгиным послано письмо в Экономсовет при СНК СССР с просьбой обязать Наркомзем и Наркомзаг дать распоряжение Районным организациям через областные, краевые и республиканские организации об изыскании льняного сырья на периферии в колхозных хозяйствах. Кроме этого отдан приказ за № 75 от 11 февряля 1939 г. Наркомом тов.КОСЫГИНЫМ о мероприятиях по изысканию льняного сырья непосредственно на предприятиях для осуществления возможности увеличения выработки льняных полотен и парусины 63.
По справке данной Главным Управлением Текстильно-Галантерейной Промышленности НКЛП за № 485с ЦУС НКОП'а получил ленты полностью по его заявке. За дополнительным количеством лент, указанным в В/письме Вам следует обратиться непосредственно в Гл. Управление Текстильно-Галантерейной Пром-сти (9898,198).

Другие оборонные отрасли:

19 февраля 1939г. вышло РАСПОРЯЖЕНИЕ НАЧАЛЬНИКА ГШ РККА НАЧАЛЬНИКУ АБТУ О ПОДВИЖНЫХ РЕМОНТНЫХ МАСТЕРСКИХ
№ 4/3/45833
г. Москва
По организационным мероприятиям 1938 года предусматривалось формирование четырех подвижных железнодорожных АБТ ремонтных мастерских с дислокацией:
15 АБТ подвижная железнодорожная мастерская — Ленинград,
22 АБТ подвижная железнодорожная мастерская — Брянск,
14 АБТ подвижная железнодорожная мастерская — Киев,
29 АБТ подвижная железнодорожная мастерская — Новосибирск.
Материальная часть на укомплектование мастерских должна поступить от промышленности по Вашему заказу.
Прошу сообщить о времени готовности материальной части и отправлении ее в части.
Пом. начальника Генерального штаба РККА комкор Захаров
ВРИД Военного комиссара Генерального штаба РККА полковник Гусев;
ВРИД начальника 4 отдела полковник Четвериков
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 929. Л. 27. Подлинник (11210).

За рубежом:

19 февраля в 1939 году впервые поднялся в воздух первый опытный экземпляр истребителя «Caproni Vizzola» «F.5» с номером ММ.392. Этот полёт, проведённый лётчиком Джузеппе Панцера, положил начало продолжительным испытаниям, официально завершенным лишь 15 апреля 1940 года. Во IIМВ «Caproni Vizzola» «F.5» приняли участие завоевывая Грецию и охраняя небо Рима от англичан. О дальнейшей судьбе истребителей-перехватчиков «F.5» сведения отсутствуют (15045).

19 февраля 1939 г. впервые поднялась в воздух самолет F.5 концерна «Капрони», который в 1937 г. попытался включиться в борьбу за заказы на истребители как бы «вдогонку» конкурсу 1936 г. и под руководством технического директора «Капрони Виццола» Фабрици (Fabrizi) разработал проект скоростного моноплана-перехватчика смешанной конструкции. Испытания, продолжавшиеся до середины апреля 1940 г., не выявили существенных преимуществ перед уже запущенными в серию истребителями G.50 и МС.200. Но при этом изделие «Капрони Виццола» отличалось гораздо меньшей стоимостью: если МС.200 обходился казне в 380 тыс. лир, то F.5 - в 295 тыс. Это и послужило мотивом для заказа в сентябре 1939 г. 12 предсерийных и 200 серийных самолетов.
В январе 1940 г. был готов второй прототип (ММ413), а весной выпустили и предсерийную партию (ММ5921-5932). Но от полномасштабного выпуска F.5 таки отказались - к тому времени требовались самолеты с более высокими летными характеристиками. Предсерийные F.5 эксплуатировались в 300-й эскадрилье, а затем в 167-й группе вплоть до лета 1943 г.
В 1938 г. «Капрони Виццола» начали проработку варианта истребителя под рядный двигатель жидкостного охлаждения «Изотта Фраскини» «Ассо» 121RC 40 мощностью 960 л.с. Но вскоре работы были свернуты из-за загруженности созданием F.5. В следующем году проектирование возобновили, но уже под немецкий мотор DB 601А мощностью 1175 л.с.
В качестве прототипа машины, получившей индекс F.4, использовали последний предсерийный F.5 (поэтому иногда встречается обозначение F.5bis). Испытания начались в июле 1940 г., но в октябре самолет потерпел аварию. После восстановления испытания продолжили. Машина показала характеристики, существенно превосходящие F.5, но в серию не пошла, послужив основой для создания следующей модели F.6M. Прототип F.4 некоторое время эксплуатировался в строевой части - 303-й эскадрилье 167-й группы.
Литера «М» в обозначении F.6M означала, что самолет имеет цельнометаллическую конструкцию - от деревянного крыла отказались. Кроме того, установили ещё более мощный двигатель DB 605А (1475 л.с.). Первый вылет прототипа F.6M (ММ481) состоялся в сентябре 1941 г. Испытания продолжались почти весь 1942 г., но в серию машина не пошла из-за отсутствия достаточного количества двигателей. Конструкторы попытались решить эту проблему, заменив немецкий мотор 24-цилиндровым двигателем «Изотта Фраскини» «Зета» RC 25/60 мощностью 1250 л.с. Из двух заказанных прототипов самолета, получившего обозначение F.6MZ, был построен лишь один (ММ498), впервые поднявшийся в воздух в августе 1943 г. Испытания выявили сильный перегрев двигателя в полете, но доводка машины была прервана вследствие капитуляции Италии.
[bookmark: bookmark75]Летно-тактические характеристики самолетов F.4, F.5, F.6
	
	F.5
	F.4
	F.6MZ

	Размах крыла, м
	11,35
	11,30
	11,82

	Длина самолета, м
	7,90
	9,15
	9,25

	Высота самолета, м
	3,00
	3,02
	3,02

	Площадь крыла, кв. м
	17,60
	18,81
	18,50

	Масса, кг:
	
	
	

	пустого самолета
	1818
	2462
	

	взлетная
	2238
	3000
	

	Максимальная скорость, км/ч
	496
	550
	640

	Практический потолок, м
	9500
	10300
	8000

	Дальность полета, км
	1000
	950
	1370


(24178).

Авиапромышленность:

20 февраля 1939 состоялся первый полет ближнего бомбардировщика ББ-22, первого боевого самолета А.С.Яковлева (274). Считается, что выпустили 600 - зря потратились (173,53).
Заводские испытания продолжались до мая 1939 (369,51).

20 февраля 1939 г. состоялся первый полет двухмоторного трехместного самолета "N22" (ББ-22, Як-4). Самолет разрабатывался по собственной инициативе КБ Яковлева. Летчиком испытателем был назначен Ю.Я. Пионтковский, ведущим инженером- Е.Г. Адлер (заместитель Яковлева). Самолет был выкрашен в красно-белый цвет, поражал красивой аэродинамической формой. В первых полетах самолет развил скорость более 500 км/час, о чем сразу доложили Сталину и руководителям СНК, НКАП и ВВС (24105).

20 февраля 1939 Вр.и.о. нач. ПГУ Пастер подготовил Справку N 927-3 для М.М.Кагановича "О всех сконструированных и изготовленных в СССР самолетах на 01 января 1939" (1351,131):
	Конструктор
	Тип
	Год
	Производство

	Н.Н.П.
	И1-М5
	1923
	Малая серия. Прекращена из-за невыхода

	
	
	
	из штопора. М.М.Громов спасся на парашюте

	
	2ИН Непир
	1926
	Потерпел катастрофу в воздухе, погиб л Филатов

	
	Р4-М5 (мод. Р1)
	1926
	В серию не принят. Не было преимуществ перед Р1

	
	ТБ2-2М17
	1927
	Не принят из-за эксплуатационных дефектов

	
	Р1 на поплавках
	1927
	Строился в серии. Снят из-за устарелости

	
	П2-М6
	1929
	Потерпел аварию. Не вышел из штопора. Кравцов

	
	
	
	спасся на парашюте

	
	И6-М22
	1929
	Не принят в серию. Заменен И-5

	
	И3-М17
	1929
	Строился в серии. В 1931 заменен И-5

	
	ДИ2-М17
	1930
	Потерпел катастрофу в воздухе. Погиб л Чекарев

	
	И15-РЦ
	1934
	В серии сейчас

	
	И16-М22
	1934
	Строился в серии, заменен И16-М25

	
	И16-РЦ
	1935
	-"-

	
	И16-М25
	1936
	В серии сейчас

	
	И17-М100
	1936
	Построено 3 опытных, один с М100 с

	
	
	
	пушкой все еще на испытаниях

	
	И16бис-М62
	1937-
	Из-за брака в производстве на 21 заводе

	
	
	1938
	машина не сдана на гос. испытания

	
	И16 сопровод.
	-"-
	

	
	И16 с новой ВМГ
	-"-
	

	
	ВИТ1-2М103
	1938
	Проходит испытания

	
	ВИТ2-2М105
	1938
	-"-

	
	И180-М88
	1938
	При первом вылете потерпел катастрофу

	
	
	
	Погиб л В.П.Ч.

	
	Иванов-М62
	1938
	Проходит испытания

	
	Иванов-2-й
	1939
	В постройке

	
	И180-2-й
	1939
	-"-

	
	И190-М88
	1939
	-"-

	Н.Н.П.
	И153-М25В
	1938
	Принят в серию

	и Тетивкин
	И153-М62
	1938
	-"-

	Н.Н.П.
	Р5-М17
	1927
	Строился в серии до 1937 и снят из-за

	и Кочеригин
	
	
	устарелости

	
	У2-М11
	1926
	Строится в серии

	Из 23 построенных типов строились в серии 8 (У2, Р5, Р1 на поплавках, И3, И15, И16-М22, И16-М25, И153)
	
	
	

	На 3 типах произошла катастрофа с гибелью летчика
	
	
	

	На 2 типах был невыход из штопора
	
	
	

	4 типа проходят испытания (ВИТ1, ВИТ2, Иванов, И17)
	
	
	

	3 типа не приняты в серию
	
	
	

	3 не предъявлялись на испытания
	
	
	

	Кочеригин
	У-2 на поплавках
	1929
	Малая серия

	
	Р-5 на поплавках
	1931
	Серия

	
	ТШ-3-М34
	1934
	В процессе заводских испытаний

	
	
	
	работа прекращена (1351,1)

	
	ЛР-М34
	1934
	По отчету по испытаниям был

	
	
	
	рекомендован в серию, но не строился,

	
	
	
	так как был запущен Р-Зет

	
	Р9-М85
	1936-
	В серию не принят из-за эксплуатационных

	
	
	1937
	дефектов

	
	Ш-М88
	1938
	На испытаниях

	Кочеригин
	ДИ-6 М-25
	1935
	В серии

	Яценко
	
	
	

	Из 9 построенных типов строились в серии 5 самолетов (Р-5, У-2, У-2 на поплавках, Р-5 на поплавках, ДИ-6), 1 принят в серию, но не строился (ЛР), 1 на испытаниях (Ш), 1 не предъявлен (не закончен) - ТШ (1351,1)
	
	
	

	Яценко
	ДИ-6бис
	1938
	В серию не принят из-за несовременных ЛД

	
	И-М88
	1938
	В постройке

	Болховитинов
	ДБА-4М-34
	1935
	Внедрялся в серию, снят в 1938 и заменен 42 машиной

	
	СБ-2М-103
	1939
	Находится в постройке

	Сухой П.О.
	И14-РЦ
	1933
	Строился в серии и был снят в 1936

	
	РД
	
	Установлен ряд рекордов

	
	ДБ2-2М-85
	1935
	В серию не принят. Женский рекорд дальности

	
	РД военный
	1935
	Принят в серию, снят из-за внедрения ДБ-3

	
	Иванов М-62
	1938
	На испытаниях

	
	Иванов М-87А
	1938
	В постройке

	
	ШБ
	1939
	В постройке

	Незваль
	ТБ-7-4АМ-34
	1938
	Принят в серию, внедряется

	
	ФРН с ЦН
	
	

	С.В.И.
	ДБ-3-2М-85
	1936
	Серия до настоящего времени

	
	И21-М-34ФРН
	1937
	Из-за некондиционности моторов

	
	
	
	и ряда дефектов испытания задержались.

	
	
	
	Сейчас на испытаниях в доведенном

	
	
	
	состоянии

	
	ДБ-3
	1937-
	Серия

	
	торпедоносец
	1938
	

	
	ДБ-3-2М-87А
	1938
	Серия

	
	ДБ-3 на
	1938
	Принят для постройки в серии

	
	поплавках
	
	

	
	БШ
	1939
	В постройке

	Архангельский
	ПС-9
	1929
	Строился в серии, снят

	
	СБ-2РЦ
	1935
	Не принят, заменен СБ-М-100

	
	ПС-35
	1936
	Принят в серию, производство прекращено

	
	СБ-2-М-103
	1938
	В серии

	
	СБ-2М-105
	1939
	В постройке

	
	СБ-штурмовик
	1939
	В постройке

	Беляев
	ДБ-2М-88 ЛК
	1939
	В постройке

	Боровков
	N 7-М85
	1937
	Потерпел катастрофу из-за мотора

	и Флоров
	
	
	

	
	И-М62
	1939
	В постройке

	
	И-М88
	1939
	В постройке

	Яковлев А.С.
	АИР-1
	1925
	Серии не было

	
	Цирус
	
	

	
	АИР-2-М23
	1930
	Малая серия

	
	АИР-3
	1927
	Серии не было

	
	АИР-4
	1931
	Малая серия

	
	Вальтер
	
	

	
	АИР-5-М48
	1928
	В серии не был

	
	АИР-6
	1934
	Малая серия

	
	АИР-7-М22
	1930
	В серии не был

	
	ДИ5 (двухместн.
	
	

	
	И-5)
	1935
	В серии не было

	
	АИР-6бис
	1935
	Малая серия

	
	АИР-9-М11
	1934
	Единичный экземпляр

	
	АИР-9бис
	1935
	Единичный экземпляр

	
	УТ-1 (N11)
	1936
	В серии до наст. времени

	
	УТ-2 (N10)
	1937
	В серии до наст. времени

	
	УТ-3 (N17)
	1938
	Внедряется в серию

	
	Я-19
	1939
	В производстве

	
	Я-22
	1939
	Заканчивается в производстве

	КБ-29
	РК-М11
	1934
	Единичный экспериментальный

	
	БОК-1
	1935
	Единичный экспериментальный

	
	БОК-5
	1937
	Единичный экспериментальный

	
	БОК-7
	1938
	На заводских испытаниях

	
	БОК-11
	1939
	В производстве

	
	БОК-15
	1939
	В производстве

	
	БОК-17
	1939
	В производстве

	Таиров
	ОКО-1
	1937
	Рекомендован в серию

	
	ОКО-1-М62
	1939
	В постройке

	
	ОКО-4
	1939
	В постройке

	
	ОКО-6
	1939
	В постройке

	Сильванский
	И-М88
	1939
	В постройке

	Никитин
	НВ-1М-11
	1933
	Единичный экземпляр

	
	НВ-2М-11
	1935
	Единичный экземпляр

	
	МУ-5 Рено
	1939
	В постройке

	Москалев
	Сам-2 лодка
	1933
	Единичный экземпляр

	
	САМ-5М-11
	1934
	Единичный экземпляр

	
	САМ-6М-23
	1935
	Единичный экземпляр

	
	САМ-5-2бис
	1937
	Малая серия

	
	пассажирский
	
	

	
	САМ-5-2бис
	1938
	На испытаниях

	
	санитарный
	
	

	
	САМ-10-ММ-1
	1939
	На испытаниях

	
	МУ-6-Рено
	1939
	В постройке

	Левков
	Л-5-2М24
	1938
	Рекомендован в серию

	
	Л-1-2М11
	1935
	Единичный экспериментальный

	Грушин
	Штурмовик с
	1938
	На испытаниях (1351,1)

	
	танд. крыльями
	
	

	
	Авиетка М11 с
	1936
	Единичный экспериментальный

	
	танд. крыльями
	
	

	Смолин
	Авиетка с
	1936
	Единичный экземпляр

	
	автомотором
	
	

	
	Авиетка с более
	1939
	В разработке

	
	мощным мотором
	
	

	Вахмистров
	Подцепки
	1931-
	Рекомендовались в серию, но

	
	под ТБ И-4, И-5
	1939
	не строились из-за отсутствия

	
	И-зет, И-15, И-16
	
	базы

	Бериев
	МБР-2-М34
	1932
	Серия до наст. времени

	
	МДР-5-1
	1938
	Авария

	
	МДР-5-2
	1938
	На испытаниях

	
	КОР-1-М25
	1937
	Малая серия

	Самсонов
	МБР-5-М25
	1936
	Работы прекращены до

	
	
	
	передачи на гос. испытания

	
	
	
	из-за дефектов

	
	МДР-7-2М88
	1939
	В разработке

	Четвериков
	МДР-3-4М17
	1931
	В серию не принят из-за

	
	
	
	дефектов

	
	СПЛ-М11
	1934
	Единичный экземпляр

	
	МДР-6
	1938
	На испытаниях

	
	2М-25Е
	
	

	
	АРК-3
	1936
	Малая серия, потерпел аварию

	
	МДР-6-2М-62
	1939
	В постройке

	Голубков
	МТБ-2-4М-87
	1937-
	Рекомендован в серию

	
	
	1938
	

	Ицкович
	КАИ-2М11 пас.
	1934
	Рекомендован в серии, но не

	
	
	
	строился из-за отсутствия базы

	
	УБП-2М11,
	1935
	Рекомендован в серии, но не

	
	модиф. КАИ-1
	
	строился из-за отсутствия базы

	Шавров
	Ш-5-М11
	1935
	Единичный экземпляр

	
	Ш-2-М11
	1928
	В серии

	
	Ш-1 Вальтер
	1929
	Единичный экземпляр

	Чарановский
	РП-1 Скорпион
	1929
	Единичный экземпляр

	
	БИЧ-3 Блекборн
	1926
	Единичный экземпляр

	
	Парабола
	1930
	Единичный экземпляр

	
	Люцифер
	
	

	
	Парабола-2М11
	1937-
	Не принят в серию

	
	
	1938
	

	Гриммельфарб
	ЭМАИ
	1934
	Экспериментальный из электрона

	Грибовский
	Г-10-М23
	1934
	Единичный экземпляр

	
	Г-15-М11
	1935
	Единичный экземпляр

	
	Г-20-М11
	1935
	Единичный экземпляр

	...бенинг
	ХАИ-4-М11
	1935
	Экспериментальный бесхвостый

	
	
	
	четырехколесный

	Виноградов
	АТ-1-М11
	1935
	Единичный экземпляр

	(Мавиат)
	
	
	

	Бедункович
	ЛК-4-М11
	1933
	Единичный экземпляр

	(ГУ ГВФ)
	
	
	

	Элибекян
	Авианито-1-М11
	1933
	Единичный экземпляр

	Лисичкин
	МС-1-М11
	1932
	Единичный экземпляр

	(ГУ ГВФ)
	
	
	

	Жарныльский
	АСК-М22
	1934
	Единичный экземпляр

	(ГУ ГВФ)
	
	
	

	Злоказов
	АРК-М34
	1934
	Единичный экземпляр

	(ГУ ГВФ)
	
	
	

	Степанченок
	Авиетка-Анзани
	1925
	Единичный экземпляр

	(ГУ ГВФ)
	
	
	

	Коровин
	Авиетка
	1925
	Единичный экземпляр

	
	Жеб-15 л.с.
	
	

	Зархий
	Л.К. Тальмен
	1926
	Единичный экземпляр

	Смирнов
	20 л.с.
	
	

	Кулев
	ЗИГ-2М-17
	1935
	Потерпел аварию

	(ГУ ГВФ)
	
	
	

	ГЮП
	ГЮП-М11
	1932
	Единичный экземпляр

	(ГУ ГВФ)
	
	
	

	Коровин
	ДАР
	1935
	Единичный экземпляр

	Чухновский
	
	
	

	Лицензионные
	Р-1-М5
	1923
	Был в серии

	
	И-7-М17
	1931
	Был в серии

	
	У-1 (Авро)
	1923
	Был в серии

	
	Кодрон 690
	1938
	Внедряется в серию

	
	Кодрон 713
	1938
	Внедряется в серию

	
	ДС-3
	1938
	Внедряется в серию

	
	Консолидейтед
	1938-
	Внедряется в серию

	
	
	1939
	

	
	Глен-Мартин
	1938
	Внедрение прекращено

	Коллектив ЦАГИ
	ТБ-1
	1925
	Строился серийно

	и ЗОК
	
	
	

	
	Р3-ЛД
	1926
	Строился серийно

	
	Р7-М17
	1928
	В серию не был принят

	
	МДР-2-2М17
	1928
	В серию не был принят

	
	И8-К.К.
	1929
	В серию не был принят

	
	Р6-2М17
	1926
	Строился серийно

	
	ТБ3-4М17
	1927
	Строился серийно

	
	И4-М22
	1928
	Строился серийно

	
	И12-2М22
	1931
	Единичный экземпляр

	
	ПС-14-5 Юпит.
	1931
	Единичный экземпляр

	
	Р6-2М17 на
	1933
	Строился серийно

	
	поплавках
	
	

	
	ТБ-1а
	1933
	Строился серийно

	
	МДР4-3М34
	1934
	Строился серийно

	
	ТБ-3-4М34
	1935
	Строился серийно

	
	ТБ-4-6М34
	1933
	Единичный экземпляр

	
	МИ3-2М34
	1934
	Единичный экземпляр

	
	МГ-8М34
	1934
	Единичный экземпляр, разбили

	
	
	
	из-за столкновения в воздухе

	
	ДИП-2М100
	1935
	Единичный экземпляр

	
	ДИ8-2М85
	1935
	Единичный экземпляр

	
	МК-1-6М34
	1935
	Единичный экземпляр

	
	Т-1-2М34
	1936
	Потерпел аварию из-за вибраций

	Д.П.Г.
	И-2бис М5
	1927
	Строился серийно

	
	РОМ-1
	1927
	Не принят в серию

	
	РОМ-2
	1927
	Не принят в серию

	
	МУР
	1927
	Не принят в серию

	
	И-5-М22
	1930
	Строился серийно, заменен И-15

	
	ИП1-РЦ
	1935
	Строился серийно, снят из-за

	
	
	
	невыхода из штопора

	
	ИП3-РЦ
	1935
	Единичный экземпляр

	
	ТШ-М17
	1931
	Единичный экземпляр

	
	ШОН-М17
	1932
	Единичный экземпляр

	
	ДИ3-М17
	1931
	Единичный экземпляр

	
	Сталь-МАИ
	1934
	Единичный экземпляр

	Из 12 построенных типов в серии было 3
	
	
	

	Завод 1
	Рзет-М-34
	1935
	Строился в серии

	
	ССС-М17
	1935
	Строился серийно

	Завод 135
	К-1
	1926
	Единичный экземпляр

	
	К-2
	1927
	Единичный экземпляр

	
	К-3
	1927
	Единичный экземпляр

	
	К-4
	1928
	Малая серия

	
	К-5
	1931
	Строился серийно

	
	К-7-5М34
	1933
	Единичный экземпляр

	
	К-9-М11
	1930
	Единичный экземпляр

	
	К-10-М11
	1930
	Единичный экземпляр

	
	К-12 (ВС)
	1937
	Единичный экземпляр

	
	К-13 (СБ)-2М34
	1936
	Единичный экземпляр

	Из 11 построенных серийно строилось 2
	
	
	

	ГУ ГВФ
	Авиетка
	1934
	Единичный экземпляр

	
	Сталь-1
	1931
	Единичный экземпляр

	
	Сталь-2
	1932
	Строился серийно

	
	Сталь-3
	1933
	Строился серийно

	
	Сталь-11
	1937
	Единичный экземпляр

	Завод 135
	ХАИ-М22
	1932
	Строился серийно

	
	ХАИ-6 (ФР) РЦ
	1935
	В серию не принят

	
	ХАИ-5-М25
	1936
	Строился серийно

	
	ХАИ-51-62
	1938
	На испытаниях

	
	ХАИ-52-62
	1939
	В постройке

	Завод 23
	АП-М11, модиф.
	1934
	Строился серийно

	
	У-2
	
	

	
	У-3-М48
	1935
	Не принят в серию

	
	МУ-3-М11
	1935
	Не принят в серию

	
	СВ-М25, модиф.
	1936
	Экспериментальный высотный

	
	У-3
	
	

	
	Э-23-М11
	1935
	Единичный экземпляр

	
	ПСН
	1936
	Малая серия

	
	МУ-4
	1938
	Рекомендован в серию

	ГУ ГВФ
	Сталь-6
	1932
	Единичный экземпляр

	
	Сталь-7
	1936
	Единичный экземпляр

	Александров
	
	1925
	Единичный экземпляр

	Колпаков
	Л.Б.-2М5
	1925
	Единичный экземпляр

	Завод 21
	ДИ5 модиф. 2
	1934
	Строился серийно

	
	местн. И-5
	
	

	Лавиль
	ДИ-4 К.К.
	1932
	Единичный экземпляр

	Ришар
	ТОМ
	1931
	Единичный экземпляр

	ГУ ГВФ
	ИТ-М11,
	1930
	Единичный экземпляр

	
	авиетка с
	
	

	
	Циркс
	
	

	ЛИГ
	до 8 штук легких самолетов, все в одном экземпляре
	
	

	Бакшаев
	Авиетка с раздв.
	
	Единичный экземпляр

	
	крылом (1353,131)
	
	


NB - Интересно, что даже в 1939 АИР не было браным словом, а АНТ и Неман - было, в то время как К.А.К., - наполовину

20 февраля 1939 года врио начальника ПГУ НКАП А.И. Пастера в справке № 927-3 «О всех сконструированных и изготовленных в СССР самолетах на 01 января 1939» про машины Николая Николаевича говорилось: «Из 23 построенных типов строились в серии 8». Одним из пятнадцати не пошедших в серию самолетов был бомбардировщик ТБ-2 (23344).

20 февраля 1939 г. временно исполняющим обязанности начальника первого главного управления авиапромышленности товарищем Пастер для М.М. Кагановича была подготовлена специальная справка №927-3. Указанная справка называлась «О всех сконструированных и изготовленных в СССР самолетах на 01 января 1939 г». Она касалась всех построенных на указанный период самолетов, определяла авторство на отдельные типы аппаратов и эффективность деятельности разработчиков авиатехники. Вот в этой справке как раз и подтверждалось авторство Кочеригина на указанные МУ-2 и Р-5а (20362).

20 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 25с на основании распоряжения СНК от 14 февраля 1939 N СО-979:
Директору завода 22 Окулову в течение 1939 содержать за счет завода автомашины, принадлежащие ГСС Громову, Байдукову, Юмашеву (1397,103).

20 февраля 1939 г. партия ДТГ-3 Гнилосырова поступила на испытания на НИПАВ ВВС. В памятке по обращению с ДТГ-3 упоминалось: «После установки в корпусе АБ или РС головку ДТГ-3 повернуть так, чтобы ушко боевой чеки находилось на одной линии с ушком АБ. После подвески АБ, укрепления боевой чеки и включения штепсельной колодки в гнездо трубки выдергивается походная чека При подвеске АБ с установкой ДТГ из кабины установочное кольцо надо привести в положение «О». Для включения ударного действия надо ключом повернуть замок ударника, утопить его до отказа и повернуть на 90 гр. Деления на установочном лимбе соответствуют 0.2 с» (11402).

Другие оборонные отрасли:

20 февраля 1939 г. 2 спецотдел НКВД СССР разделен на два самостоятельных отдела: Отдел оперативной техники (2 спецотдел) и Отдел лабораторий (4 спецотдел) (10303).

Армия:

20 февраля 1939 г. 20 японских бомбардировщиков встретили 29 китайских и советских истребителей, которые потом заявили о 9 сбитых самолетах. Потери группы Жеребченко составили одного раненого пилота. 23 февраля 12 бомбардировщиков истребители перехватили на подходе к цели и заставили убраться обратно. После этого бомбардировки Ланчжоу прекратились (12015).

20 февраля 1939 г.
ИЗ РАЗВЕДЫВАТЕЛЬНОЙ СВОДКИ РАЗВЕДУПРАВЛЕНИЯ РККА ПО ВОЕННОЙ АВИАЦИИ ЯПОНИИ
20 февраля 1939 г.
Сов. секретно
Экз. № 1
Реорганизация японской военной авиации
1. На протяжении второго полугодия 1938 года японское командование в порядке усиления ВВС и на основе опыта войны в Китае начало коренную реорганизацию военной авиации. Реорганизация охватила как систему управления авиацией, так и структуру авиационных частей и учебных учреждений.
До середины 1938 года в Японии имелся командующий авиацией (со штабом). 3 июля 1938 г. указом императора было объявлено о создании новых высших авиационных соединений — авиадивизий («Хико Сюдан»), командирами которых назначаются генерал-лейтенанты. Во второй половине 1938 г. были организованы: 1-е авиасоединение со штабом в Токио и 2-е авиасоединение со штабом в Синьцзин1 (Маньчжурия). В состав данных соединений вошли все авиационные части, дислоцированные в Японии и Маньчжурии.
Согласно положению командиры новых соединений подчинены непосредственно императору. Функции прежнего командующего авиацией фактически были сведены к командованию только авиационными частями, действующими на фронте. Командиры 1-м и 2-м авиасоединениями (дивизиями) получили оперативную и административную самостоятельность.
В связи с реорганизацией авиации прежние авиагруппы (1-я, 2-я и 3-я) были ликвидированы. Вместо них в авиасоединениях (дивизиях) и на фронте в Китае были созданы авиабригады («хикодан»). Все авиационные полки были переформированы в боевые авиационные отряды («хико сэнтай») 2-х, 3-х и 4-ротного состава. Только оставшиеся на местах дислокации мирного времени части (подразделения) 1-го, 2-го, 3-го, 4-го, 5-го, 6-го, 7-го, 8-го, 14 и 18-го авиаполков сохранили (по-видимому, временно) наименование «оставшихся подразделений авиаполков» с прежней нумерацией.
В состав авиасоединений и авиабригад вошли новые вспомогательные части наземной службы и учебные авиаотряды.
Находящиеся на фронте боевые авиационные отряды тоже объединяются в авиабригады, которые подчинены одному командиру.
2. В настоящее время управление военной авиацией определяется тремя основными линиями:
1) Командование авиационными частями в Японии и Маньчжурии осуществляется командирами авиационных соединений («хико сюданцио»).
Авиация, действующая на фронте, возглавляется командующим авиацией («Коку хейдан сирейкан»),
2) Вопросы военной администрации технического снабжения и контроля авиационных частей осуществляются Авиационным Управлением Военного Министерства («Рикугун коку хомбу»),
3) Подготовка авиационных кадров по всем учебным заведениям и контроль за специальным обучением в частях осуществляется вновь созданной Главной Инспекцией военной авиации («Рикугун коку соканбу»).
Организация Главной Инспекции военной авиации, учрежденной императорским указом от 10.12.38 г., свидетельствует об исключительном внимании, уделяемом японским правительством подготовке авиационных кадров. Согласно положению, Главным Инспектором военной авиации назначается полный генерал или генерал-лейтенант — непосредственно подчиненный императору.
Все авиационные школы, находившиеся ранее в ведении Начальника Управления по обучению, — переданы под непосредственное руководство Главной Инспекции военной авиации.
Соответственно изменена структура школьной сети в сторону более определенной спецификации каждой школы.
<...>
РГВА. Ф. 33987. Оп. 3. Д. 1233. Л. 117сс-118сс. Машинопись. Копия (21122).

За рубежом:

20 февраля в 1939 году поднялся в воздух опытный образец среднего транспортного самолета «Douglas» «DC-5», оснащенный двумя двигателями «Wright» «GR-1820-F62» «Cyclone» мощностью 850 л.с. «Douglas» «DC-5» был разработан как 16-22-местныйпассажирский самолет для местных авиалиний. В отличие от многих машин того времени он был не низкопланом, а высокопланом и имел другую новинку - трехопорное шасси. Он имел проектную полную массу 8391 кг и оснащался звездообразными двигателями «Pratt & Whitney» «R-1690» или «Wrigh»t «GR-1820-F62» «Cyclone». Заказы поступили от компаний «KLM», «Pennsylvania Central Airways» и от Колумбийской «SCADTA». Но из-за начала войны эту программу постигла неудача (15046).

20 февраля 1939 года — первый полёт ближнемагистрального поршневого авиалайнера Douglas DC-5. /США/
В 1938 году компания Douglas Aircraft начала работу над проектом нового транспортного самолёта DC-5. Он задумывался для использования на более коротких маршрутах, чем уже выпускавшийся DC-3 и разрабатывавшийся DC-4.
В отличие от привычных низкопланов DC-2/3/4, новый самолёт был высокопланом с убирающимся шасси. Впервые на транспортных самолётах появилось шасси с носовой стойкой. Оснащался 2 × двигателями Wright GR-1820-G102A Cyclone (900 л.с.) Крейсерская скорость — 314 км/ч, дальность полёта — 2600 км. Брал на борт от 16 до 24 пассажиров.
Построили 12 самолётов Douglas DC-5 — 5 в гражданской версии и 7 в военно-транспортной. Они эксплуатировались ВВС и ВМС США, Королевскими ВВС Австралии, ВВС Израиля, а также авиакомпаниями Australian National Airways, KNILM и KLM West Indies и др. Одним DC-5 владел основатель компании Boeing — Уильям Боинг (William E. Boeing) (22300).

20 февраля 1939 - Прототип DC-5 c бортовым номером NX21701 (заводской 411) совершил первый полёт 20 февраля 1939. С аэродрома Майнес Филд (Лос-Анджелес) в воздух его поднял пилот Карл Ковер. Это был первый авиалайнер с трёхстоечным шасси (22592).

20 февраля 1939 г. ИЗ РАЗВЕДЫВАТЕЛЬНОЙ СВОДКИ РАЗВЕДУПРАВЛЕНИЯ РККА ПО ВОЕННОЙ АВИАЦИИ ЯПОНИИ
Сов. секретно
Экз. № 1
Реорганизация японской военной авиации
1. На протяжении второго полугодия 1938 года японское командование в
порядке усиления ВВС и на основе опыта войны в Китае начало коренную
реорганизацию военной авиации. Реорганизация охватила как систему управления 
авиацией, так и структуру авиационных частей и учебных учреждений.
До середины 1938 года в Японии имелся командующий авиацией (со штабом). 3 июля 1938 г. указом императора было объявлено о создании новых высших авиационных соединений — авиадивизий («Хико Сюдан»), командирами которых назначаются генерал-лейтенанты. Во второй половине 1938 г. были организованы: 1-е авиасоединение со штабом в Токио и 2-е авиасоединение со штабом в Синьцзин1 (Маньчжурия). В состав данных соединений вошли все авиационные части, дислоцированные в Японии и Маньчжурии.
Согласно положению командиры новых соединений подчинены непосредственно императору. Функции прежнего командующего авиацией фактически были сведены к командованию только авиационными частями, действующими на фронте. Командиры 1-м и 2-м авиасоединениями (дивизиями ) получили оперативную и административную самостоятельность.
В связи с реорганизацией авиации прежние авиагруппы (1-я, 2-я и 3-я) были ликвидированы. Вместо них в авиасоединениях (дивизиях) и на фронте в Китае были созданы авиабригады («хикодан»). Все авиационные полки были переформированы в боевые авиационные отряды («хико сэнтай») 2-х, 3-х и 4-ротного состава. Только оставшиеся на местах дислокации мирного времени части (подразделения) 1-го, 2-го, 3-го, 4-го, 5-го, 6-го, 7-го, 8-го, 14 и 18-го авиаполков сохранили (по-видимому, временно) наименование «оставшихся подразделений авиаполков» с прежней нумерацией.
В состав авиасоединений и авиабригад вошли новые вспомогательные части наземной службы и учебные авиаотряды.
Находящиеся на фронте боевые авиационные отряды тоже объединяются в авиабригады, которые подчинены одному командиру.
2. В настоящее время управление военной авиацией определяется тремя основными линиями:
1) Командование авиационными частями в Японии и Маньчжурии осуществляется командирами авиационных соединений («хико сюданцио»).
Авиация, действующая на фронте, возглавляется командующим авиацией («Коку хейдан сирейкан»),
2) Вопросы военной администрации технического снабжения и контроля авиационных частей осуществляются Авиационным Управлением Военного Министерства («Рикугун коку хомбу»),
3) Подготовка авиационных кадров по всем учебным заведениям и контроль за специальным обучением в частях осуществляется вновь созданной Главной Инспекцией военной авиации («Рикугун коку соканбу»).
Организация Главной Инспекции военной авиации, учрежденной императорским указом от 10.12.38 г., свидетельствует об исключительном внимании, уделяемом японским правительством подготовке авиационных кадров. Согласно положению, Главным Инспектором военной авиации назначается полный генерал или генерал-лейтенант — непосредственно подчиненный императору.
Все авиационные школы, находившиеся ранее в ведении Начальника Управления по обучению, — переданы под непосредственное руководство Главной Инспекции военной авиации.
Соответственно изменена структура школьной сети в сторону более определенной спецификации каждой школы.
<...>
РГВА. Ф. 33987. Оп. 3. Д. 1233. Л. 117сс-118сс. Машинопись. Копия (24142).

Авиапромышленность:

21-го февраля 1939 самолет Тандем-МАИ вернули на аэродром НИИ ВВС, и на следующий день испытания возобновились. 
Состав бригады заметно расширился. В нее дополнительно вошли ведущий инженер по оборудованию - военинженер 2-го ранга Авакимян, инженер по электрооборудованию - военинженер 3-го ранга Салихов, инженер по штурманскому оборудованию - военинженер 3-го ранга Лысов, техник по приборам Денищев и техник по кислородному оборудованию Коробков. Позднее - в июле - Стефановского сменил летчик-испытатель капитан Дацко.
21 февраля удалось сделать два подлета при центровке 34% САХ. Оказалось, что на жестком насте самолет из-за низкой эффективности вертикального оперения рулить практически не может, хотя пробег и разбег даже при сильном боковом ветре вполне выполнимы. Пришлось снова установить колеса. После очередных подлетов, выполненных 25-го числа, 26 февраля Стефанов- ский совершил второй полет на «Тандеме» (19866).

21 февраля и 16 апреля 1939 года в НИИ ВВС были составлены Тактико-технические требования к самолету штурмовику (он же ближний бомбардировщик) конструкции инженера Грушина (дублер) часть 1 (6892, 248).

21 февраля 1939 в НИП АВ ВВС закончились полигонные наземные испытаниям носовой электрифицированной и кормовой электрифицированной башни с непрерывным питанием под 20 мм пушку ШВАК конструкции завода N 32 НКАП, которые проходили с 1 февраля 1939
Цель испытаний
1. Выявить боевые качества башен и возможность применения их на вооружение ВВС.
2. Определить соответствие предъявленных конструкций с тактико-техническими требованиями.
3. Определить надежность и безотказность работы пушки установленной на башни с непрерывным питанием.
Заключение
1. Представленные на полигонные испытания носовая и кормовая электрифицированные башни по 20 мм пушку ШВАК конструкции завода N 32 возможно допустить к воздушным испытаниям.
Окончательное заключение о возможности принятия башен на вооружение ВВС можно дать после проведения воздушных испытаний (3509).

21 февраля 1939 г. в отзыве об эскизном проекте СГ-1, подготовленном бригадным инженером B.C. Пышновым говорилось, что применение схемы «летающее крыло» для гоночного самолета весьма рационально. Пышнов заключал, что данная схема позволяет получить минимальный вес при сравнительно тонком крыле. Благодаря схеме крыла «обратная чайка» уменьшается сопротивление крыла и фюзеляжа в месте их сопряжения. Вопрос устойчивости и управляемости никаких сомнений не вызывает, так как такая схема достаточно проверена на других машинах Черановского. Расчет максимальной скорости заслуживает доверия. Пышнов заключал свой отзыв о проекте Черановского утверждением, что самолет СГ-1 способен достичь рекордных показателей скорости.
8 марта 1939 г. авиаконструктор А.С. Яковлев подписал свой отзыв о самолете БИЧ-21: «самолет представляет интерес для проверки боевого применения безхвостки».
БИЧ-21 начали строить в 1939 г. на средства Осоавиахима. Самолет представлял собой цельнодеревянный моноплан с крылом «обратная чайка», был оснащен двигателем Рено «Бенгали» мощностью 220 л.с. БИЧ-21 имел совершенные аэродинамические формы, был оборудован подвесными закрылками перевернутого профиля по всему размаху крыла. Конструкция самолета отличалась малым весом, шасси убирались с поворотом назад при помощи пневмосистемы.
Модель БИЧ-21 продули в аэродинамической трубе ЦАГИ Т-5, после чего было сделано заключение о приемлемых значениях продольной устойчивости и управляемости. Боковая устойчивость признавалась как недостаточная, кроме того, как малый определялся про- тивокапотажный угол.
Самолет был построен в конце 1939 г. и в начале 1940 г. испытан пилотом Воейковым. Полетная скорость достигала 417 км/ч. В процессе испытаний подтвердилось, что самолет обладает недостаточной путевой устойчивостью. После нескольких полетов на БИЧ-21 увеличили вертикальное оперение.
В апреле 1941 г. был предпринят очередной полет с демонстрационными целями, при разбеге самолет скапотировал. В связи с началом войны, летом 1941 г. все работы по БИЧ-21 прекратились (17473).

Другие оборонные отрасли:

21 февраля 1939 г. приказом НКО СССР № 022 была назначена комиссия под председательством комкора М.В.Захарова для испытания автоматического гранатомета Таубина, которая 4 марта представила К.Е.Ворошилову акт этого испытания с выводом, что «гранатомет Таубина на вооружение РККА принят быть не может». (РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 2044. Л. 37—41). Попытка добиться принятия на вооружение автоматического гранатомета (в СССР подобное оружие появилось в войсках лишь в 1973 г.) дорого обошлась его конструктору. Несмотря на заслуги Я.Г.Таубина, награжденного в ноябре 1940 г. орденом Ленина за разработку 23-мм пушки МП-6, 16 мая 1941 г. он был арестован по обвинению в совершении преступлений, предусмотренных ст. 58-1-а, 58-7, 58-8 и 58-11 УК РСФСР, и 28 октября 1941 г. по указанию Берии без суда и следствия расстрелян. Постановлением Прокуратуры СССР от 20 декабря 1955 г. дело по обвинению Я.Г.Таубина прекращено за отсутствием в его действиях состава преступления (10976).

21 февраля 1939 г. был издан приказ I ГУ Народного Комиссариата вооружения (НКВ) за №55, в котором в развитие приказов №№1с и 133 за 1938 г. по I ГУ НКВ НКОП и в целях усиления внимания руководства подведомственных заводов к проведению НИР и ОКР устанавливалась персональная ответственность для директоров заводов за выполнение в 1939 г. плана по НИР, который приравнивался к производственному плану и считался неотъемлемой частью общезаводской программы. В целях выполнения данного приказа организация проведения и контроль над исполнением плана по НИР была поручена научно-исследовательскому сектору отдела главного технолога (ОГТ), также были назначены ответственные лица за качество и сроки выполнения НИР (приказ по заводу №53 от 30 марта 1939 г.).
Согласно «Положению о порядке проведения научно-исследовательских работ на заводе №7», контроль над их реализацией возлагался на главного инженера. Назначенные приказом лица, ответственные за реализацию утвержденных тем, совместно с сотрудниками научно-исследовательского сектора ОГТ организовывали бригады для выполнения намеченной работы и представляли на согласование главным инженером или главным технологом план-смету. После ее утверждения выделялся наряд, на который переносились все расходы по теме. На этапе производственного выполнения работ по теме привлекались специалисты из профильных цехов и отделов. По ее окончании составлялся отчет, который представлялся на рассмотрение технического совещания при научно-исследовательском секторе ОГТ, где давалась оценка производственной ценности работы и вырабатывались способы внедрения ее в производство. Рассмотрение и защита отчетов по наиболее важным темам проходили в Научном Совете НИИ-13 (20074).

Жизнь и внутренняя политика:

21 февраля 1939 в Москве в Большом театре впервые за годы Советской власти исполнена опера Глинки “Жизнь за царя”, вышедшая под названием “Иван Сусанин” (4962).

За рубежом:

21 февраля в 1939 году экспертной комиссии был представлен первый проект бомбардировщика «CANTZ.1018» «Leone» (15047).

21 февраля 1939 нацисты заставили евреев сдать все золото и серебро (1798).

Авиапромышленность:

22 февраля 1939 утвердили макет ШБ с М-88 и ВИШ-37 П.О.С. (1833).

22 февраля 1939 года комиссия утвердила макет самолета ШБ с М-88. К апрелю на заводе №156 были изготовлены 50% деталей фюзеляжа и 40% центроплана, но отсутствие на заводе древесных материалов тормозило производство крыла. Не следует также забывать, что на заводе №156 помимо коллектива П.О. Сухого размещались КБ: Н.Н.Поликарпова, И.Ф.Незваля, А.П. Голубкова, В.Н.Беляева, КБ винтовых аппаратов, торпедных катеров и лицензионных самолетов. Каждый коллектив имел свои проекты, реализация которых осуществлялась на опытном производстве завода №156. Все это сказывалось на темпах постройки самолета ШБ. Очередным импульсом по ускорению работы над проектом ШБ М-88, получившим обозначение ББ-2, должен был послужить утвержденный правительством план опытного само-•летостроения на 1939-40 годы. Но и он не ускорил темпов работы по, теперь уже единственному, экземпляру самолета. В этой ситуации НКАП вынужден был возбудить ходатайство перед Комитетом Обороны о переносе сроков передачи самолета на госиспытания с сентября на конец 1939 года. Но и к началу декабря 1939 года процент готовности самолета ББ-2 М-88 составил лишь 45%.
В апреле 1940 года самолет был собран и передан на аэродром для подготовки к заводским испытаниям (11849).

22 февраля 1939 года комиссия утвердила макет самолёта ШБ с М-88. К апрелю на заводе № 156 были изготовлены 50% деталей фюзеляжа и 40% - центроплана, но отсутствие на заводе пиломатериалов тормозило производство крыла. Не следует также забывать, что на заводе № 156 кроме коллектива П.О. Сухого размещались КБ Н.Н. Поликарпова, И.Ф. Незваля, А.П. Голубкова, В.Н. Беляева, КБ винтовых аппаратов, торпедных катеров и лицензионных самолётов. Каждый коллектив имел свои проекты, реализация которых осуществлялась на опытном производстве завода № 156. Всё это сказывалось на темпах постройки самолёта ШБ (15975).

22 февраля 1939 г. комиссия утвердила макет самолета ББ-2 ШБ с М-88. К апрелю на заводе № 156 сделали 50% деталей фюзеляжа и 40% - центроплана, но отсутствие на заводе необходимой древесины тормозило изготовление крыла Не следует также забывать, что на заводе № 156, помимо коллектива П О. Сухого. размещались также конструкторские бюро Н Н Поликарпова, И Ф Незваля, А П Голубкова, В Н Беляева, винтовых аппаратов, торпедных катеров и лицензионных самолетов. Каждый из этих коллективов имел свои проекты, реализация которых осуществлялась на опытном производстве завода № 156. Все это сказывалось на темпах постройки ШБ (24941).

22 февраля 1939 г. на авиационном заводе №156 утвержден натурный макет разработанного на этом предприятии под руководством Сухого штурмовика-бомбардировщика ШБ с двигателем М-88 (25643).

22 февраля 1939 года райинженер 1 управления ВиМТС ВВС в/инженер 1 ранга Залесский писал письмо № 340177с зам. начальника ВВС комкору Смушкевичу
Докладываю.
Для защиты головы летчика-истребителя от огня при бое на встречных курсах требуется прозрачный щиток, который соответствовал бы требованиям в большей степени, чем любая конструкция металлического щитка. Подобная конструкция щитка из прозрачной брони разрабатывается НИИ пластмасс и должна быть подана на испытания в НИИ ВВС к 23 февраля 1939 года.
Бронеспинки в настоящее время делаются полукруглыми. Увеличение закругленности помешает работе летчика (движение рук), что ощущается при существующем радиусе закругления на самолете СБ.
Бронированный штурмовик изготовляется в опытном экземпляре конструкции С.В.И.
Уширение бронеспинок для лучшей защиты головы и плеч произведено в последнее время на И15 бис, чайка, СБ и ДБ3. Защита левой руки, лежащей на секторе газа может быть осуществлена на некоторых машинах (И15 бис, ДБ3). Однако, в целях экономии веса приходится отказываться от надлокотников. Так же обстоит дело с защитой ног и ягодичной области.
Вопрос бронирования стрелка встречает возражения такого порядка, что при наличии брони стрелок возможно будет скрываться за броней, а следовательно не будет вести огонь и наблюдение. Однако, в последние дни поставлена задача заводу № 22 о разработке в опытном порядке бронирования стрелка.
Необходимо дать указание НИИ ВВС о срочной разработке тактико-технических требований к бронированию самолетов всех типов (с учетом бронирования баков, моторов, стрелка, полной защиты летчика) и таковые обсудить у вас с участием конструкторов для скорейшего решения вопроса о внедрении брони в конструкцию самолета. Одновременно необходимо предусмотреть установку крупнокалиберных пулеметов наряду со скорострельными для поражения бронированного противника. Подобные установки находятся в опытной разработке на И15 чайка и И16 (7626, 43).

22 февраля 1939 г. Начальник НИП АВ ВВС полковник Шевченко и Военком НИП АВ ВВС майор Горбатов 26 февраля 1939 г. утвердили Заключение по испытаниям ФАБ-100 цельнотянутого корпуса на возможность подвески на бомбодержатели "ДЕР-34" самолета СБ
1. Прошедшие полигонные испытания авиабомбы ФАБ-100 цельнотянутого корпуса парт. N 1 оп. изг. 1938 г. имели ширину стабилизатора (по диагонали коробки) 370 мм против 310 у бомб ФАБ-100 в/п. Такая ширина стабилизатора не обеспечивала нормальной подвески бомб на бомбодержатели всех типов самолетов, рассчитанных на подвеску ФАБ-100 в/п., поэтому НИП АВ предложил ширину стабилизаторов всех калибров ФАБ цт изготовлять в габаритах ФАБ в/п. В результате доводки ширины стабилизатора у ФАБ-100 цт до 310 мм ширина перьев оказалась равной 37 мм, т.е. меньше на 25 мм длины гнезда несущего рычага "ДЕР-34".
2. Для определения надежности подвески ФАБ-100 ц.т. на ДЕР-34 с-та СБ было подвешено 6 бомб. НИП считает необходимым ширину опорного пера сделать не меньше 50 мм (3319).

22 февраля 1939 года Управление морской авиации обратилось в Управление ВВС РККА с просьбой выделить 20 ТБ-3 4АМ-34РН для оборудования СПБ. Одновременно последовало обращение в Техническое управление НКАП о выделении производственной базы для размещения заказа на оборудование 20 комплектов СПБ.
На самом деле получить такое количество самолетов, хотя бы и определяемых как устаревшие, оказалось весьма проблематично, и почти полгода ничего не происходило. Лишь 20 октября 1939 года руководство ВВС отдало распоряжение о передаче 12 самолетов ТБ-3РН: по 4 экземпляра с Балтийского, Черного и Тихоокеанского флотов. Но и это решение не было полностью реализовано. Известно о первоначальном выделении лишь трех самолетов ТБ-3 4АМ-34РН.
Для реализации заказа Наркомат авиапромышленности выделил завод №207 в подмосковном поселке Долгопрудном, который 3 августа 1939 года выслал в УМА ВМФ проект договора на изготовление пяти комплектов установок СПБ. Известно, что предлагаемые заводом условия поставки оборудования для монтажа СПБ были, по мнению заказчика, малоприемлемыми, в частности, даже по первоначальному плану работу предполагалось закончить в 1 квартале 1940 года. Причина столь прохладного отношения к СПБ заключалась в том, что авиазавод №207 (совсем недавно «Дирижаблестрой»), который скорее можно было определить как опытное производство, чуть ранее получил задание на серийный выпуск ближних бомбардировщиков ББ-1 (Су-2). Понятны поэтому стремления директора завода №207 Горина всеми силами отказаться от получения и последующего выполнения нового задания (20364).

22 февраля 1939 года Управление морской авиации обратилось в Управление ВВС РККА с просьбой выделить 20 ТБ-3 4АМ-34РН для оборудования СПБ. Одновременно последовало обращение в Техническое управление НКАП о выделении производственной базы для размещения заказа на оборудование 20 комплектов СПБ.
На самом деле получить такое количество самолетов, хотя бы и определяемых как устаревшие, оказалось весьма проблематично, и почти полгода ничего не происходило. Лишь 20 октября 1939 года руководство ВВС отдало распоряжение о передаче 12 самолетов ТБ-3РН: по 4 экземпляра с Балтийского, Черного и Тихоокеанского флотов. Но и это решение не было полностью реализовано. Известно о первоначальном выделении лишь трех самолетов ТБ-3 4АМ-34РН (23378).

22 февраля 1939 года Управление ВВС попросило включить в производственный план 1939 г. оснащение ракетами 100 бомбардировщиков (9927).

Другие оборонные отрасли:

22 февраля 1939 опросом членов ПБ 
190.- Вопрос К.О.
1. Предложить НКВТ закупить за границей в кратчайший срок для НКВ дистанционную защиту электросети на сумму 100 тыс. рублей.
Оплату приобретаемой дистанционной защиты произвести за счет части остатка импортного контингента, отпущенного НКОР по пост. КО № 27сс от 17.П.38 г., остальную часть остатка в сумме 230 тыс. рублей аннулировать.
2. Предложить НКВ представить НКВТ технически уточненную спецификацию на дистанционную защиту электросети в декадный срок.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Сергееву, Булганину, Сафонову.
28 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 68 (29956).

Армия:

22 февраля 1939 г. Военная Коллегия Верховного суда СССР объявила приговор по делу бывшего маршала СССР А.И.Егорова и армейского комиссара 1-го ранга П.А.Смирнова. Дело бывшего начальника ГУЛАГ Плинера рассматривалось отдельно. Всем троим был обьявлен приговор -ВМН (11641).

22 февраля 1939 г. Военная Коллегия Верховного суда СССР объявила приговор по делу бывшего маршала СССР А.И.Егорова и армейского комиссара 1-го ранга П.А.Смирнова. Дело бывшего начальника ГУЛАГ Плинера рассматривалось отдельно. Всем троим был объявлен приговор – ВМН (24105).

22 февраля 1939 г. вышел Указ Верховного Совета СССР о присвоении звания Герой Советского Союза большой группе летчиков-добровольцев, сражавшихся в Китае - А.А.Губенко, С.С. Гайдаренко, О.Н. Боровкову, М.Н.Марченкову, Е.М.Николаенко, И.П.Селиванову, Т.Т Хрюкину, С.В.Слюсареву, И.С. Сухову, В.В. Звереву, Г.П.Кравченко (24105).

Жизнь и внутренняя политика:

22 февраля 1939 расстреляны бывший лидер советского комсомола П. Смородин и комиссар Дальневосточной советской армии комкор Г. Хаканян (4962).

22 февраля 1939 г. Военная Коллегия Верховного Суда СССР вынесла приговор А.В.Косареву (был арестован 29 ноября 1938г ), бывшему Генеральному секретарю ЦК РКСМ(ВЛКСМ), члену ВЦИК и ЦИК СССР. Косарев начал с чистки рядовых комсомольцев и сам был снят со всех занимаемых постов со следующей формулировкой- "...за грубое нарушение внутрикомсомольской демократии, бездушно-бюрократического и враждебного отношения к честным работникам комсомола, покровительство морально-разложившихся, спившимся, чуждым партии и комсомолу элементам и укрывательство двурушнических элементов...". В тот же день был вынесен приговор П.С.Горшенину (перед арестом занимал должность секретаря ЦК ВЛКСМ и председателя ОСОАВИАХИМа), В.Я. Чубатарь (перед арестом занимал должность наркома финансов, затем начальника Соликамского ГУЛАГа), С.В. Косиору (бывший 1-й секретарь ЦК КП(б) Украины, в период его руководства на Украине случился голод 1932-33г), П.П. Постышеву (по меткому замечанию- главный "анализатор врагов народа").Все будут приговорены к ВМН. В 1956г они будут реабилитированы, а следователь НКВД Б.В.Родос, который вел дело Косиора, Чубатаря и других будет осужден и расстрелян (11641).

22 февраля 1939 г. Военная Коллегия Верховного Суда СССР вынесла приговор А.В.Косареву (был арестован 29 ноября 1938 г.), бывшему Генеральному секретарю ЦК РКСМ (ВЛКСМ), члену ВЦИК и ЦИК СССР. Косарев начал с чистки рядовых комсомольцев и сам был снят со всех занимаемых постов со следующей формулировкой- "...за грубое нарушение внутрикомсомольской демократии, бездушно-бюрократического и враждебного отношения к честным работникам комсомола, покровительство морально-разложившихся, спившимся, чуждым партии и комсомолу элементам и укрывательство двурушнических элементов...". В тот же день был вынесен приговор П.С.Горшенину (перед арестом занимал должность секретаря ЦК ВЛКСМ и председателя ОСОАВИАХИМа), В.Я. Чубатарю (перед арестом занимал должность наркома финансов, затем начальника Соликамского ГУЛАГа), С.В. Косиору (бывший 1-й секретарь ЦК КП(б) Украины, в период его руководства на Украине случился голод 1932-33г), П.П. Постышеву (по меткому замечанию- главный "анализатор врагов народа"). Все будут приговорены к ВМН. В 1956 г. они будут реабилитированы, а следователь НКВД Б.В.Родос, который вел дело Касиора, Чубатаря и других будет осужден и расстрелян (24105).

За рубежом:

22 февраля в 1939 году первый полёт головного серийного самолёта «Fokker» «T.VIII» - разведчика, бомбардировщика и торпедоносца. Спроектирован в КБ фирмы "Недерландше влиегтуигенфабрик Фоккер" под руководством М.Беелинга. Представлял собой двухмоторный двухпоплавковый моноплан. Опытного образца не было. Серийно строился на заводе "Фоккер" в Амстердаме. Всего построено 36 экземпляров «T.VIIIW» всех модификаций.

22 февраля 1939 - Первый полёт головного серийного самолёта Fokker T.VIII - разведчика, бомбардировщика и торпедоносца. Спроектирован в КБ фирмы "Недерландше влиегтуигенфабрик Фоккер" под руководством М. Беелинга. Представлял собой двухмоторный двухпоплавковый моноплан. Опытного образца не было. Серийно строился на заводе "Фоккер" в Амстердаме. Всего построено 36 экз. T.VIIIW всех модификаций (22590).

Авиапромышленность:

23 февраля 1939 вышел совместный приказ НКВД и НКАП N 00167/30с в исполнение постановление НКО N 42/сс от 15 февраля 1939 о постройке самолета 100 ОТБ НКВД. Именно этим постановлением начальнику ПГУ и директору завода 156 было поручено выделить и оборудовать к 23 февраля помещение для ОТБ численностью 40-50 чел. Кроме того для подготовки чертежей было приказано из бригады А.П.Голубкова выделить 90 чел. и решили сделать чертежи макета к 1 марта (445).

23 февраля 1939 г. вышел совместный приказ № 00167/30с НКВД-НКАП, в котором говорилось «…согласно исполнения приказа № 42с СНККО, директору завода № 156 выделить и оборудовать помещение к 1.03.1939 г. для ОТБ численностью 40–50 человек…». Под приказом стояли подписи — Л. Берия и М. Кагановича (18668).

23 февраля 1939 г. вышел совместный приказ N 00167/30-с НКВД-НКАП, в котором говорилось "...согласно исполнения приказа N42-с СНК КО, директору завода N 156 выделить и оборудовать помещение к 1 марта 1939 г. для ОТБ численностью 40-50 человек...". Дополнительно требовалось выделить чертежников из бригад КБ Голубкова, для помощи в подготовке чертежей самолета "100". Под приказом стояли подписи- Л.Берия и М.Кагановича (24105).

23/26 февраля 1939 года вышео ПРИКАЗА ПО НАРОДНЫМ КОМИССАРИАТАМ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ и АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СОЮЗА ССР № 00167/301
В развитие постановления КО при СНК СССР от 15 февраля 1939 г. за. № 42/сс о постройке самолета "100" Особым Техническим Бюро НКВД СССР, Приказываем:
§1.
Начальнику Первого Главного Управления и директору завода № 156 выделить и оборудовать к 23.2. с.г. помещение для Особого Технического Бюро НКВД СССР, численностью на 40-50 человек.
§2.
Директору завода № 156 для обеспечения выпуска рабочих чертежей в намеченные сроки, выделить в Особое Техническое бюро из бригады конструктора тов. ГОЛУБКОВА - 90 человек, из них:
	Инженеров
	20

	Конструкторов 1 категории
	20

	Конструкторов 2 категории
	10

	Конструкторов 3 категории
	15

	Чертежников и деталировщиков
	20

	Прочего обслуживающего персонала
	5


§ 3.
Особому Техническому бюро передать заводу № 156 рабочие чертежи комплектно на постройку:
а) макета самолета
б) на производство опытных рабрт и агрегатов для статиспытания:
по герметической кабине и лонжеронам крыла с 5.Ш.
по крылу (в целом) с 20.Ш
по хвостовой части фюзеляжа и оперению с 15.Ш
по вооружению с 1.1У
в) На производство летных экземпляров самолетов:
По центроплану с.10.1У
по от"емной части крыла с 1.У.
по фюзеляжу, оперению мотрраме, шасси и винтомоторной группе с 15.1У
по спецоборудованию и вооружению с 15.У.
§ 4.
Зам.начальника Особого Технического Бюро т. БЕКЕТОВУ и директору завода № 156 в пятидневный срок уточнить календарную планировку подачи всех чертежей в производство.
§ 13.
Директору завода № (1 Главное Управление) наготовить деревянные и свинцово-цинковые штампы для холодной штамповки листового материала и отштамповать детали по спесификации и срокам завода
§ 17.
В процессе выпуска чертежей из Особого Технического бюро в производство, организовать просмотр их комиссией в составе:
тов. КОЧУР завод № 156
тов. НОВОСЕЛЬСКОГО завод № 156
тов. ПЕТРОВА ВВС
тов. КУТЕПОВА НКВД, с правом привлечения необходимых специалистов.
П/п. Народный Комиссар Внутренних Дел Союза ССР Берия.
Народный Комиссар Авиационной Промышленности М.Каганович (445).

23 февраля 1939 г. вышел совместный приказ № 00167/30с НКВД-НКАП, в котором говорилось "…согласно исполнения приказа № 42с СНККО, директору завода № 156 выделить и оборудовать помещение к 1.03.1939 г. для ОТБ численностью 40–50 человек…". Под приказом стояли подписи - Л. Берия и М. Кагановича. 
Первым заданием для этого ОТБ было создать под руководством Андрея Николаевича Туполева, двухмоторный бомбардировщик (шифр "103"), способный нести 1,5 т бомбовой нагрузки и иметь дальность до 2000 км. 
Общение Туполева с руководством НКАП, ВВС, НИИ и других организаций осуществлялось только через представителей НКВД, кураторов от НКВД Балашова и Крючкова, которые контролировали всю переписку с внешними организациями. 
Они обеспечивали соблюдение секретности работ и хранение документации, а также контролировали работу по созданию проектной документации и работу производственных подразделений, но вмешиваться в деятельность ЦКБ они не имели права (12107).

23 февраля 1939 г. вышел совместный приказ № 00167/30с НКВД-НКАП, в котором говорилось "…согласно исполнения приказа № 42с СНККО, директору завода № 156 выделить и оборудовать помещение к 1.03.1939 г. для ОТБ численностью 40–50 человек…". Под приказом стояли подписи - Л. Берия и М. Кагановича (12129).

23 февраля 1939 состоялся первый полет ББ-22 А.С.Я. (2668).

23 февраля 1939 г. состоялся первый полет многоцелевого боевого самолета ББ-22 (в серии Як-2,-4) (6395).

23 февраля в 1939 году первый полет многоцелевого самолета «ББ-22» (в серии «Як-2, -4»). «ББ-22» - скоростной двухмоторный бомбардировщик. «ББ-22» представлял собой обтекаемый цельнодеревянный двухместный моноплан. Когда было выпущено уже 600 машин, самолет сняли с производства. Причина - летно-технические параметры, которые были обусловлены установкой маломощных двигателей "М-103" и требованием военных установить дополнительный пулемет, из-за чего пришлось переделывать фюзеляж. Вот это на 50 км/ч снизило крейсерскую скорость от первоначально задуманной (567 км/ч), дальность полета составляла 800 км, вес бомбовой нагрузки - 400 кг (15049).

23/25 февраля 1939 вышел приказ НКАП N 29c:
1. Срок постройки самолета МГ и окончания летных заводских испытаний и передачу его ГВФ устанавливаю 1 августа 1939 (ГК - Незваль) (1397,122).

23 февраля 1939 Фирсаев писал НКАП М.М.К записку:
Постановление КО № 179сс от 14.Хю47 г. обязало:
1. НКОП и НКТП организовать с 1 кв. 38 г. на заводах - "Электросталь" и и 172 производство поковок стальных картеров и сателлитов редуктора для М-62.
2. НКОП усилить ковочную базу на заводе № 172 и Наркоммашу прикрепить к № 19 Уралмаш по поставке крупных поковок для моторов.
.Начальник ХШ Гл. Упр. т. Королев докладывает Вам, что программа первого квартала по заводу №19 под угрозой срыва, из-за отказа завода № 172 принять к изготовлению целый ряд поковок.
Тов. Королев просит Вашего личного вмешательва (9833).

Другие оборонные отрасли:

23 февраля в 1939 году на комбинате «Североникель» (Мурманская область) был получен первый никель. Ныне предприятие – один из крупнейших в мире производителей цветных металлов (входит в состав Кольской горнометаллургической компании) (15049).

Армия:

23 февраля 1939 все вновь присягали в соответствии с новым текстом, утвержденным Президиумом ВС 3 января 1939 (356,80).

23 февраля 1938 г. военнослужащие РККА, РКВМФ и ПВ НКВД согласно Указа Президиума Верховного Совета СССР от 3 января 1939г и приказа N42 наркома НКО принимали новую присягу на верность народу Советского Союза, утвержденную Президиумом Верховного Совета (11641).

23 февраля 1938г военнослужащие РККА, РКВМФ и ПВ НКВД согласно Указа Президиума Верховного Совета СССР от 3 января 1939г и приказа N42 наркома НКО принимали новую присягу на верность народу Советского Союза, утвержденную Президиумом Верховного Совета (24105).

23 февраля 1939 в Китае 12 бомбардировщиков истребители перехватили на подходе к цели и заставили убраться обратно. После этого бомбардировки Ланчжоу прекратились (12015).

23 февраля 1938 г., в День Красной Армии. Дюжина СБ под командованием Ф.П. Полынина поднялась с аэродрома Наньчана и взяла курс на Тайвань. Там, около Тайбея, располагалась крупная японская база. В результате налета было уничтожено около 40 самолетов, разрушены ангары, сгорел трехгодичный запас топлива, было потоплено несколько кораблей. Все самолеты вернулись на базу (23474).

23 февраля 1939 г. на приёме в Кремле в честь дня Красной Армии, Сталин обратил внимание на то, что из «старой гвардии» учёных военного профиля присутствует только профессор Дроздов. Вождь спросил: «А где другие корифеи — Фёдоров, Граве, Баркалов, Гельвих?». Ему сообщили — где. Сталин приказал выпустить тех, кого он назвал пофамильно (23550).

23 февраля 1939 расстрелян бывший лидер советского комсомола А. Косарев, обвиненный в шпионаже в пользу Польши (4962).

23 февраля 1939 расстрелян советский маршал, герой гражданской войны А. Егоров (4962).

Внешняя политика:

Между 23 февраля и 1 марта 1939. Из протокола заседания Политбюро N 68, особая папка, 1939 г.
О приеме в члены ВЛКСМ испанских детей, находящихся в СССР 
Считать возможным проводить прием в члены ВЛКСМ испанских детей, достигших 15-летнего возраста, находящихся в детских домах СССР специального назначения. Прием производить в обычном порядке (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 23 февраля и 1 марта 1939. Из протокола заседания Политбюро N 68, особая папка, 1939 г.
О программе выпуска шампанского в 1940 г. 
Разрешить Наркомвнешторгу заказать для Наркомпищепрома оборудование для шампанских заводов на сумму 105 тыс. долларов (11652).

Авиапромышленность:

24 февраля 1939 ПС-7 стартовал в первый полет по трассе Москва - бухта Нагаево в честь XVIII съезда ВКП(б) и 11 марта приземлился в Нагаево (71,165).

Другие оборонные отрасли:

24 февраля 1939 г. военно-морской флаг был поднят на эсминце Грозном, получившем в Великую Отечественную войну гвардейское звание. Однотипный со Гневным эсминец Стерегущий вошел в состав действующих кораблей Краснознаменного Балтийского флота 30 октября 1939 г. (10700).

За рубежом:

24 февраля 1939 Junkers Ju 52 / 3mge (регистрация D-ALUS) Немецкого министерства авиации забирает пилотов немецкого легиона Condor, которые участвовали в гражданской войне в Испании, домой в Германию, но врезаясь в гору в Рубионе, Франция , во время снежной бури, убивая всех на борту - 10 человек. Его обломки обнаруживают только 4 марта (20796).

24 февраля 1939 Венгрия подписала антикоммунистический пакт с Италией, Германией и Японией (2100).

[bookmark: _Hlk120290342]24 февраля 1939 г. Венгрия присоединяется к Антикоминтерновскому пакту (24105).

Авиапромышленность:

Приказом от 25 февраля 1939 были утверждены ТТТ к БШ-2 С.В.И.
По другим данным ТТТ были утверждены 29 января 1939 и предусматривалась установка рации истребительного типа (771,1) или 15 февраля 1939.

25 февраля 1939 года М. Каганович писал письмо № 124 председателю КО Молотову В.М.
В обеспечение выполнения заданий по производственной программе и постановке производства машины № 42 (ТБ-7) на заводе № 124, выполнено:
1. По конструкции машины
Опытные чертежи завода № 156, по которым идет постройка головной серии, проверены и переработаны путем исправления и увязки размеров на контрольных плазах. Комплект чертежей пополнен рядом новых чертежей, отсутствовавших в условиях опытного производства.
Кроме того, в настоящее время, в связи с необходимостью устранения дефектов, выявившихся в процессе заводских и государственных испытаний дублера № 42, завод проработал ряд конструктивных изменений.
Для разработки серийной технологии и всей необходимой оснастки, в порядке технической помощи заводу № 124 были откомандированы 160 человек технологов, конструкторов. Эта бригада оказала заводу большую помощь, как по разработке технологии, так и по проектированию оснастки.
II. Производство.
По заготовительным цехам запущено в производство семь машин. Из них две головной серии и пять штук второй серии.
По первой головной серии детальная сборка в основном закончена.
В агрегатной сборке находятся два фюзеляжа. Для сборки фюзеляжей имеются два комплекта стапелей. Центроплан находится в обшивке. Крылья в сборке. Оба последних агрегата военная приемка считает бракованными из-за того, что на них поставлены хромансилевые трубы, имеющие отступления от технических условий в отношении разностенности.
Данные трубы получены с завода № 156. Они остались там после постройки первых двух опытных машин “42”. Эти трубы, имевшие известные отступления от техусловий по разностенности, были поставлены на первую машину “42”.
Трубы поставлены в конструкцию после произведенных подробнейших расчетов прочности, подтвердивших их полную пригодность.
В настоящее время все эти просчеты посланы, для согласования, о допуске их в производство, в УВВС и ЦАГИ.
Таким образом, основным тормозом в производстве, в настоящее время, является отсутствие хромансилевых труб, идущих на производство лонжеронов центроплана и крыла машины № 42.
Трубы должен давать Новоуральский завод, который до сих пор выпускает их некачественными.
Дабы не сорвать выпуск тяжелых машин, необходимо обязать Наркомат черной металлургии немедленно начать выпуск хромансилевых труб больших диаметров (110х102); 102х96; 100х92; 95х90 и другие) (3938,64-65).

25 февраля 1939 года директор Баринов и гл. инженер Шиц завода им. С. Орджоникидзе писали письмо М.М.К.
Машина "ДБА" первоначально проектировалась как модификация самолета "ТБ-3" и поэтому конструкция ее, за исключением фюзеляжа довольно консервативная, много раз испытанная. Трехлонжеронное крыло с трубчатыми поясами, закрытые профиля. Машина удачна с точки зрения силовой схемы. Нет особо нагруженных элементов, Большие высоты крыла и фюзеляжа позволили без особого труда уложиться в прочность.
В целом конструкция прочна. Она прошла 100%-ые статистические испытания и на ней совершенно уже немалое количество полетов. Но общая прочность конструкции еще не является гарантией ее надежности.
Так, например, благодаря не совсем удовлетворительной конструкции основных узлов подмоторной рамы, она оказалась непрочной и разрушилась при 70% разрушающей нагрузке.
Кроме того машина "ДБА" производства завода N 124 имеет целый ряд конструктивных отличий от московской, - новая конструкция шасси, хвостового оперения, которая еще совсем не испытана.
Кроме того, машина очень и очень неудачна в смысле ее эксплоатации.
Обилие закрытой клепки привело к тому, что повреждение некоторых частей самолета совершенно исключает возможность ремонта в аэродромных условиях.
Так например, ремонт креплений костыля потребует полной расшивки не только хвостовой части фюзеляжа, но и расклепки самого сложного шпангоута.
Само собой разумеется, что сделать это в условиях военного аэродрома - исключительная трудность.
Особенно неудачно бомбардировочное вооружение. Оно сложно для монтажа (плохой подход); длинная и громоздкая тросовая проводка, постоянно вытягивающаяся, будет изнурять тех. состав своей регулировкой.
Следует принять во внимание еще то, что на производстве этой машины учились кадры завода и поэтому почти весь монтаж производился на месте. Сами процессы производства в то время еще только осваивались заводом и, поэтому, клепка, сварка, термообработка во многих случаях были не совсем неудовлетворительны.
Были случаи постановки мягких заклепок, некачественной сварки, отсутствия нужной термообработки.
Взаимозаменяемость деталей этой машины поэтому исключена.
По конструкции есть недостатки в стрелковом вооружении.
Малы углы обстрела (меньше запроектированных), отсутствует аварийное переключение одного генератора, питающего главную огневую точку (пушка Ф3), на другой - в случае отказа одного из них.
Клепаные маслобаки не совсем жестки, отсюда возможна течь.
Управление газом моторов тяжело и, к тому же, пружинисто.
Все это говорит за то, что в военной обстановке на такую машину рассчитывать весьма и весьма трудно.
В то же время ее прочность (она летала при перегрузке до 36 тонн) большая; механизация, насыщенность вполне современными боевыми средствами говорят за нее как за хорошую учебную и тренировочную машину для Красной Армии, у которой таких больших современных машин еще нет, за исключением тех единиц, которые находятся в Научно-исслед. институтах и обслуживаются очень ограниченным кругом квалифицированных летчиков и тех. составом.
На основании изложенного мы считаем необходимым просить Вас предложить УВВС принимать эту машину в соответствии с требованиями, предъявляемыми к учебной машине. Это даст возможность заводу прекратить продолжающиеся конструктивные доработки и значительно приблизит сдачу этих машин УВВС (1355,121).

C 25 февраля по 28 марта 1939 года проходили полигонные испытания дополнительного бомбардировочного вооружения на самолете СБ N 221 завода N 22
Цель испытаний
Испытания имели цель определить
1. Надежность работы бомбардировочного оборудования.
2. Удобство и безопасность эксплоатации.
3. Время потребное на подвеску бомб, на съемку и установку дополнительных бомбодержателей.
4. Удобство, надежность и безопасность стопорения ветрянок взрывателей.
5. Возможность оборудования самолетов СБ дополнительным бомбардировочным вооружением силами строевых частей.
Заключение
1. Предъявленное на полигонные испытания дополнительное бомбардировочное вооружение на самолете СБ N 221 испытания выдержало (3500).

25 февраля 1939 г. возобновились испытания пушек К-37 на ВИТ-1. Наземную часть программы испытаний удалось благополучно завершить к 4 марта, но испытания в воздухе начались только 17 июля. Спустя 10 дней испытания прекратили.
В отчете полигона отмечалось, что 37-мм автоматическая магазинная пушка К-37 по своему устройству является оригинальной и простой в обращении. По разрушающему эффекту осколочно-трассирующий 37-мм снаряд в 4-5 раз превосходит аналогичный 20-мм боеприпас к пушке ШВАК. Средний темп стрельбы составил 189 выстр./мин (диапазон 150-250 выстр./мин). Практическая скорострельность - 25-30 выстр./мин. Начальная скорость снаряда - в среднем 894 м/с.
Всего было выполнено 9 полетов (3 ч 20 мин). Из этого числа три полета были тренировочными без пушек, один полет - тренировочный с пушками, один полет на растряску для определения возможности произвольного выстрела при взлете и посадке, четыре полета - со стрельбой в горизонтальном полете и на пикировании под углами 15-35°. Стрельба велась очередями по 2-3 и 5 выстрелов.
Указывалось, что самолет при взлете имеет тенденцию к правому развороту, однако разворот достаточно легко парируется моторами. Самолет подпрыгивает на неровностях аэродрома и долго разбегается, особенно с пушками.
Фонарь летчика оценивался как неудачный. На посадке в самый ответственный момент выравнивания самолета летчик с трудом мог вести наблюдение за землей. В тоже время садился ВИТ-1 на три точки нормально, но был строг в пилотировании. Стоило незначительно перетянуть ручку управления, как самолет сразу же стремился «свалиться на нос и вправо на крыло». На пробеге самолет очень инертный.
При стрельбе очередями по 2-3 выстрела из одной пушки при скорости полета 240 км/ч самолет разворачивался в сторону стреляющей пушки. Кроме того, «чувствуется вибрация хвостового оперения и элеронов». Естественно, это сказывалось на точности стрельбы. При одновременной стрельбе из двух пушек в горизонтальном полете «разворачивающего момента самолета нет», но «наблюдается сильное торможение самолета в поступательном движении, весь самолет вибрирует, особенно хвостовое оперение и элероны», однако прицельную стрельбу вести можно. При пикировании под углами 15-35° «отдача на самолет» практически не ощущалась даже при стрельбе очередями по 5 выстрелов.
Следует сказать, что вибрации имели место в полетах и без стрельбы, поэтому отнести их за счет одной только стрельбы было нельзя. Машину трясло на всех режимах полета: наблюдались вибрации хвостового оперения и элеронов, а также длиннопериодические колебания всего самолета - толчки через каждые 40 с и даже через 5-8 с при стрельбе из пушек.
Между тем установить результат действия стрельбы на самолет в достаточной степени не удалось, так как в воздухе было сделано всего лишь 57 выстрелов.
Очевидно, все это были «детские болезни» практически любого нового самолета, но майор Ашитков отказался летать на ВИТ-1. В своем донесении Ашитков писал: «Все полеты на самолете производились с выпущенными шасси из-за неисправности аварийной лебедки. Самолет заводские и государственные испытания не прошел, на пилотаж не испытывался, особенно на пикирование, и передан на испытание авиавооружения (пушек К-37) на НИП АВ. При такой системе установка пушек возможна, но только не на данном типе самолета. В виду вибрации самолета (толчки) /.../, которая может вызвать разрушение самолета в воздухе, - дальнейшее испытание пушек на самолете производить невозможно».
Действительно, майор Ашитков был летчиком-испытателем вооружения, которое, как правило, испытывалось на уже отработанных самолетах, поэтому полеты на недоведенной машине положительных эмоций у него не вызывали. В заключении отчета НИП АВ было зафиксировано: «Поскольку самолет ВИТ-1 является опытным, с не налаженной конструкцией /.../, в полетах показал ряд существенных недостатков. Летчик-испытатель майор Ашитков проводить дальнейшие полеты на данном самолете отказался из-за опасности разрушения самолета в воздухе, вследствие чего дальнейшие испытания /.../ прекращены».
В ряду основных недостатков пушки К-37 указывались следующие. Большой вес пушки («по сравнению с пушками того же калибра и мощности»), который с установкой, магазином и 5 патронами достигал 375 кг. Отсутствие непрерывного питания «значительно понижает боеспособность самолета, вооруженного данным оружием». Высокий процент задержек (1%): «При емкости магазина на 5 патронов, пушка не должна давать никаких задержек». Недостаточный средний темп стрельбы. Невозможность устранения большинства задержек в воздухе. Низкая живучесть основных деталей и агрегатов (шток, рычаг взвода, ствольная коробка). Сложность и трудоемкость монтажа и демонтажа пушек (4 человека и 4 ч времени) (21188).

25 февраля 1939, когда на НИП АВ были доставлены из ОКБ-15 и смонтированы на самолет СВБ пушки К-37 Шпитального с новыми ствольными коробками, испытания возобновились. Наземную часть программы испытаний удалось в целом благополучно завершить к 4 марта. Воздушная часть программы испытаний была начата только 17 июля и уже 27 июля завершена.
Средний темп стрельбы из пушек К-37 составил 189 выстр./мин (диапазон 150—250 выстр./мин). Высокой была начальная скорость снаряда — в среднем 894 м/с. Практическая скорострельность не превышала 25—30 выстр./мин.
На земле было выполнено 973 выстрела из пушек, установленных на зенитной тумбе, и 1139 выстрелов из пушек, установленных на борту самолета. Кроме того, непосредственно в ОКБ-15 при подготовке пушек к передаче на НИП АВ было произведено еще 435 выстрелов на земле. В воздухе отстреляли всего 57 снарядов. Стрельба велась короткими очередями по 2—3 и 5 снарядов как с горизонтального полета на приборной скорости 240 км/ч, так и на пикировании под углами 15—35° на скоростях до 360 км/ч. При стрельбе очередями по 3—2 выстрела на земле с самолета отмечалась высокая кучность стрельбы. Среднее боковое и вертикальное отклонение на дистанции 400 м составляло 47 см. Выявилась недостаточная живучесть основных деталей пушки, имелись разрушения отдельных деталей пушки. В то же время надежность пушки в целом признавалась вполне удовлетворительной. Автоматика пушки работала удовлетворительно. Пушечные установки показывали «достаточную прочность и жесткость крепления». Число задержек в стрельбе по всем причинам достигало 1%, что было недопустимо по ТТТ.
В отчете по результатам испытаний отмечалось, что 37-мм автоматическая магазинная пушка К-37 по своему устройству является оригинальной и простой в обращении. По весу взрывчатого веще ства осколочно-трассирующий 37-мм снаряд в 11,6 раза тяжелее 20-мм осколочно-трассирующего снаряда к пушке ШВАК. Соответственно, разрушающий эффект, производимый таким снарядом, в 4—5 раз превосходил снаряженный гексогеном 20-мм снаряд от пушки ШВАК.
Стрельба осколочно-трассирующими снарядами по материальной части самолета Р-1 показала, что при попадании в мотор, радиатор, плоскость или фюзеляж самолет выходит из строя. При попадании в бензобак с бензином последний воспламеняется независимо от того, куда попали отдельные осколки или снаряд — в область над бензином или непосредственно в бензин.
При стрельбе по плоскости самолета из дюраля входные отверстия составляли от 20—30 до 40— 60 см, а выходные отверстия — от 50—80 до 110— 130 мм. Входные отверстия в дюралевом фюзеляже достигали 30—80 см, а выходные — 80—120 см.
В общей сложности командир опытной эскадрильи полигона майор Г.А. Ашитков выполнил на самолете 9 полетов (налет 3 ч 20 мин). Из этого числа три полета были тренировочными без пушек, один полет — тренировочный с пушками, один полет на растряску — для определения возможности произвольного выстрела при взлете и посадке, четыре полета — со стрельбой в горизонтальном полете и на пикировании.
При стрельбе автоматическим огнем очередями по 2—3 выстрела из одной пушки при скорости полета 240 км/ч самолет разворачивался в сторону стреляющей пушки, а также «чувствуется вибрация хвостового оперения и элеронов». Дело в том, что отдача пушек была соизмерима с тягой, создаваемой винтами. При одновременной стрельбе из обеих пушек в горизонтальном полете «разворачивающего момента самолета нет, но ощущается значительное торможение и вибрация самолета», однако прицельную стрельбу вести было можно. При стрельбе очередями по 5 выстрелов на пикировании под углами 15—35° с высоты 3600 м до 2500 м «самолет пикирует устойчиво, прицельную стрельбу вести возможно, выводится из пикирования нормально».
Во всех случаях стрельбы наблюдалось «сильное торможение самолета в поступательном движении, весь самолет вибрирует, особенно хвостовое оперение и элероны». Правда, вибрации наблюдались в полетах и без стрельбы, поэтому отнести их за счет одной только стрельбы нельзя.
Установить результат действия выстрелов на самолет в достаточной степени не удалось, так как в воздухе было выполнено всего только 57 выстрелов.
Все это были «детские болезни» практически любого нового самолета того времени. Однако майор Ашитков отказался летать на СВБ. В своем заключении Ашитков указывал: «Все полеты на самолете производились с выпущенными шасси из-за неисправности аварийной лебедки. Самолет заводские и государственные испытания не прошел, на пилотаж не испытывался, особенно на пикирование, и передан на испытание авиавооружения (пушек К-37) на НИП АВ. При такой системе установка пушек возможна, но только не на данном типе самолета. Ввиду вибрации самолета (толчки), которые происходят через каждые 5—8 сек, при наборе высоты, планировании и горизонтальном полете, особенно при пикировании, самолет вибрирует, особенно хвостовое оперение и элероны, из-за вибрации самолета, которая может вызвать разрушение самолета в воздухе, — дальнейшее испытание пушек на самолете производить невозможно». Ашитков считал, что «конструкция самолета ВИТ-1(СВБ) недоработана и полеты на самолете опасны».
Действительно, майор Ашитков был летчиком-испытателем вооружения, которое, как правило, испытывалось на уже хорошо отработанных самолетах, в силу чего полеты на недоведенной машине положительных эмоций у него не вызывали. По этой причине программа полигонных летных испытаний пушек К-37 полностью не была закончена. Как следствие, в заключении отчета НИП АВ было зафиксировано: «Поскольку самолет ВИТ-1(СВБ) является опытным, с неналаженной конструкцией и опытными моторами М-103, в полетах показал ряд существенных недостатков. Летчик-испытатель майор Ашитков проводить дальнейшие полеты на данном самолете отказался из-за опасности разрушения самолета в воздухе, вследствие чего дальнейшие испытания /.../ прекращены».
В ряду главных недостатков К-37 указывались следующие. Большой вес пушки («по сравнению с пушками того же калибра и мощности») с установ кой, магазином и 5 патронами достигал 375 кг, что было очень много для самолета. Отсутствие непрерывного питания «значительно понижает боеспособность самолета, вооруженного данным оружием». Высокий процент задержек (1%) при малой емкости магазина: «При емкости магазина на 5 патронов пушка не должна давать никаких задержек». Недостаточный средний темп стрельбы (189 выстр./мин). Невозможность устранения большинства задержек в воздухе. Низкая живучесть основных деталей и агрегатов (шток, рычаг взвода, ствольная коробка). Сложность и трудоемкость монтажа и демонтажа пушек на самолете (4 человека и 4 ч времени) (23345).

С 25 февраля по 20 марта 1939 на аэродроме Бакинской авиабригады состоялась сдача самолетов И-153 М-25В для войсковых испытаний. Самолеты на заводе № 1 облетаны не были и их сборка, доводка и сдача военпредству осуществлялась на месте.
Войсковые испытания самолетов И-153 М-25В совместно с заводом № 1 на аэродроме Бакинской авиабригады прошли в период с марта по май 1939 года.
Отв. исполнитель – командир сводной испытательной группы и инженер-летчик НИИ ВВС Федрови
Цель испытаний
Проверить боевые свойства самолетов И-153 М-25В в различных условиях работы войсковой части.
Оценить удобство работы на самолетах при эксплуатации на земле и в воздухе в условиях войсковой части.
Выявить свойства и надежность конструкции самолетов в целом и агрегатов в отдельности при эксплуатации.
Проверить соответствие техописания самолета и инструкций по эксплуатации, изданных заводом № 1 НКАП.
На войсковые испытания поступили пять одноместных истребительных самолетов И-153 М-25В (с убирающимися в полете шасси) первой войсковой серии завода № 1 за №№ 6002, 6004, 6008, 6009 и 6010.
На самолетах установлено не прошедшее госиспытаний (на данных самолетах) стрелковое вооружение, состоящее из 4-х синхронных пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм с 2300 патрон, а также облегченное бомбардировочное вооружение на четыре бомбы весом до 150 кг с механическим бомбосбрасывателем, прошедшее испытания на самолетах И-153 М-25В № 6005.
На верхнем крыле в месте изгиба "Чайки" устанавливается съемное крепление ФКП ПАУ-22.
Винтомоторная группа заводом не доведена, госиспытаний не прошла и не обеспечивала нормальной эксплуатации самолетов в воздухе, а температурный режим моторов в полете был высок.
Самолеты на войсковые испытания были приняты со значительными дефектами.
Заключение
Самолеты И-153 М-25В первой войсковой серии завода № 1 из-за наличия опасных для полета дефектов и недостаточной прочности отдельных агрегатов устраняющих боевое применение самолетов войсковых испытаний не выдержали (7745).

25 февраля 1939 ГК ОКБ-1 Сеньков писал письмо N 91/288с Пред. СНК В.М.М. по вопросу Проекта изменения организации работы КБ на авиазаводах - подготовлен на основе 10 летнего опыта работы и изучения опыта работы американских КБ. Считал, что не надо разделения ОКБ и СКБ (1355,210).

25 февраля 1939 М.М.К. писал В.М.М. письмо N 131сс о том, что приказом от 15 января на базе Московского авиатехникума приказом НКАП от 15 января было создано СКБ N 30 Шевченко для постройки разработанного КГ Шевченко самолета истребителя с убирающимся в полете нижним крылом (1355,127).

25 февраля 1939 года 3-го гл. управления НКАП утвердило проектное задание на завод № 27, рассмотренное на совещании у начальника НКАП, и оно положено в основу представляемого комплексного технического проекта строительства завода. Рассматриваемый проект предусматривал выделение завода № 27 из состава комбината в качестве самостоятельного завода. (9406).

25 февраля 1939 состоялось заседание комиссии УВВС по изобретениям (протокол 2).
Рассмотрели: изобретение Михайловского и Наумкина "летательный аппарат - среднее между геликоптером и аэропланом".
Решили: предложение никакой ценности не представляет и реализации не подлежит (2853).
...Рассмотрели: изобретение Бондарь "устройство для слепой посадки".
Решили: Затребовать заключение НИИ ВВС. Запросить мнение НН N 11 о ценности изобретения. Поручить члену комиссии Бакину обобщить вес материал по этому изобретению и подготовить решение о целесообразности реализации изобретения (2853).
Рассмотрели: изобретение Горжану "комбинированное управление самолетом".
Решили: предложение реализации не подлежит, т.к. не дает преимуществ в сравнении с существующей схемой (2853).
...Рассмотрели: предложение Шмолик "самоуправляемый снаряд".
Решили: Шмолик предложения не дал, а в письме очень невнятно высказал идею о применении фотоэлементов для летающих снарядов (2853).

25 февраля 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и 22 февраля 1939 года член Военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Научно-технический журнал 3 управления ВиМТС ВВС (по 1 отделу) № 034
По вопросу: об испытаниях 12,7 мм синхронных пулеметов системы Березина и системы Салищева-Галкина.
Согласно постановления КО № 194сс в ЦКБ-14 были разработаны и изготовлены 12,7 мм синхронный пулемет системы Салищева-Галкина (ТКБ-138) и 12,7 мм синхронный пулемет системы Березина (ТКБ-150).

………………………….
Постановление 3 управления ВВС
Принимая во внимание, что все испытания пулеметов ТКБ-138 и ТКБ-150 производились либо на полигоне с участием представителей ЦКБ-14, либо на заводе с участием представителей УВВС считать их в соответствии с Постановлением КО № 194 сс совместными.
На основании проведенных испытаний допустить пулеметы ТКБ-138 и ТКБ-150 к воздушным полигонным испытаниям ……………………(7412, 27-12).

25 февраля 1939, когда на НИП АВ были доставлены из ОКБ-15 и смонтированы на самолет пушки с новыми ствольными коробками, возобновились испытания пушек К-37 Шпитального на НИПАВ. Наземную часть программы испытаний удалось в целом благополучно завершить к 4 марта. Ввиду неготовности к полетам самолета ВИТ-1 воздушная часть программы испытаний была начата только 17 июля и уже 27 июля завершена.
Средний темп стрельбы из пушек К-37 составил 189 выстр./мин (диапазон 150—250 выстр./мин). Высокой была начальная скорость снаряда — в среднем 894 м/с. Практическая скорострельность не превышала 25—30 выстр./мин.
На земле было выполнено 973 выстрела из пушек, установленных на зенитной тумбе, и 1139 выстрелов из пушек, установленных на борту самолета. Кроме того, непосредственно в ОКБ-15 при подготовке пушек к передаче на НИП АВ было произведено еще 435 выстрелов на земле. В воздухе отстреляли всего 57 снарядов. Стрельба велась короткими очередями по 2—3 и 5 снарядов как с горизонтального полета на приборной скорости 240 км/ч, так и на пикировании под углами 15—35° на скоростях до 360 км/ч. При стрельбе очередями по 3—2 выстрела на земле с самолета отмечалась высокая кучность стрельбы. Среднее боковое и вертикальное отклонение на дистанции 400 м составляло 47 см. Выявилась недостаточная живучесть основных деталей пушки, имелись разрушения отдельных деталей пушки. В то же время надежность пушки в целом признавалась вполне удовлетворительной. Автоматика пушки работала удовлетворительно. Пушечные установки показывали «достаточную прочность и жесткость крепления». Число задержек в стрельбе по всем причинам достигало 1%, что было недопустимо по ТТТ.
В отчете по результатам испытаний отмечалось, что 37-мм автоматическая магазинная пушка К-37 по своему устройству является оригинальной и простой в обращении. По весу взрывчатого веще ства осколочно-трассирующий 37-мм снаряд в 11,6 раза тяжелее 20-мм осколочно-трассирующего снаряда к пушке ШВАК. Соответственно, разрушающий эффект, производимый таким снарядом, в 4—5 раз превосходил снаряженный гексогеном 20-мм снаряд от пушки ШВАК.
Стрельба осколочно-трассирующими снарядами по материальной части самолета Р-1 показала, что при попадании в мотор, радиатор, плоскость или фюзеляж самолет выходит из строя. При попадании в бензобак с бензином последний воспламеняется независимо от того, куда попали отдельные осколки или снаряд — в область над бензином или непосредственно в бензин.
При стрельбе по плоскости самолета из дюраля входные отверстия составляли от 20—30 до 40— 60 см, а выходные отверстия — от 50—80 до 110— 130 мм. Входные отверстия в дюралевом фюзеляже достигали 30—80 см, а выходные — 80—120 см.
В общей сложности командир опытной эскадрильи полигона майор Г.А. Ашитков выполнил на самолете 9 полетов (налет 3 ч 20 мин). Из этого числа три полета были тренировочными без пушек, один полет — тренировочный с пушками, один полет на растряску — для определения возможности произвольного выстрела при взлете и посадке, четыре полета — со стрельбой в горизонтальном полете и на пикировании.
При стрельбе автоматическим огнем очередями по 2—3 выстрела из одной пушки при скорости полета 240 км/ч самолет разворачивался в сторону стреляющей пушки, а также «чувствуется вибрация хвостового оперения и элеронов». Дело в том, что отдача пушек была соизмерима с тягой, создаваемой винтами. При одновременной стрельбе из обеих пушек в горизонтальном полете «разворачивающего момента самолета нет, но ощущается значительное торможение и вибрация самолета», однако прицельную стрельбу вести было можно. При стрельбе очередями по 5 выстрелов на пикировании под углами 15—35° с высоты 3600 м до 2500 м «самолет пикирует устойчиво, прицельную стрельбу вести возможно, выводится из пикирования нормально».
Во всех случаях стрельбы наблюдалось «сильное торможение самолета в поступательном движении, весь самолет вибрирует, особенно хвостовое оперение и элероны». Правда, вибрации наблюдались в полетах и без стрельбы, поэтому отнести их за счет одной только стрельбы нельзя.
Установить результат действия выстрелов на самолет в достаточной степени не удалось, так как в воздухе было выполнено всего только 57 выстрелов.
Все это были «детские болезни» практически любого нового самолета того времени. Однако майор Ашитков отказался летать на ВИТ-1. В своем заключении Ашитков указывал: «Все полеты на самолете производились с выпущенными шасси из-за неисправности аварийной лебедки. Самолет заводские и государственные испытания не прошел, на пилотаж не испытывался, особенно на пикирование, и передан на испытание авиавооружения (пушек К-37) на НИП АВ. При такой системе установка пушек возможна, но только не на данном типе самолета. Ввиду вибрации самолета (толчки), которые происходят через каждые 5—8 сек, при наборе высоты, планировании и горизонтальном полете, особенно при пикировании, самолет вибрирует, особенно хвостовое оперение и элероны, из-за вибрации самолета, которая может вызвать разрушение самолета в воздухе, — дальнейшее испытание пушек на самолете производить невозможно». Ашитков считал, что «конструкция самолета ВИТ-1 недоработана и полеты на самолете опасны».
Действительно, майор Ашитков был летчиком-испытателем вооружения, которое, как правило, испытывалось на уже хорошо отработанных самолетах, в силу чего полеты на недоведенной машине положительных эмоций у него не вызывали. По этой причине программа полигонных летных испытаний пушек К-37 полностью не была закончена. Как следствие, в заключении отчета НИП АВ было зафиксировано: «Поскольку самолет ВИТ-1 является опытным, с неналаженной конструкцией и опытными моторами М-103, в полетах показал ряд существенных недостатков. Летчик-испытатель майор Ашитков проводить дальнейшие полеты на данном самолете отказался из-за опасности разрушения самолета в воздухе, вследствие чего дальнейшие испытания /.../ прекращены».
В ряду главных недостатков К-37 указывались следующие. Большой вес пушки («по сравнению с пушками того же калибра и мощности») с установ кой, магазином и 5 патронами достигал 375 кг, что было очень много для самолета. Отсутствие непрерывного питания «значительно понижает боеспособность самолета, вооруженного данным оружием». Высокий процент задержек (1%) при малой емкости магазина: «При емкости магазина на 5 патронов пушка не должна давать никаких задержек». Недостаточный средний темп стрельбы (189 выстр./мин). Невозможность устранения большинства задержек в воздухе. Низкая живучесть основных деталей и агрегатов (шток, рычаг взвода, ствольная коробка). Сложность и трудоемкость монтажа и демонтажа пушек на самолете (4 человека и 4 ч времени).
Постановлением 3-го Управления ГУ ВВС КА от 23 октября 1939 г. испытания пушек К-37 признали законченными и дальнейшую работу по ним прекратили.
Одновременно ОКБ-15 обязывалось доработать имеющийся вариант крыльевой пушки К-37, устранить все выявленные в ходе стрельб на ВИТ-1 недостатки и дефекты, уменьшить вес и предъявить на повторные испытания в НИП АВ (17500).

25 февраля 1939, когда на НИП АВ были доставлены из ОКБ-15 и смонтированы на самолет пушки с новыми ствольными коробками, возобновились испытания пушек К-37 Шпитального на НИПАВ. к 

С 25 февраля по 4 марта 1939 г. проходили полеты по испытанию парашютно-минной завесы НИИ-9 на определение ее механических качеств при столкновении с самолетом Р-6 (ответственный исполнитель работы - ведущий инженер НИИ ВВС военинженер 2 ранга Доброхотов, от НИИ-9 — Кононов, ведущий летчик старший лейтенант Гуров). Целью испытаний было определить прочность пеньковой нити в элементе парашютно-минной завесы при налете на нее самолета со скоростью до 180 км/ч, а также изучить поведение нити на ребре атаки самолета и характер подтягивания мины к крылу. Завесу ставили с самолетов У-2 и СБ. Экипажи, задействованные в испытаниях: Гуров, Доброхотов, Маргелов, Герасимов, Зеваев, Кононов, Кабанов.
Гладкой нити диаметром 2 мм с разрывным усилием 50 кг оказалось вполне достаточно, чтобы выдержать удар самолета на скорости 170 км/ч. Мина при подтягивании к самолету не ударяет сзади в точку касания нити, а проходит ниже самолета на расстоянии от нескольких сантиметров до нескольких метров, в зависимости от того, на каком расстоянии по высоте от мины произошел налет на нить. Нить не в состоянии удержаться на гладкой поверхности крыла и непременно скользит по нему. Все случаи скольжения были направлены к консоли крыла. Выполнено пять налетов на нить без парашюта и 10 налетов на заграждение с парашютом.
До скорости 180 км/ч прочности нити из растительных волокон хватает, но при больших скоростях самолета требуется проверка минных заграждений с использованием тонких стальных тросов. После налета на нить боевой элемент минного заграждения не попадает в самолет и не удерживается на ребре атаки самолета. НИИ-9 необходимо отработать элемент завесы и к 1 августа продолжить испытания в НИИ ВВС с самолетом С-40 (11402).

С 25 февраля по 4 марта 1939 г. провели испытания Р-6 с парашютно- минной завесой и признали успешными. Для испытаний парашютно-минной завесы, созданной в НИИ-9 под руководством В.С. Вахмистрова использовали имеющийся «тральщик». Она очень походила на английскую систему 1АМ («Пандора»), применявшуюся во Второй мировой войне. Из сброшенного с носителя контейнера разматывалась нить, на её верхнем конце имелся парашют, а на нижнем - мина. Самолёт противника подхватывал нить крылом, парашют удерживал верхний конец, а нижний с миной бил по крылу. Но вместо рояльной проволоки Вахмистров использовал пеньковую бечёвку длиной 400 м, парашют делался не из шёлка, а из полотна. У англичан мина скользила сверху по проволоке, у советского образца закреплялась неподвижно снизу. Носителем контейнеров на испытаниях тоже был Р-6, а позже СБ. С «тральщика» сняли резаки и на правом крыле смонтировали шестиметровую дюралевую трубу, которой били по нити.
После экспериментов с парашютно- минной завесой Р-6 переоборудовали под упрощённую схему, планировавшуюся для применения на СБ. Трубы, напоминающей бушприт старинного парусника, на носу самолёта не стало. Трос теперь шёл прямо от носовой части фюзеляжа к гнезду на передней кромке крыла посередине между фюзеляжем и мотором, туда же приходил трос от мотогондолы. В гнезде стоял зубчатый уголковый резак. Второй трос тянулся с другой стороны мотогондолы к концу крыла, где стоял второй резак. Винты решили не защищать, поскольку в прошлом году трос попал под лопасти и попросту был ими изрублен. Под моторами разместили фотокинопулемёты.
Этот вариант испытывался в НИИ ВВС в июне - июле 1939 г. Тросы диаметром до 4 мм рубились успешно, но в опытах с более толстыми крыло получило ряд повреждений. Самый опасный случай произошёл, когда как раз перед ударом случайно вытравили трос аэростата. Ненатянувшийся трос лопнул не сразу и успел пропороть обшивку до первого лонжерона. Несмотря на тщательную проработку, проект переделки СБ реализован не был. Позднее подобными устройствами оснащали бомбардировщики Пе-2 и Ту-2 (12264).

Другие оборонные отрасли:

В период с 25 февраля по 5 марта 1939 года комиссия провела дополнительные испытания МБВ №02 пробегом на дистанцию 1300 км по маршруту Ленинград -Псков - Полоцк - Смоленск - Вязьма - Москва. Кроме того, с 27 февраля по 2 марта мотоброневагон испытывался стрельбой из орудий и пулеметов на Дретуньском артиллерийском полигоне. Всего было произведено 400 выстрелов из орудий и 14000 из пулеметов. 
В своем заключении комиссия отмечала, что мотоброневагон «вполне пригоден по конструктивным, эксплуатационным и боевым качествам для вооружения бронепоездных частей» Следует сказать, что общий пробег МБВ № 02 (заводские, войсковые и полигонные испытания) составил более 25000 км. Среди недостатков главными отмечались слабая броневая защита и недостаточное зенитное вооружение. Поэтому комиссия рекомендовала существующий тип МБВ Кировского завода не ставить на серийное производство, а спроектировать новый образец мотоброневагона с устранением недостатков МБВ № 01 и № 02 (18626).

25 февраля 1939 года приказ № 34/25 НК электростанций и электропромышленности и НКВ
Во исполнение постановления Экономсовета от 9 февраля 1939 года передать Прожекторный завод им. Кагановича Л.М. из ведения НК электростанций и электропромышленности в систему НКВ (9169).

Армия:

На 25 февраля 1939 г. по оценкам советской разведки за пределами японской метрополии, в Манчжурии и Корее, насчитывалось всего 410 японских самолетов (РГВА. Ф. 29. Оп. 34. Д. 248. Л. 55.). Реально же, к маю 1939 г. авиация Японии в Манчжурии и в Корее насчитывала 274 самолета всех типов. Из ее состава первоначально были выделены 32 самолета, составивших временное оперативное авиасоединение, переброшенное на авиабазу Хайлар (160 км к северо-востоку от Халхин-Гола) (Baeza В. L'Incident du Nomonhan (Mai-Septembre 1939): Une Guerre entre 1'URSS et Ie Japon Passee Inapercue. lere partie // Avions. 1996. № 43. P. 40.) (25647).

Авиапромышленность:

26 февраля 1939 М.М.К. писал письмо N 124с в ЦК ВКП(б) И.В.С. со справкой по выполнению производственной программы по самолету 42 (ТБ-7) на заводе 124 - запущено 7 машин - 2 головной серии и 5 второй (1355,129).

26 февраля 1939 г. закончился новый этап вторичных госиспытаний ВИТ-2, который проходил с 9 февраля. Летали Стефановский и Нюхтиков. После 12 полетов удалось прийти к следующему заключению:
“а) Управление самолетом по легкости стало, как на СБ.
б) Вибраций хвоста на сверхмаксимальной скорости (порядка 650 км/ч) нет.
в) Вибрации хвоста при полете с выпущенными щитками и шасси значительно уменьшились.
г) Полет на одном моторе полностью обеспечен”.
Достигнутая максимальная скорость (у земли 446 км/ч и на высоте 4600 м - 500 км/ч) не отражала всех возможностей самолета, так как во время испытаний хвостовое колесо не убиралось, а моторы имели частоту вращения винтов на 100 об/мин меньше заявленных, т.е. недодавали мощности.
Летчики отмечали: “Взлет прост... Посадка проста. Самолет мало несется над землей, легко садится на три точки... Пилотирование нормальное... Вибраций хвоста нет”.
Вместе с тем, были замечены перегрев масла, течь бензобаков, отсутствие жесткой фиксации радиаторов в заданном положении, небольшой запас поперечной устойчивости на вираже (10667).
Летчики (кроме Стефановского и Нюхтикова на ВИТ-2 летал и Филин) дали высокую оценку самолету.
В письме наркому авиапромышленности М.М.Кагановичу начальник ВВС РККА А.Д.Локтионов указывал:
“Самолет имеет резервы до 50 км/ч для повышения скорости, заключающиеся в: а) установке более мощного и высотного мотора М-105; б) коренном улучшении внешней поверхности самолета; в) лучшем подборе винта”. Он же рекомендовал “принять решение о представлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку” и “продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявленные дефекты устранить при серийной постройке” (10667).

26 февраля 1939 г. закончились вторичные госиспытания самолета ВИТ-2, которые проходили с 9 февраля 1939. Результаты испытаний были положительными. Было выявлено, что основные дефекты, отмеченные при первых испытаниях и не позволившие тогда принять решение о запуске самолета в серийную постройку, в целом устранены.
Было признано, что ВИТ-2 обладает выдающимися данными. С нормальной полетной массой 6400 кг максимальная скорость горизонтального полета увеличилась у земли до 446 км/ч (вместо 435 км/ч), на высоте 4600 м -до 500 км/ч (была 483 км/ч). Высоту 4000 м самолет набирал за 5,56 мин.
Скорость была увеличена главным образом за счет замены винтов ВИШ-2 на ВИШ-2Е, лучшего обтекания фонаря кабины стрелка-радиста и водянных радиаторов.
В результате в отчете по испытаниям военными специалистами был сделан вывод: “...Самолет СПБ (ВИТ-2) в отношении скоростей имеет бесспорные преимущества перед всеми существующими серийными и опытными самолетами” (9649).

26 февраля 1939 года закончился первый этап вторичных гос. испытаний самолета ВИТ-2 с 2М105 конструкции Поликарпова завода № 84 после доводки на заводе, который проходил с 9 февраля 1939 года. Второй этап испытаний по полной программе гос. испытаний не состоялся ввиду неотработанности винтомоторной группы с опытным мотором М-105. Оданко при вторичных испытаниях выявлено, что основные дефекты самолета, отмеченные при первых испытаниях (с 13 сентября по 5 октября 1938 года) устранены.
Самолет ВИТ-2
Опытный самолет ВИТ-2 с 2М105 конструкции Поликарпова завода № 84 является скоростным бомбардировщиком и представляет собой моноплан-низкоплан с разнесенным вертикальным оперением металлической конструкции.
Моторы М-105 опытные. Винты специальные – ВИШ-2Е.
Максимальная скорость полета увеличена, управление самолетом стало нормальным, полет на одном моторе обеспечен, вибрация хвоста устранена.
На самолете остались неустраненными следующие дефекты:
Непротектированные баки, недостаточная устойчивость самолета, устарелая конструкция и технология и др.
Ввиду того, что самолет ВИТ-2 имеет бесспорные преимущества перед существующими однотипными самолетами, принято решение о запуске его в серийную постройку с устранением дефектов и изменениями, согласно отчета и заключения НИИ ГУАС (6898, 209-210).

26 февраля 1939 закончились вторичные гос. испытания самолета СБП (ВИТ-2) Н.Н.П., которые проходили с 9 февраля 1939 (1470,169).

26 февраля 1939 года закончились вторичные испытания самолета СБП (ВИТ-2) в НИИ ВВС, которые проходили с 9 февраля и было выявлено, что основные дефекты, отмеченные при первых испытаниях (период 13 сентября по 5 октября 1938 года) и не позволившие тогда принять решения о запуске самолета в серийную постройку устранены:
а) Увеличена максимальная скорость горизонтального полета.
Получено у земли 446 км/час (была 435 км/час), на высоте 4600 м 500 км/час (была 483 км/час).
Скорость увеличена за счет: замены винтов ВИШ-2 на ВИШ-2Е, лучшего обтекания фонаря кабины стрелка-радиста и водяных радиаторов. В результате чего самолет СБП (ВИТ-2) в отношении скоростей имеет бесспорные преимущества перед всеми существующими серийными и опытными отечественными самолетами.
Примечание:
Самолет имеет резервы до 50 км/час для повышения скорости, заключающейся в:
а) установке более мощного и высотного мотора М-106;
б) коренного улучшения внешней поверхности самолета, весьма неудовлетворительного качества на опытном самолете;
в) лучшего подбора винта.
………………..
На самолете имеется ряд серьезных дефектов, которые не могут быть устранены на данном экземпляре, но их возможно устранить, что обещает сделать конструктор Поликарпов в серии (4203).

По 26 февраля 1939 года с 9 сентяря ВИТ-2 с после доводки на заводе проходил вторичные гос. испытания и закончил первый этап вторичных испытаний. Летали Стефановский и Нюхтиков. Второй этап испытаний по полной программе гос. испытаний не состоялся ввиду неотработанности винтомоторной группы с опытным мотором М-105. Однако при вторичных испытаниях выявлено, что основные дефекты самолета, отмеченные при первых испытаниях (с 13 сентября по 5 октября 1938 года) устранены.
Отмечалось, что ввиду того, что самолет ВИТ-2 имеет бесспорные преимущества перед существующими однотипными самолетами, принято решение о запуске его в серийную постройку с устранением дефектов и изменениями, согласно отчета и заключения НИИ ГУАС .
В письме наркому авиапромышленности М.М.Кагановичу начальник ВВС РККА А.Д.Локтионов указывал:
“Самолет имеет резервы до 50 км/ч для повышения скорости, заключающиеся в: а) установке более мощного и высотного мотора М-105; б) коренном улучшении внешней поверхности самолета; в) лучшем подборе винта”. Он же рекомендовал “принять решение о представлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку” и “продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявленные дефекты устранить при серийной постройке” (19850).

26 февраля 1939 года закончился 1-й этап вторичных испытаний самолета СБП (ВИТ-2), который проходил с 9 февраля 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Нерсисян
Вед. летчик майор Стефановский
Вед. летчик майор Нюхтиков
Зам. гл. конструктора бригинженер Жемчужин
Испытания производились по приказу начальника ВВС и начальника ПГУ НКАП от 16 января 1939 года в период с 9 февраля по 26 февраля 1939 года.
Выполнено 12 полетов общей продолжительностью 7 час. 49 мин.
Произведены полеты:
Контрольный полет – 1
Снятие скоростей по высотам – 3
Километраж – 2
Испытание на одном моторе – 1
Полет на сверхмаксимальной скорости – 1
Облет Нюхтиковым – 2
Разные – 2
Во время испытания выявлено, что основные дефекты, отмеченные при первых испытаниях самолета (период 13 сентября – 5 октября 1938 года) устранены (4336).

26 февраля 1939 года ВИТ-2 с М-105 закончил вторичные гос. испытания и закончил первый этап вторичных испытаний после доводки на заводе, который шли с 9 февраля. Летали Стефановский и Нюхтиков. Второй этап испытаний по полной программе гос. испытаний не состоялся ввиду неотработанности винтомоторной группы с опытным мотором М-105. Однако при вторичных испытаниях выявлено, что основные дефекты самолета, отмеченные при первых испытаниях (с 13 сентября по 5 октября 1938 года) устранены.
Отмечалось, что ввиду того, что самолет ВИТ-2 имеет бесспорные преимущества перед существующими однотипными самолетами, принято решение о запуске его в серийную постройку с устранением дефектов и изменениями, согласно отчета и заключения НИИ ГУАС .
В письме наркому авиапромышленности М.М.Кагановичу начальник ВВС РККА А.Д.Локтионов указывал:
“Самолет имеет резервы до 50 км/ч для повышения скорости, заключающиеся в: а) установке более мощного и высотного мотора М-105; б) коренном улучшении внешней поверхности самолета; в) лучшем подборе винта”. Он же рекомендовал “принять решение о представлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку” и “продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявленные дефекты устранить при серийной постройке” (23345).

26 февраля 1939 Стефановский, после очередных подлетов, выполненных 25-го числа, совершил второй полет на «Тандеме». Как и следовало ожидать, устойчивость пути оказалась неудовлетворительной, кроме того, мотор давал перебои. В следующий раз самолет поднялся в воздух только 8 марта. До этого бригада занималась установкой рулей с компенсацией типа Дорнье и деградацией 4 градусов 30 минут внутрь отгибных пластин, боролась с дефектом на моторе. Два подлета и полет с центровкой 35% показали, что устойчивость пути несколько улучшилась, но в правом развороте самолет по-прежнему неустойчив. В течение двух дней сверху заднего крыла установили дополнительные кили площадью 0,92 квадратных метра - так называемый вариант оперения №2. Вылет 11 марта показал, что это мало повлияло на устойчивость пути самолета. 13 марта оказалось действительно несчастливым днем. При полете на определение устойчивости на высоте 1750 метров и скорости 250 км/ч вырвало купола шасси. На ремонт ушло 10 дней. Поскольку заметно потеплело и характеристики снежного покрова изменились, самолет снова установили на лыжи. С ними на следующий день Стефановский выполнил два полета, оценив поведение самолета как удовлетворительное. Снова отмечалась плохая устойчивость на виражах. Стало очевидно, что «лечить» самолет надо более основательно (19866).

26 февраля 1939 была подготовлена справка для НКАП М.М.К. о состоянии работ по БОК-15 на 25 февраля. 1-й экз. - 35%, 2-й - 3-5% (2601).

26 февраля 1939 М.М.Г. и Байдуков обратились к И.В.С. с просьбой разрешить начать тренировочные полеты на БОК-7 и БОК-11, которые имели одинаковую размерность, аэродинамику и кабину с БОК-15 (2601).

26 февраля 1939 года Громов, Байдуков писали Сталину.
Решение проблем, связанных с полетами на больших высотах требует проверки в полете винто-моторной группы, надежности герметической кабины (герметичность, отепление, обогрев) жизненной аппаратуры (подача и очистка воздуха, освобождение от влаги и углекислоты, подача кислорода), управляемости самолета и ряда других вопросов.
Разрешение этих вопросов возможно на находящихся в нашем распоряжении самолетах БОК-7 и БОК-11, имеющих одинаковую с самолетом БОК-15 размерность, аэродинамику и тип кабины.
Просим разрешить нам производить с этой целью испытательные полеты на самолетах БОК-7 и БОК-11 и тем самым в значительной степени ускорить отработку и доводку данных вопросов для строящихся самолетов БОК-15 (рекордных на дальность) (2601,46).

26 февраля 1939 по распоряжению директора завода № 31 заводские испытания второго МДР-5 в варианте амфибии были прекращены, а сама машина законсервирована. После долгих разбирательств, в том числе и по линии «компетентных органов», 13 мая заводские летные испытания разрешено было продолжить, но второй прототип тоже следовало переоборудовать из амфибии в летающую лодку (23541).

26 февраля 1939 Зав. Секретариатом И.Лапшов писал письмо N М-870 в НКАП М.М.К. о том, что В.М.М. просит сообщить мнение по записке тт. Громова и Байдукова (2601,43).

26-28 февраля 1939 года Военный совет ВВС и 7 Главк НКСП утвердили ТУ на бронеспинки на 1939 год (7626, 195).

26 февраля 1939 Нач. 15 ГУ НКВ Завьялов писал письмо № 2/903 Зам. Наркома АВИАЦИОННОЙ промышленности ТОВ. ХРУНИЧЕВУ:
По вопросу: представления Гипромезу недостающих данных для проектирования авиаблока.
На основании постановления Правительства об обеспечении авиапромышленности поковками Гипромез разрабатывает проект строительства на заводе № 180 цехов авиапоковок.
Задание на проектирование авиаблока было выдано Начальником 18 Главного Управления т. Королевым (№ 816/094 от 5/П.38 г. и подтверждение от 19/04-38 г. за № 816/527с) с учетом производства самолетных поковок ДС-3, СБ и ДВ-3 для заводов 1-го Главного Управления.
В процессе проектирования Гипромез затребовал ряд дополнительных дачных. Эти данные 18-м Главным Управлением были даны, а 1-м Гдавным управлением несмотря на неоднократные письменные и устные обращения материалы полностью в Гипромез не были высланы. Полные данные от ПГУ не получены Гипромезом и по настоящее время.
Прошу Вашего решительного указания Нач. ПГУ на недопустимость задержки высылки Гипромезу материалов и распоряжения ему о немедленной высылке в адрес Гипромеза (Ленинград, Фонтанка, 76) недостающих Гипромезу материалов на основании протокола совещанния в Гипромезе в первых числах октября с участием представителей ПГУ инж. Иванова, а именно точной спецификации поковок ДБ-3, СБ, их чертежей и ТУ.
Неполучение от 1-го Главного Управления материалов задержало проектирование авиаблока.
О высылке Гипромезу материалов прошу меня известить (9843,240).

26 февраля 1939 г. в судебном порядке было рассмотрено дело М.М. Войткевича бывшего военинженера 1-го ранга, конструктора завода N115.Войткевич (бывший штабс-капитан, что тщательно скрывал) был арестован 26.04.1938 г. по обвинению в КР действиях, шпионаже и вредительстве на производстве. Приговор ВК ВС СССР-ВМН (11641).

26 февраля 1939 А.А.Фомин и П.П.Полосухин на аэростате ВР-77 объемом 2200 м совершили высотный полет по заданию АН. Поднялись на 10200 м и продержались 24:23 и сделали 26 наблюдений за интенсивностью излучения космических лучей (438,763).

Другие оборонные отрасли:

26 февраля 1939 г.
№ 66. Постановление Комитета обороны при СНК СССР № 44сс “Об утверждении решений Главного военного совета РККА[1] (протокол № 29) о принятии на вооружение образцов стрелкового и минометного вооружения”
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 292-294.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 39. Л. 143-145. Подлинник.
Совершенно секретно.
Комитет обороны при СНК Союза ССР постановляет:
1. Ввести на вооружение РККА следующие образцы стрелкового и минометного вооружения РККА:
А. По стрелковому вооружению
а) 7,62‑мм самозарядную винтовку системы конструктора т. Токарева, под наименованием: “7,62‑мм самозарядная винтовка обр. 1938 г.”;
б) 7,62‑мм модернизированный ручной пулемет системы Дегтярева под наименованием: “7,62‑мм ДПМ”;
в) 7,62‑мм магазинный карабин, разработанный заводом № 180 НКОП на основе конструкции винтовки обр. 1891/1930 г., под наименованием: “7,62‑мм карабин обр. 1938 г.”;
г) 12,7‑мм пулемет на универсальном станке с кольцевым зенитным прицелом, разработанный конструкторской группой т. Дегтярева, Шпагина и Колесникова, под наименованием: “12,7‑мм станковый пулемет обр. 1938 г.“;
д) патроны к 12,7‑мм станковому пулемету обр. 1938 г.:
— патрон с бронебойной пулей, разработанный заводом № 3 НКОП, под наименованием: “12,7‑мм патрон с пулей Б‑38”;
— патрон с бронебойно-зажигательной пулей, разработанный заводом № 3 НКОП, под наименованием: “12,7‑мм патрон с пулей БЗ‑38”;
— патрон с трассирующей пулей, разработанный заводом № 11 НКОП, под. наименованием: “12,7‑мм трассирующий патрон Т‑38”;
— патрон с зажигательно-пристрелочной пулей, разработанный заводом № 46 НКОП, под наименованием: “12,7‑мм патрон ЗП‑38”.
Б. По минометному вооружению
а) 82‑мм батальонный миномет, разработанный специальным  конструкторским бюро № 4 при заводе № 7 НКОП под наименованием: “82‑мм батальонный миномет обр. 1938 г.”, сокращенно — “82‑мм БМ‑38”;
б) 107‑мм горно-вьючный полковой миномет, разработанный специальным конструкторским бюро № 4 при заводе № 7 НКОП под наименованием “107‑мм горно-вьючный полковой миномет обр. 1938 г.”, сокращенно — “107‑мм ПГМ‑38”;
в) 107‑мм осколочно-фугасную мину, разработанную специальным конструкторским бюро № 4 при заводе № 7 НКОП, с пороховым зарядом, разработанным заводами № 6 и № 58 НКОП под наименованием: “107‑мм осколочно-фугасная мина”;
г) 120‑мм полковой миномет, разработанный специальным конструкторским бюро № 4 при заводе № 7 НКОП под наименованием “120‑мм полковой миномет обр. 1938 г.”, сокращенно — “120‑мм ПМ‑38”.
д) 120‑мм осколочно-фугасную и фугасную мины, разработанные конструкторским бюро № 4 при заводе № 7 НКОП, с зарядом, разработанным заводами № 6 и № 58 НКОП под наименованием: “120‑мм осколочно-фугасная мина” и “120‑мм фугасная мина”.
е) конский  минометный вьюк с приспособлениями для укладки  минометов “50‑мм РМ”, “82‑мм БМ‑38”  и “107‑мм ПГМ‑3”, разработанный заводом им. Ворошилова и специальным конструкторским бюро № 4 при заводе № 7 НКОП под наименованием “конский минометный вьюк”;
ж) минометную одноконную повозку с укладкой для минометов “50‑мм РМ”, “82‑мм БМ‑38”, разработанную заводом № 13 НКОП  и специальным конструкторским бюро № 4 при заводе № 7 НКОП под наименованием: “минометная повозка обр. 1938 г.;
з) прицелы для минометов, разработанные Особым заводом НКВД под наименованием:
1) минометный коллиматорный прицел к 50‑мм РМ, сокращенно “МП‑50”;
2) минометный коллиматорный прицел к 82‑мм БМ‑38, сокращенно “МП‑82”;
3) минометный оптический прицел к 107‑мм ПГМ‑38 и 120‑мм ПМ, сокращенно “МП‑107‑120”;
4) простейший минометный механический прицел к 50‑мм РМ, разработанный специальным конструкторским бюро № 4 при заводе № 7 НКОП под наименованием “ММП‑50”.
2. Обязать НКО (АУ РККА):
Разработать в месячный срок и представить в КО план перевооружения РККА принятой самозарядной винтовкой.
3. Обязать Наркомат вооружения:
а) разработать план и сроки валового производства самозарядной винтовки и разработать единую для всех заводов технологию, обеспечивающую взаимозаменяемость деталей как на каждом заводе, так и между заводами. При разработке плана производства исходить из необходимости перевооружения в течение 2‑2,5 лет активных бойцов стрелковых войск и кавалерии;
б) до освоения производства новой самозарядной винтовки винтовку существующего на вооружении РККА образца с производства не снимать.
4. Обязать народные комиссариаты вооружения, боеприпасов, черной и цветной металлургии, среднего и общего машиностроения в двухдекадный срок представить КО план мероприятий по обеспечению выполнения валового заказа минометного вооружения на 1939 г. и по организации и развитию исследовательской и конструкторской базы для всех элементов минометного вооружения.
5. Обязать НКВооружения изготовить на заводе № 173 к 1 апреля 1939 г. серию 7,62‑мм магазинных карабинов обр. 1938 г. в количестве 1 тыс. шт. и до конца 1939 г. валовую партию карабинов в количестве 50 тыс. шт., за счет равного количества винтовок обр. 1891/1930 г. по текущему заказу 1939 г.
6. Возбудить ходатайство перед Президиумом Верховного Совета СССР[2] о награждении конструктора т. Токарева Ф. В. орденом Ленина и денежной наградой в размере 50 тыс. руб.
7. НКВооружения т. Ванникову представить на утверждение КО предложения о награждении инженерно-технического состава и рабочих конструкторского бюро т. Шавырина, разработавших конструкцию принятых на вооружение минометов.
8. Во изменение постановления КО (№ 6Осс от 17 апреля 1938 г.) сохранить производство револьвера “Наган” до внедрения в валовое производство нового образца пистолета.
Председатель Комитета обороны при СНК Союза ССРВ. Молотов
Секретарь Комитета обороны при СНК СоюзаИ. Сафонов.
Примечания:
[1] Главный военный совет (ГВС) РККА был образован 13 марта 1938 г. одновременно с Главным военным советом ВМФ СССР постановлением СНК СССР и ЦК ВКП(б). Являлся высшим коллегиальным органом руководства Красной армии. В его задачи входило рассмотрение и решение основных вопросов организации и устройства, боевой и мобилизационной подготовки, вооружения и технического оснащения РККА, в том числе: управление войсками, подготовка театров военных действий, боевая подготовка войск, кадровые вопросы и другие. Практически все решения Главного военного совета объявлялись приказами народного комиссара обороны СССР. Главный военный совет сыграл важную роль в решении вопросов строительства армии и укрепления обороноспособности страны накануне Великой Отечественной войны. Председателем совета до июля 1940 г. был К. Е. Ворошилов, с июля 1940 г. — С. К. Тимошенко, в состав входили лица из высшего военного руководства РККА, а также фактический руководитель страны — И. В. Сталин. В дальнейшем его состав неоднократно менялся, однако численность  ГВС никогда не превышала 13 человек. Кроме членов совета, почти на всех его заседаниях присутствовали приглашенные лица, мнение которых учитывалось при принятии решений. ГВС был упразднен после начала Великой Отечественной войны 23 июня 1941 г. Его функции переданы Ставке Главного командования.
[2] Верховный советСССР был учрежден Конституцией СССР 1936 г. как высший общесоюзный орган государственной власти. Он состоял из двух палат — Совет Союза, представлявший общие интересы всех граждан СССР независимо от их национальности, и Совет национальностей, являвшийся органом национального представительства народов СССР. Обе палаты были равноправными. Президиум Верховного совета СССР являлся  высшим законодательным и исполнительно-распорядительным органом в период между сессиями Верховного совета. Был подотчетен палатам. В компетенцию Президиума входил созыв сессий Верховного совета СССР, толкование законов, издание указов, роспуск палат и назначение новых выборов. В 1938 г. в права Президиума было добавлено объявление военного положения в стране, а также принятие в гражданство СССР и разрешение выхода из него. В предвоенные годы Президиум фактически издавал законодательные акты.
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 39. Л. 143-145. Подлинник (17817).

26 февраля  1939  г. СВТ была принята на вооружение Красной армии под обозначением «7,62-мм самозарядная  винтовка  системы Токарева обр. 1938 г. (СВТ-38)». Впрочем, принятие СВТ-38 на вооружение еще не означало, что дебаты о том, какая  винтовка  лучше, прекратились, тем более что уже 19 января 1939 г. Симонов доложил, что устранил все выявленные в ходе дополнительных испытаний недостатки (17373).

26 февраля 1939 г.[1] Решение правительства № 44сс обязывало Наркомат оборонной промышленности (ныне Наркомат вооружения) организовать в 1939 г. на Тульском и Ижевском оружейных заводах производство самозарядных винтовок образца 1938 г. конструкции Токарева (17851).

26 февраля 1939 года вышел приказ № 14с НКВ
Во исполнение решения Экономсовета при Совнаркоме от 14 февраля 1939 года за № 115-26 с по вопросу разукрупнения завода № 180 с целью специализации заводов улучшения и укрепления оперативного руководства …………
Разделить завод № 180 на две самостоятельных производственно-хозяйственных единицы:
Машиностроительный завод № 74
Металлургический завод № 71
(6226, 152).

26 февраля 1939 года модернизированный пулемет приняли на вооружение Красной Армии как ДШК (Дегтярев-Шпагин Крупнокалиберный). Пока шла доработка ДК, его всё чаще стали использовать в качестве вооружения в новых образцах бронетанковой техники. Касалось это и проекта разведывательного танка-амфибии Т-39, который разрабатывался КБ завода №37 под руководством Н.А. Астрова. После доработки проекта появилась его улучшенная версия, получившая обозначение Т-40. Данная машина должна была сменить в войсках порядком устаревшие Т-38 и Т-37А. Они не только имели слабое вооружение, но и недостаточную броневую защиту. Что же касается Т-39 и Т-40, то они уже имели надежную защиту от пуль винтовочного калибра со всех дистанций. Также на этих танках ставился ДК, а на Т-40 уже ДШК. По результатам испытаний было принято решение о принятии Т-40 на вооружение Красной Армии. Случилось это 19 декабря 1939 года, машину приняли на вооружение одновременно с КВ и Т-34. Вместе с тем, ближе к концу 1940 года появилась идея об усилении вооружения танка. Почему это случилось, и что из этого получилось, рассказывается в данном материале. Он затрагивает не только Т-40, но и Т-60, поскольку идеи новом вооружении малого танка автоматической пушкой витали вплоть до 1942 года (20693).

26 февраля 1939 г. 12,7 мм пулемет Дегтярева с ленточным питанием выдержал полигонные испытания постановлением Комитета Обороны при СНК СССР был принят на вооружение под обозначением «12,7-мм станковый пулемет образца 1938 г. ДШК «(Дегтярева — Шпагина крупнокалиберный)», хотя в документах он именовался и как «ДК». Пулемет был принят на универсальном станке системы И.Н. Колесникова с отделяемым колесным ходом и раскладной треногой. Пулемет рассматривался как средство борьбы с воздушными целями, легкими бронемашинами, а также с живой силой и огневыми точками противника в укрытиях. Прицельная дальность стрельбы составляла 3500 м по наземным и 2400 м (наклонная дальность) по воздушным целям, досягаемость по высоте — 1500 м. При этом достигался весьма внушительный темп стрельбы 550-600 выстр/мин. (25566).

26 февраля 1939 постановлением КО на вооружение был принят батальонный 82 мм миномет обр. 1937 Б.И.Шавырина (1068,76).

26 февраля 1939 года 120-мм миномет официально был принят на вооружение постановлением Комитета обороны вместе с 82-мм батальонным минометом обр. 1937 года и 107-мм горно-вьючным минометом обр. 1938 г. Полковой миномет получил название "120-мм миномет обр. 1938 г.". Ствол миномета гладкий. В отличие от батальонных минометов выстрел производился с помощью стреляющего приспособления, размещенного в казеннике. Для производства выстрела достаточно было дернуть за спусковой шнур. При необходимости боек переводился в жесткое положение и стрельба велась методом самонакалывания, как в батальонном миномете. Плита у 120-мм миномета отличалась от плиты батальонного миномета обр. 1937 г. и представляла собой арочную конструкцию. В этой плите верхний лист изготавливался глубокой штамповкой и опирался на приваренные к нему ребра жесткости, которые врезались в грунт и обеспечивали опору плиты на грунт большей частью нижней поверхности листа. В походе миномет перевозился на колесном ходу посредством механической тяги, а без колесного хода мог перевозиться в кузове грузового автомобиля в разобранном виде. Время переводи из походного положения в боевое 23 минуты. Несколько модернизированный вариант миномета обр. 1938 г. получил название "120-мм миномет обр. 1941 г.". 120-мм миномет обр. 1941 года в отличие от миномета обр. 1938 г. был снабжен амортизатором упрощенной конструкции и не имел колесного хода. Для сокращения трудозатрат применялся ввинтной казенник, однако надежная обтюрация его в соединении со стволом не обеспечивалась (3861).

26 февраля 1939 г. 120-мм миномет официально был принят на вооружение постановлением Комитета Обороны  вместе с 82-мм батальонным минометом обр. 1937 г. и 107-мм горно-вьючным минометом обр. 1938 г. Полковой миномет получил название «120-мм миномет обр. 1938 г.».
Серийное производство 120-мм минометов началось в 1939 г. За год было изготовлено 500 минометов. На I–III кварталы 1940 г. заводу № 7 заказали 2100 120-мм минометов по цене 29 тыс. руб. за штуку. К 1 августа 1940 г. было изготовлено 933 миномета.
Ствол миномета гладкий. В отличие от батальонных минометов, выстрел производился с помощью стреляющего приспособления, размещенного в казеннике. Для производства выстрела достаточно было дернуть за спусковой шнур. При необходимости боек переводился в жесткое положение, и стрельба велась методом самонакалывания, как в батальонном миномете.
Плита у 120-мм миномета отличалась от плиты батальонного миномета обр. 1937 г. и представляла собой арочную конструкцию. В этой плите верхний лист изготавливался глубокой штамповкой и опирался на приваренные к нему ребра жесткости, которые врезались в грунт и обеспечивали опору плиты на грунт большей частью нижней поверхности листа.
В походе миномет перевозился на колесном ходу посредством механической тяги, а без колесного хода мог перевозиться в кузове грузового автомобиля в разобранном виде. Время перевода из походного положения в боевое — 2–3 минуты.
Наиболее был распространен неподрессоренный колесный ход обр. 1938 г., состоявший из рамы и двух колес от автомобиля «ГАЗ-АА».
Миномет обр. 1938 г. снабжался передком обр. 1938 г. Передок, являясь передней частью общей повозки миномета на походе (хотя можно возить миномет и без него), предназначался также для перевозки 20 мин. Передок состоял из рамы, двух колес от автомобиля «ГАЗ-АА» и короба. Кроме мин, в коробе помещались два лотка, а в каждом лотке — пять пар коробок с дополнительными зарядами и один запасной хвостовой патрон (для замены давшего осечку). В годы войны выпускался так называемый «упрощенный» передок.
Несколько модернизированный вариант миномета обр. 1938 г. получил название «120-мм миномет обр. 1941 г.».
120-мм миномет обр. 1941 года в отличие от миномета обр. 1938 г. был снабжен амортизатором упрощенной конструкции и не имел колесного хода. Для сокращения трудозатрат применялся ввинтной казенник, однако надежная обтюрация его в соединении со стволом не обеспечивалась.
В 1943 году был принят на вооружение новый 120-мм миномет, который представлял собой модернизированный вариант образца 1938 г. В нем было усовершенствовано стреляющее приспособление, которое разбиралось без свинчивания казенника. Кроме того, миномет снабжался амортизаторами с более длинным ходом пружины и качающимся прицелом. Введение качающегося прицела упрощало механизм горизонтирования. В 1945 г. для буксирования автомобилем миномету был придан усовершенствованный подрессоренный ход. В целом миномет оказался весьма удачным образцом и выпускался промышленностью до последних дней войны.
Возка 120-мм миномета осуществлялась конной или механической тягой. Конная тяга производилась с передком четверкой лошадей.
Данные полковых минометов — Обр. 1938 г. — Обр. 1943 г. 
Калибр, мм — 120–120
Угол ВН, град — +45;+80 — +45; +80
Угол ГН, град — 6–8
Вес ствола с казенником, кг — 105–100
Вес двуноги-лафета, кг — 75–80
Вес опорной плиты, кг — 95–95
Вес прицела, кг — 1,4–1,4
Вес миномета в боевом положении, кг — 275–275
Ширина колесного хода, мм — 1300–1300
Клиренс, мм — 370–370
Максимальная скорость возки, км/час: по булыжной мостовой — 18–18
по шоссе — 35–35
Скорострельность, выстр/мин: без исправления наводки — 15–15
с исправлением наводки — 6–6
120-мм зажигательная мина ТР с комбинированным термитно-фосфорным снаряжением была принята на вооружение в начале 1943 г. Эта мина снаряжалась желтым фосфором, 36 термитными зажигательными элементами в металлических стаканчиках и небольшим разрывным зарядом. При разрыве мины горящие зажигательные элементы разлетались в радиусе до 40 м от места разрыва и создавали 36 огневых очагов с температурой более 2000 °C и временем горения около 15 с. После сгорания зажигательных элементов оставались раскаленные шлаки, способные проплавить тонкое листовое железо. 120-мм зажигательные мины ТР обеспечивали надежное поджигание деревянных сооружений.
Также в 1942 г. была выпущена небольшая партия 120-мм зажигательных мин БНП и БТН. 120-мм зажигательная мина БНП снаряжалась вязкой огнесмесью А. П. Ионова с добавкой волокнистого наполнителя — пакли, которая уменьшала дробление вязкой огнесмеси при взрыве мины. Мины типа БНП надежно поджигали деревянные срубы, удовлетворительно действовали при попадании в танк. Мины БТП были снаряжены вязкой огнесмесыо, термитным составом и паклей (12705).

26 февраля 1939 г. Постановлением Государственного Комитета Обороны о принятии на вооружение 120-мм полкового миномета обр. 1938 г. (120-ПМ-38) и 107-мм горно-вьючного полкового миномета обр. 1938 г. (107-ГВП-38). В 1939 г. за проделанную работу Б. И. Шавырин был удостоен ордена Ленина, директор завода №7 А. Д. Каллистратов – ордена Красной Звезды. Также были награждены ряд работников завода (20074).

26 февраля 1939 года был принят на вооружение постановлением Комитета Обороны под названием "107-мм горно-вьючный полковой миномет обр. 1938 г." (то есть еще до окончания войсковых испытаний.). Однако серийное производство мин к 107-мм минометы было налажено лишь в начале 1941 года.
Ствол миномета состоял из трубы и навинтного казенника.
Выстрел производился двумя способами:
действием ударного механизма стреляющего приспособления, который взводился после заряжания миномета;
жестким самонаколом мины при опускании ее в канал ствола.
Для получения углов возвышения 4565 необходимо обойму вертлюга поставить на переднюю кольцевую выточку трубы ствола, а для углов 6065 необходимо поставить обойму вертлюга в заднюю кольцевую выточку трубы ствола.
Вертлюг состоял из корпуса вертлюга, амортизатора с обоймой и поворотного механизма.
Двунога соединена со стволом миномета через пружинный амортизатор.
Опорная плита представляла собой круглую штампованную цельносварную конструкцию.
Прицелы миномета: МП-82УС, МПМ-44, МПМ-44М или МП-44.
Миномет имел неподрессоренный колесный ход, состоящий из рамы, двух колес и ящика для ЗИП. Колеса с шинами ГК (800 150).
Передок предназначен для перевозки 20 окончательно снаряженных мин (в лотках) и для тяги колесного хода.
Передок с колесным ходом миномета транспортировался конной тягой с помощью четырехконной упряжки шагом или рысью со скоростью 78 км/час.
Для транспортировки миномета применялась также грузовая машина со специальным оборудованием кузова для погрузки в него конного хода с минометом и 24 окончательно снаряженными минами в ящиках парковой упаковки, кроме того, в кузов машины садился минометный расчет. Скорость возки автомобилем до 40 км/час.
Там, где движение на колесах невозможно, колесный ход и передок с боекомплектом в лотках перевозились на 9-и вьюках, для чего к четырем упряжным лошадям добавляется еще 5 вьючных (заводных) лошадей. Переход на вьюки при этом мог быть полный или частичный.
На каждый миномет положено иметь вместо зарядного ящика парные повозки (типа тавричанки). Для перехода на вьюки положено иметь на каждую повозку два верхово-вьючных седла. В этом случае навьючивание производилось на упряжных лошадей тех же парных повозок.
Конские вьюки
Заряды и таблицы стрельбы
А. Для стрельбы 107-мм минами ОФ-841АУ, ОФ-841У, ОФ-841А, ОФ-841Т, Д-841, С-841 и другими минами весом около 9 кг применялись штатные заряды от 120-мм полкового миномета (с первого по четвертый).
Штатные заряды от 120-мм полкового миномета состояли из порохов марки НБЛ-35 (основной) и ВТМ или ВТОД (дополнительный), остальные марки порохов применять запрещалось.
Воспламенительный заряд являлся средством воспламенения дополнительных пучков и представлял собой бумажную гильзу, в металлическом конце которой вставлен капсюль воспламенитель (КВМ-3).
На дно гильзы помещены дополнительный воспламенитель из дымного ружейного пороха весом около 2 гр. и навеска нитроглицеринового ленточного пороха марки НБЛ-35 весом около 31 гр.
Воспламенительный заряд применялся только с дополнительными пучками, число которых определяло номер заряда.
Дополнительные пучки равновесные, они представляли собой матерчатые картузы прямоугольной формы, в которое помещено около 80 гр. пороха ВТМ или ВТОД. Дополнительные пучки одевались на трубку стабилизатора.
Б. Для стрельбы облегченными минами ОФ-841 и ОФ-841Щ применялись заряды от 107-мм горного миномета, состоящие из основного заряда (хвостового патрона) и трех дополнительных пучков (марки пороха НБЛ-33 + НБПЛ-35-20 или НБЛ-25 + НБПЛ-42-20).
107-мм осколочные мины давали до 1000 осколков весом от 1 грамма и выше. Радиус сплошного поражения составлял около 15 м.
Фугасное действие 107-мм мины разрушение одного наката бревен и до 0,5 м насыпи земли (3861).

26 февраля 1939 г. Постановлением Комитета Обороны 107 мм горновьючный полковой, разрабатываемый с 1938 г. в СКБ №4 (специальное конструкторское бюро) ленинградского завода №7 («Арсенал») под руководством Б.И. Шавырина, был принят на вооружение под названием «107-мм миномет обр.1938 г.» - сокращенно 107 ГВПМ-38, индекс ГАУ 52-М- 841. В этом же году началось его массовое производство. За год выпустили 200 минометов. Выпускались минометы на двух заводах: №393 в Киеве и Лентекстильмаш в Ленинграде. С началом войны завод №393 был эвакуирован на площадку завода №235 в г. Воткинск (Удмуртия), а завод Лентекстильмаш - в г. Казань. Руководство страны и армии осознавало важность минометов (19865).

26 февраля 1939 г. 107-мм горно-вьючный миномет был принят на вооружение постановлением Комитета Обороны под названием «107-мм горно-вьючный полковой миномет обр. 1938 г.» (то есть еще до окончания войсковых испытаний.) Серийное производство 107-мм минометов обр. 1938 г. было начато в 1939 г. За год выпущено 200 минометов. На I—III кварталы 1940 г. заводам № 393 и «Лентекс- тильмаш» было дано задание на 950 107-мм горных минометов обр. 1938 г. К 1 августа 1940 г. заводы изготовили 501 миномет. Любопытно, что заводу № 393 платили 19 тыс. руб. за один миномет, а «Лентекстильмашу» — 25 тыс. руб. (25437).

26-27 февраля 1939 состоялось заседание Комитета Обороны, на котором рассматривался вопрос о танке А-20. К сожалению, автору нигде не удалось найти стенограммы оного. Практически вся существующая литература живописует о том, что на заседании произошло рассмотрение чертежей и макетов А-20 и А-20Г (называемого уже А-32) и что большинство военачальников (сиречь - «Заказчик»), включая и начальника АБТУ Д. Павлова и замнаркома обороны маршала Г. Кулика, высказались за А-20, так как якобы любили они, бывшие кавалеристы, именно колесно-гусенич-ные танки, и только гениальный М. Кошкин вроде бы настаивал на том, что надо делать А-32, и гениальный вождь неожиданно поддержал его словами: «Не надо стеснять инициативу завода, я верю заводчанам. Пусть построят оба танка...». А. Морозов говорил о том заседании: «Поверил тогда нам Сталин, а не поверь, кто его знает, чем бы все обернулось...» (10782).

26 февраля 1939 года прошло заседание Комитета обороны при СНК СССР, на котором рассматривались технические проекты и макеты перспективных танков:
СМК. Т-100, А-20 и Т-40 (кстати, вопреки мнению некоторых авторов, в документах этого заседания также не встречается обозначениеА-32: обе машины именуются А-20).
Во многих публикациях об истории создания Т-34 именно это заседание считается переломным моментом в судьбе этой машины. Якобы, на этом заседании возник спор между представителями завода № 183 и военными: последние настаивали на колесно-гусеничном варианте, а заводчане (в лице главного конструктора КБ 520 М. Кошкина и его заместителя А. Морозова) - на гусеничном. А точку в споре поставил Сталин, сказав: «Не надо стеснять инициативу завода, я верю заводчанам. Пусть построят оба танка», Дав таким образом «зеленый свет» чисто гусеничной машине. Однако изучение документов говорит о том, что все обстояло совсем не так.
Дело в том, что при рассмотрении проектов А-20 не стояло проблемы, какой танк выбрать (гусеничный или колесно-гусеничный), так как АБТУ РККА утвердило оба проекта для постройки. А решение об их принятии на вооружение должно было приниматься после проведения их испытаний. Вопрос, который обсуждался на заседании Комитета обороны, заключался в следующем - успеет ли завод изготовить два образца А-20 в срок (предполагалось сдать обе машины к 1 июня 1939 года). Военные, основываясь на опыте работ по БТ-9 и БТ-7-ИС считали, что харьковчане не сумеют изготовить оба танка вовремя, а Кошкин настаивал на обратном. Напористость и уверенность Кошкина понравились Сталину - он сказал, что верит в то, что завод успеет изготовить обе машины вовремя (12217).

26 февраля 1939 года первый образец Т-40 был готов (20826).

Армия:

26 февраля 1939 г. Военная Коллегия Верховного суда рассмотрела дело Федько И.Ф., бывшего командарма 1-го ранга, первого заместителя наркома НКО.Федько был арестован 7 июля 1938 г. В 1937 г. Федько являлся командующим Приморской группой войск ОКДВА.

26 февраля 1939 г. Военная Коллегия Верховного суда рассмотрела дело Федько И.Ф., бывшего командарма 1-го ранга, первого заместителя наркома НКО. Федько был арестован 7 июля 1938 г. В 1937г Федько являлся командующим Приморской группой войск ОКДВА (24105).

26 февраля 1939 г. в судебном порядке было рассмотрено дело М.М. Войткевича бывшего военинженера 1-го ранга, конструктора завода N115. Войткевич (бывший штабс-капитан, что тщательно скрывал) был арестован 26.04.1938г. по обвинению в КР действиях, шпионаже и вредительстве на производстве. Приговор ВК ВС СССР – ВМН (24105).

Жизнь и внутренняя политика:

26 февраля 1939 расстреляны коммунистические лидеры Украины Косиор, Постышев, Федько, Чубарь (4962).

26 февраля 1939 погибли в репрессиях С.Косиор, П.Постышев, И.Федько, В.Чубарь (3263,100).

Авиапромышленность:

27 февраля 1939 были проведены стат. испытания хвостовой части фюзеляжа опытного самолета Ил-2.
Конструкция - чистый монокок без стрингеров. Число слоев шпона 1 по 4 - 10, с 4 по 8 - 8, с 8 по 11 - 6, с 11-14 - 8.
На случай Е фюзеляж выдержал 111% или 96% при пересчете на 12% влажности. Нагрузка прикладывалась не к костылю, а к передним узлам стабилизатора. Испытания на случай Е были проведены неправильно и не дали истиной оценки прочности.
Это установила комиссия, исследующая поломки хвостовой части в июне 1942 (1649,251).

27 февраля 1939 г. на заводе N39 проводились статические испытания на прочность самолета БШ (ЦКБ-55, будущий Ил-2, конструктор Ильюшин). Испытания были проведены с нарушением методики и были получены неправильные результаты. Забегая вперед- этот факт установит комиссия созданная в 1942 г., после нескольких крупных аварий самолета на фронте (24105).

27 февраля 1939 г. на авиазаводе №39 были выполнены статические прочностные испытания деревянной монококовой хвостовой части фюзеляжа бронированного штурмовика БШ-2 (ЦКБ-55) Ильюшина. На расчетный случай «Е» (посадка) она выдержала 111% расчетной нагрузки или 96% при пересчете на 12% влажности. Но нагрузка прикладывалась не к костылю шасси, а к передним узлам стабилизатора, что не позволило выявить слабость конструкции костыля (вскоре случилась поломка на этом самолете) и самой хвостовой части (25643).

27 февраля 1939 года был выполнен полет на самолете ЦКБ-54 № 391606 по пункту № 2 программы приемо-сдаточных испытаний (отстрел в тире завода) для передачи на гос. испытания в НИИ ВВС.
Экипаж – летчик комбриг Коккинаки В.К.
Носовая пушечная установка. Военпред завода в/техник 2 ранга Кутьин М.А.
Задняя пушечная установка. Военпред завода в/инженер 2 ранга Косаренко А.Ф.
Вед. инженер самолета ЦКБ-54 конструктор ОКБ – Федоров В.А.
Носовая пушечная установка
Испытание производилось в условиях зимнего обмундирования. Условия работы удобны и возможна работа с установкой в зимних рукавицах. Небольшое задувание в кабину имеется только внизу у турельного кольца. Вращение установки как по вертикали, так и по горизонтали нормальное. При переходе со скорости 220-240 км/час на 310-330 км/час требуется регулировка горизонтальной компенсации установки.
Смена ящиков с пустого на полный с патронами и мешка со звеньями на пустой в полете произведена.
Перестановка запасного ящика с патронами на турель затруднительна и неудобна из-за большого веса (27 кг) и тесноты в кабине.
Задняя пушечная установка
Испытание производилось в условиях зимнего обмундирования. Условия работы удобны и возможна работа с установкой в зимних рукавицах. Вращение турели как по вертикали, так и по горизонтали нормальное. При переходе со скорости самолета 220-240 км/час на 290-310 км/час требуется регулировка вертикальной компенсации.
По самолету
Особых отклонений от норм самолета ДБ-3 по летным данным нет. Испытания установок велись на следующих скоростях: 210/220 км/час, 240/250 км/час, 270-280 км/час, 290-310/350 км/час на высоте 1500 м (7626, 144-147).

27 февраля 1939 Нач. ПГУ Пастер писал письмо N 253/1973 Дир. завода 18 Шенкману (копия ГК С.В.И.) по вопросу Устранения дефектов ДБ-3:
"Во исполнение постановления Правительства от 28 ноября 1938 N 268с и приказа Наркома от 20 декабря 1938 N 461с немедленно сообщите, что Вами выполнено по устранению дефектов самолетов ДБ-3.
Одновременно сообщите, когда будет установлен защемленный костыль на всех ранее выпущенных самолетах, учтите, что к летнему сезону все самолеты должны быть оборудованы этим приспособлением во избежании неприятных последствий при эксплуатации." (2148,3).

27 февраля 1939 вышел приказ по ВВС РККА N 059 по обеспечению беспосадочного перелета ГСС В.К.К. и ш м Гордиенко. Поручили Нач. НИИ ВВС Филину освободить Гордиенко от служебных обязанностей со 2 марта. Решили обеспечить испытательные и тренировочные полеты на Щелковском аэродроме, предоставив ангарную площадь, жилье для экипажа и обслуги и охрану...(2561,31).
Для обеспечения предстоящего беспосадочного перелета Героя Советского Союза Коккинаки и штурмана майора Гордиенко на самолете "Москва" (3823,3-5).

27 февраля 1939 был закончен 1 этап заводских испытаний самолета СБП ВИТ-2 с 2М-105 и было принято решение о подготовке к серийной постройке и продолжении гос. испытаний (1833).

27 февраля 1939 Филин утвердил Отчет и заключение по испытаниям ВИТ-2.
На этот раз военные сочли результаты испытаний удовлетворительными. Самолет получил высокую оценку. Основные дефекты, отмеченные ранее и не позволившие принять решение о запуске самолета в серию, в целом были устранены.
Вибраций хвостового оперения на сверхмаксимальной скорости (около 650 км/ч) не наблюдалось, а с выпущенными щитками и шасси - вибрации значительно уменьшились. Управление самолетом стало нормальным, отклонение рулей направления было достаточным. Это вполне обеспечивало полет при одном работающем моторе.
Несмотря на высокую нагрузку на крыло - 157 кг/м2, против 100-110 кг/м2 у самолетов СБ и ДБ-3, самолет ВИТ-2 по технике пилотирования оказался не сложнее, чем самолеты СБ и ДБ-3, а по взлетно-посадочным свойствам даже проще их. Самолет легко садился на три точки. Для посадки требовалась площадка меньших размеров. По совокупности летных и пилотажных качеств военные испытатели сочли самолет вполне доступным для освоения летчиками средней квалификации.
Имелись и недостатки. В частности, моторы недодавали положенной мощности, грелось масло, текли бензобаки, радиаторы недостаточно жестко фиксировались в заданном положении. На виражах самолет вел себя неустойчиво (малый запас поперечной устойчивости), что стало следствием смещения центровки самолета назад из-за утяжеления хвостовой части машины. Бензобаки не имели протектор.
В то же время в полетах ВИТ-2 продемонстрировал отличные летные данные. С полетным весом 6400 кг максимальная скорость полета достигала 446 км/ч - у земли, и 500 км/ч - на высоте 4600 м. Высоту 4000 м самолет набирал за 5,6 мин.
Отмечалось, что «самолет СПБ (ВИТ-2) в отношении скоростей имеет бесспорные преимущества перед всеми существующими серийными и опытными самолетами». Резерв в повышении скорости составляет 50 км/ч (если повысить мощность мотора М-105 или установить более мощный перспективный мотор М-106, улучшить внешнюю отделку самолета, подобрать лучший винт) (21346).

27 февраля 1939 несмотря на то, что доводка самолетов И-16 типов 10 и 17 продолжалась практически год, без дефектов все же не обошлось и после полета А.Г. Кубышкина на штопор был обнаружен люфт узла крепления стабилизатора к фюзеляжу в зоне гребенки и самой гребенки из-за попадания краски под болт и между зубьями гребенки при сборке и окраске. Вскоре затрещали «новые» выхлопные патрубки 5, 6 и 7 цилиндров, видоизмененные для организации карманов под носки лыж в нижней части капота. На патрубках 5 и 7 цилиндров сломались еще и поддерживающие кронштейны. Недостаточно прочными оказались окантовки окон охлаждения на лобовой поверхности капота, причем трещины с окантовок достаточно быстро переходили и на основной металл. Забивались снегом замки карданов стоек шасси, а козырек кабины искажал видимость цели.
В отчете был отмечен ряд конструктивных недостатков И-16. Летчики единодушно считали кабину тесной и настаивали на необходимости установки правого откидного бортика. Указатели скорости и оборотов мотора устарели и не обеспечивали индикации параметров в актуальном диапазоне значений. Амортизация стоек шасси была жесткой, и военные требовали усилить демпфирование за счет увеличения хода штоков амортизаторов. Отсутствовал ручной привод инерционного самопуска. Ракетодержатели устаревшей конструкции требовалось заменить новыми - марки НГ-12. На ручке управления отсутствовала кнопка включения ФКП. Неудачным посчитали крепление кислородного баллона и подвод шланга к кислородной маске с правой руки летчика. Было предложено перенести аккумулятор из кабины в крыло и добавить в качестве второго источника электропитания генератор с приводом от мотора. Были и еще претензии, но военные посчитали, что серийный пулеметно-пушечный вариант самолета И-16М-25В № 172124 прошел государственные испытания удовлетворительно, однако при этом они настаивали на установке на самолет мотора М-62 или М-63 для повышения летных данных. Отчет был подписан 5 мая 1939 года в один день с отчетом по испытаниям № 1021518. На испытаниях 172124 в НИИ ВВС не было сделано ни одного выстрела. Пушки гремели в других местах (19883).

27 февраля 1939 прошло совместное совещание и проектирование КОР-2 передали Г.М.Б. (2870,30).

27 февраля 1939 г. совместным решением НКАП и НК ВМФ задание на проектирование и постройку КОР-2 передали Центральному конструкторскому бюро морского самолетостроения (ЦКБ МС), возглавляемому Г.М. Бериевым. Доводами в пользу этого послужило то, что ЦКБ МС обладало опытом проектирования и доводки КОР-1, неплохо было знакомо с катапультами и с проблемами катапультного старта. Правда, при этом отмечалось: “КБ завода №31 работает пока над опытным корабельным самолетом КОР-2 и над выпуском дублера МБР-7. Дальнейших заданий не имеет, за период с 1934 г. по 1939 г. бюро выпустило на базе завода несколько неудачных гидросамолетов и оценивается как слабое”. Фактически речь шла о дальнейшем существовании КБ, поэтому КОР-2 просто был обязан получиться. Подчеркивая важность работы, Георгий Михайлович сказал, обратившись к коллегам: “Ни одной из “детских болезней” КОР-1 не должно быть у КОР-2”. Эскизный проект был разработан в двух вариантах: летающей лодки и поплавкового гидросамолета. В качестве основного предлагался лодочный вариант, с чем заказчик согласился, однако возражения вызвали линейные размеры самолета: длина — 10,4 м, размах крыла — 12,0 м, ширина в сложенном положении — 4,7 м. Представители флота настаивали на размерах, указанных в ТТТ, однако Бериеву удалось отстоять свой вариант, мотивируя тем, что иначе не удастся обеспечить достаточную мореходность КОР-2. (10685).

27 февраля 1939 г. Приказом двух народных комиссаров — авиапромышленности и Военно-морского флота — задание на проектирование КОР-2 передали конструкторскому коллективу Г.М.Бериева. Считалось, что КБ Бериева на тот момент обладало достаточным опытом проектирования подобных самолетов, продолжало заниматься доводкой КОР-1, и неплохо было знакомо с катапультами. В марте 1939 г. в Таганрог направили уточненные технические требования, которые спустя короткое время стали предметом горячих споров моряков и авиаторов. Бериев предлагал вариант летающей лодки (имелся В.Б.Шаврова вариант и на поплавках, но сразу был отвергнут) с размахом крыла 12 метров и полной длиной самолета 11 метров. При уменьшении размеров конструктор не гарантировал новому самолету достаточной мореходности. Заказчики, скованные свободным пространством на кораблях, настаивали на своих габаритах (соответственно 10 и 9,5 метров). Тем не менее Бериеву удалось отстоять свой вариант с увеличенными размерами — впоследствии это действительно весьма положительно сказалось на морских и летных качествах самолета.
Еще 28 января 1939 г. Бериев указывал в пояснительной записке к проекту корабельного разведчика КОР-2 следующие основные принципы, используемые при его разработке:
«Выбор схемы самолета объясняется в первую очередь теми специфическими требованиями, которые предъявляются к корабсль- ному катапультному самолету. А именно -
ограниченный полетный вес, ограниченные
габаритные размеры, как в собранном, так и в сложенном виде, умеренная взлетная скорость в соответствии с ТД катапульты, возможность приемки стрелой на корабль, простота уборки или подготовки самолета к вылету, удобство работы на самолете при его нахождении на катапульте или рострах, хороший обзор для пилота и наблюдателя...
Эскизный проект разработан в двух вариантах в соответствии с ТТ — лодочном и поплавковом.
В качестве основного варианта нами предлагается лодочный, имеющий по сравнению с поплавковым, несмотря на несколько меньшую максимальную горизонтальную скорость, лучшую мореходность и эксплуатационные преимущества (более простая установка на катапультную тележку, лучший обзор для летнаба и т.д.)» (12301).

27 февраля 1939 вышел совместный приказ НКАП и НКВМФ, который выдал задание на проектирование КОР-2 Г.М.Бериеву. В конце 1938 шел своего рода конкурс на КОР для новых линкоров типа Советский Союз и крейсеров типа Киров. Для хранения хотели сделать небольшой ангар. По ТТТ самолет должен был иметь длину не более 9.5 м и размах не более 10.4 м быть способным выполнять задачи разведчика и легкого бомбардировщика, нести наступательное и оборонительное вооружение. Были проекты от И.Четверикова и В.Никитина. Потом был и вариант В.Б.Ш. с М-105 и передачей на винт на пилоне (1288,29).

27 февраля 1939 согласно докладную записке в УМА НК ВМФ Зам. НКВМФ Н.Игнатьева решением совместного совещания 27 февраля 1939 проектирование КОР-2 передано ГК завода 31 Г.М.Б. (2555,167).

27 февраля 1939 г. совместным решением НКАП и НК ВМФ задание на проектирование и постройку КОР-2 передали ЦКБ МС. Доводами в пользу этого послужило то, что ЦКБ МС обладало опытом проектирования и доводки КОР-1 и не плохо было знакомо как с катапультами, так и с проблемами катапультного старта. Но не все уж было так безоблачно, отмечалось, что «КБ завода № 31 работает пока над опытным корабельным самолетом КОР-2 и над выпуском дублера МБР-7. Дальнейших заданий не имеет, за период с 1934 по 1939 г. бюро выпустило на базе завода несколько неудачных гидросамолетов и оценивается как слабое». Фактически речь шла о том, сохранится КБ в будущем или будет расформировано, поэтому КОР-2 просто был «обязан» получиться. Сам Георгий Михайлович не стал говорить по этому поводу длинных речей, сказав просто: «Ни одной из «детских болезней» КОР-1 не должно быть у КОР-2».
Согласно тактико-техническим требованиям, КОР-2 должен был иметь полную длину не более 9,5 метров, размах крыльев не более 11,0 м (в сложенном положении ширина — 4,5 м). Полётный вес не должен был превышать 2600 кг. Дальность полета — 1200 км. Эскизный проект был разработан в двух вариантах — летающей лодки и поплавкового гидросамолета. В качестве основного предлагался лодочный вариант, с чем заказчик согласился, однако возражения вызвали линейные размеры самолета (длина — 10,4 м, размах крыла — 12,0 м, ширина со сложенным крылом — 4,7 м). Представители флота настаивали на размерах, указанных в ТЗ, однако Бериеву удалось отстоять свой вариант, мотивируя его тем, что иначе нельзя гарантировать достаточной мореходности КОР-2 (23541).

27 февраля 1939 г. совместным решением НКАП и НКВМФ задание на проектирование и постройку КОР-2 передали ЦКБ МС, возглавляемому Г.М. Бериевым. Доводами в пользу этого послужило то, что данное конструкторское бюро уже обладало опытом проектирования и доводки КОР-1 и было неплохо знакомо как с устройством самих катапульт, так и с проблемами катапультного старта.
Согласно тактико-техническим требованиям, КОР-2 должен был иметь полную длину не более 9,5 м, размах крыльев - не более 11,0 м (при их сложенном положении ширина - 4,5 м); полётный вес - не более 2600 кг (это определялось возможностями катапульты). Максимальная скорость на высоте 5000 м задавалась в диапазоне 350 - 400 км/ч; дальность полёта определялась в 1200 км. Экипаж-два человека. Вооружение - два 7,62-мм пулемёта ШКАС: один неподвижный - для стрельбы вперёд, второй на турели у штурмана - для защиты задней полусферы.
В качестве основного Бериевым предлагался лодочный вариант, с чем заказчик согласился, однако возражения вызвали габариты машины. Дело в том, что размеры бериевского КОР-2 выходили из рамок задания. Длина составляла 10,4 м, размах крыла -12,0 м, ширина со сложенным крылом -4,7 м. Это затрудняло хранение разведчика на корабле, поскольку объёмы ангаров определялись, исходя из параметров задания. Представители флота настаивали на заданных габаритах, однако Бериеву удалось отстоять свой вариант, мотивируя его тем, что иначе нельзя гарантировать достаточной мореходности КОР-2.
Не всё шло гладко. В документах наркомата отмечалось, что «КБ завода № 31 работает пока над опытным корабельным самолётом КОР-2 и над выпуском дублёра МБР-7. Дальнейших заданий не имеет, за период с 1934 по 1939 г. бюро выпустило на базе завода несколько неудачных гидросамолётов и оценивается как слабое». После такой оценки фактически речь шла о том, сохранится ли ЦКБ МС в будущем или будет расформировано, поэтому КОР-2 просто был «обязан» получиться удачным. Сам Бериев обошёлся по этому поводу без длинных речей, сказав своим сотрудникам просто: «Ни одной из «детских болезней» КОР-1 не должно быть у КОР-2» (24957).

27 февраля 1939 г. задание на проектирование КОР-2 передали конструкторскому коллективу Г.М. Бериева. Считалось, что КБ Бериева на тот момент обладало достаточным опытом проектирования подобных самолетов. КБ продолжало заниматься доводкой КОР-1, было знакомо с катапультами (25013).

В ночь с 27 на 28 февраля 1939 г. опытный МТБ-2 4М-87А продолжал испытания - велись ночные полеты под управлением летчика Шевнина. При совершении ночной посадки в Севастопольской бухте самолет сильно ударился о воду, получил повреждения корпуса лодки и затонул. Экипаж успел спастись. Днем его достали из воды, после осмотра образованная по этому случаю комиссия постановила, что ремонт можно произвести в Севастополе. Впрочем, позднее было решено, что ремонт первого опытного экземпляра нецелесообразен и история его закончилась. До момента аварии первый опытный МТБ-2 налетал 216 часов 26 минут, совершил 194 посадки (11962).

В ночь с 27 на 28 февраля 1939 г. летчик Шевнин при посадке на воду в районе Севастопольской бухты разбил АНТ-44, не закончив госиспытаний (23474).

27 февраля 1939 года, когда совместным решением НКАП и НК ВМФ задание на постройку и проектирование корабельного разведчика КОР-2 передали Центральному конструкторскому бюро морского самолетостроения (ЦКБ МС), работающему под его руководством, деятельность КБ Г.М. Бериева подвергалась серьезной критике. При этом отмечалось: «КБ завода № 31 работает пока над опытным корабельным самолетом КОР-2 и над выпуском дублера МБР-7. Дальнейших заданий не имеет, за период 1934 года бюро выпустило на базе завода несколько неудачных гидросамолетов и расценивается как слабое» (Заблотский А., Сальников А. Указ. соч. С. 4.). В процессе заводских испытаний МБР-7 выявились различные недостатки машины, в том числе недостаточная устойчивость пути на планировании. Летные испытания взлетно-посадочных свойств провел летчик-испытатель майор Н.П. Котяков. Из 160 посадок только 58 были расценены как хорошие. По состоянию на 14 октября 1939 года, МБР-7 заканчивал подготовку на госиспытания (РГАЭ. Ф. 8328. Оп. 1. Д. 1279. Л. 139-140.). После предъявления машины в ЛИИ ВМФ она потерпела аварию 31 октября 1939 года и ее доводка впоследствии была признана нецелесообразной (Баргатинов В.А. Крылья России: Полная иллюстрированная энциклопедия. С. 476.). «Что же мы практически будем иметь на 1941-й и 1942 годы? Каковы перспективы вооружения авиации Военно-Морского Флота гидросамолетами? – задавал вопрос С.Ф. Жаворонков. – Сейчас первые самолеты мы уже делаем. Это машина МДР-6. В этом году до конца года мы должны сделать около 30 машин этого типа». Реально же в 1940 году удалось выпустить 13 машин (1941. Кн. 1. С. 490.) (11672).

27 февраля в 1939 году совместным решением НКАП и НК ВМФ задание на проектирование и постройку «КОР-2» передали Центральному конструкторскому бюро морского самолетостроения (ЦКБ МС) возглавляемому Г.М.Бериевым. Так как именно ЦКБ МС обладало опытом проектирования и доводки КОР-1, и былохорошо знакомо как с катапультами, так и с проблемами катапультного старта. Отмечалось, что "что КБ завода №31 работает пока над опытным корабельным самолетом «КОР-2» и над выпуском дублера «МБР-7». Дальнейших заданий не имеет, за период с 1934 г. по 1939 г. бюро выпустило на базе завода несколько неудачных гидросамолетов и оценивается как слабое". Фактически речь шла о том, сохранится КБ в будущем или будет расформировано, поэтому «КОР-2» просто был "обязан" получиться. Сам Георгий Михайлович не стал говорить по этому поводу длинных речей сказав просто: "Ни одной из "детских болезней" «КОР-1» не должно быть у «КОР-2»" (15053).

С 27 февраля по 20 марта 1939 года мотор М-103Г завода № 26 не прошел удовлетворительно вторичное 100 часовое испытание на станке (7721, 251-252).

27 февраля 1939 г. было подготовлено заключение НИИ ВВС КА и конструктора ВИТ-2 Н.Н.П. по новым техгнологиям и переделкам ВИТ-2 (9649).

27 февраля 1939 на ЧМФ закончились испытания 132 мм снарядов для береговой обороны - сигнальных, ныряющих, осветительных реактивных, которые проходили с 14 февраля (5484,199).

Другие оборонные отрасли:

27 февраля 1939 вышло постановление СНК N 45сс, окончательно утвердившее ТТТ к КВ. Предполагали либо М-17Ф бензиноввый в 660 нр или В-2Ф дизель в 580 нр, две пушки 76 мм и 45 мм, 2 ДТ и один ДК (2123).

27 февраля 1939 г. решением Комитета Обороны при СНК СССР за №45сс было утверждено разрешение на постройку однобашенного тяжелого танка и его ТТХ, соответствующие ТТХ танка СМК(3862).

27 февраля 1939 г. тактико-техническая характеристика однобашенного танка прорыва, выдвинутая АБТУ, была утверждена на заседании Комитета Обороны. Тогда же давался старт работам по его изготовлению. За счет сокращения общей длины танка по сравнению с СМК и отказа от второй башни, толщину бортовой брони тяжелого танка, получившего имя КВ (Клим Ворошилов), хотели довести до 75 мм, что сделало бы его неуязвимым и для 75-мм бронебойных боеприпасов. Силовая установка танка КВ разрабатывалась в двух вариантах — с дизельным двигателем В-2Ф мощностью 600 (фактически - 580) л.с. и карбюраторным М-17Ф мощностью 660 л.с. Также в двух вариантах проектировалась и КПП — обычная, типа установленной на Т-28, и планетарная, по типу установленной на танке «Шкода» (которую несанкционированно изучали при показе танка в СССР). Вооружение должно было соответствовать таковому у СМК, но в результате было скорректировано до 76-мм и 45-мм пушек, пулемета ДК и двух ДТ. Гпавным конструктором танка был назначен Н. Духов (10782).

27 февраля 1939 постановлением КО при СНК чертежи и макеты колесно-гусеничного и гусеничного танков завода № 183 были утверждены для производства опытных образцов (9527,120).

27 февраля 1939 г. постановлением КО при СНК СССР № 45 чертежи танков А-20 и А-32 (главный конструктор М. Кошкин, ведущий конструктор А. Морозов) были подписаны для изготовления (10782).

27 февраля 1939 года на заседании Комитета обороны в Кремле среди прочих рассматривался вопрос «об утверждении макетов танков». При этом, по словам М.Барятинского, «военные стояли за колёсно-гусеничный вариант, а заводчане доказали военным, что надо гусеничный делать. Причём всё это проходило в Кремле в присутствии Сталина. И Сталин сказал — пусть они сделают и тот, и другой. В общем, это всё не соответствует действительности… потому что ещё задолго до этого совещания в Кремле обсуждались эти два проекта, заводу был выдан официальный заказ Главного бронетанкового управления КА, в том числе и на гусеничный вариант, чисто гусеничный, где были оговорены его параметры». В данной фразе верным является лишь то, что ещё на стадии проектирования танка БТ-20, в процессе рассмотрения комиссией АБТУ РККА под председательством военинженера 1ранга Я.Л.Сквирского чертежей и макета этого танка (протокол №CО5562 от 6сентября 1938 года) было решено поручить заводу №183 изготовить один танк колёсно-гусеничный с 45-мм пушкой и два танка гусеничных с 76,2-мм пушкой, а также один броневой корпус — для обстрела. 9—10 декабря 1938 года Главный военный совет РККА рассмотрел предъявленные заводом №183 чертежи и макеты двух разработанных согласно предложениям комиссии АБТУ вариантов танка А-20 (колёсно-гусеничного и гусеничного) (ЦАМО РФ. Ф. 38. Оп. 724957. Д. 334. Л. 4.). На совещании же обсуждение вопроса шло следующим образом. После рассмотрения макетов тяжёлых танков «100» и «СМК» обсудили чертежи и макеты танка А-20, в колёсно-гусеничном и гусеничном вариантах, представленных ведущим инженером по танку А.А.Морозовым и начальником бюро «24» завода №183 М.И.Кошкиным. Большинство присутствовавших военачальников, включая и заместителя наркома обороны Г.И.Кулика, отдавали предпочтение колёсно-гусеничному варианту танка А-20, имевшему большую оперативную подвижность. И в тот момент, когда чаша весов окончательно склонилась в пользу колёсно-гусеничного варианта, М.И.Кошкин, привыкший твёрдо и до конца отстаивать свои взгляды, в присутствии И.В.Сталина высказал своё мнение о том, что необходимо изготовить и представить на государственные испытания обе спроектированные заводом №183 машины в колёсно-гусеничном и гусеничном вариантах (Государственный архив Российской Федерации (ГАРФ). Ф.Р-8418. Оп. 23. Д. 512. Л. 3, 4.). И.В.Сталин предложил не стеснять инициативу завода и разрешил изготовить опытные образцы по обоим представленным проектам. Постановлением КО при СНК СССР №45 от 27 февраля 1939года чертежи и макеты танка А-20 были окончательно утверждены для производства. Колёсно-гусеничный танк остался под названием А-20, гусеничному присвоили наименование А-32 (Т-32) (11859). 

27 февраля 1939 года был подписан протокол заседания Комитета обороны № 45. по которому завод № 183 должен был изготовить три танка - колесно-гусеничный и два гусеничных:
«Броневая защита - от 12,7-мм пули со всех дистанций, мотор - дизель для обоих образцов. Вооружение колесно-гусеничного танка — 45-мм пушка, на гусеничном - 76-мм пушка в башне единого образца с колесно-гусеничным. Масса - 16,5 т при 45-мм пушке, 17 т- при 76-мм пушке...»
Возникает вопрос - а что бы случилось, если бы Кошкин не настаивал на изготовлении двух танков? Возможно, завод № 183 получил бы задание сначала на постройку колесно-гусеничного А-20 (он был более проработан по сравнению с гусеничным вариантом), а к началу следующего года и на гусеничную машину. Не исключен вариант того, что сборку гусеничного А-20 могли передать на другой завод, например, № 185 в Ленинграде. В любом из этих случаев появление танка Т-34 сдвинулось бы не меньше, чем на 6 - 8 месяцев со всеми вытекающими отсюда последствиями (12217).

27 февраля 1939 г. Доклад начальника ХИМУ РККА П.Г.Мельникова заместителю наркома обороны Г.И.Кулику об использовании полигона Шиханы (Саратовская область) для ликвидации ставшего ненужным военно-химического имущества. В течение 1938 года на полигоне было уничтожено около 100 000 артхимснарядов и авиахимбомб, а также 20 вагонов отходов ОВ. План на 1939 год был еще масштабнее — уничтожение 200 000 тысяч артхимснарядов (17133).

27 февраля 1939 года вышло разрешение Экономсовета № СО-1241:
Начальнику 3 гл. управления НКВ стройплощадку № 302 передать Наркомтопу, а Управление строительства завода № 302 ликвидировать (9168).

Армия:

27 февраля 1939 года новый начальник ХИМУ РККА П.Г.Мельников доложил заместителю наркома обороны Г.И.Кулику об использовании полигона для ликвидации ненужного имущества. Выглядело это впечатляюще: только за 1938 год было уничтожено (способ не уточняется - это могли быть и закапывание, и подрыв, и затопление) около 100000 артхимснарядов и авиахимбомб, а также 20 вагонов отходов ОВ (ясно, что их или закопали, или сожгли). План на 1939 г. был масштабнее - уничтожение 200000 тысяч снарядов (9065).

Жизнь и внутренняя политика:

27 февраля 1939. Умерла Н. К. Крупская.
28 февраля. Гроб с телом Крупской выставлен в Колонном зале Дома Союзов. 2 марта тело вдовы Ленина кремировали. По Москве поползли слухи, что в гробу была не Крупская, а неизвестная женщина, загримированная под нее, а настоящая Крупская сидит в Соловецком лагере. Поэтому труп так. быстро и сожгли, чтобы никто не догадался (18702).

27 февраля 1939 создан Союз композиторов Украины (4962).

За рубежом:

27 февраля в 1939 году Великобритания и Франция заявили о признании единственно законным правителем Испании генерала Франко и разорвали отношения с правительством Испанской республики (15053).

27 февраля 1939 г. правительство Великобритании и Франции заявляют о признании правительства генерала Франко в Испании (24105).

Авиапромышленность:

28 февраля 1939 г. было принято постановлении Военного совета ВВС «О ходе реализации предложений по опыту применения ВВС в Испании и Китае». Оно потребовало от конструкторов протектировать все бензобаки, заполнять их нейтральным газом, ввести полноценное второе управление и уже упоминавшиеся лобовые жалюзи, увеличить размеры колес и поставить на них двухсторонние тормоза, поставить фотоаппарат и «проработать вопрос о введении еще одного стрелка». Как вы поняли, часть этого реализовали на ДБ-3Б. Другую часть изменений собирались внести в ходе работ по «глубокой модернизации», вылившейся в создание ДБ-3Ф (10734,40).

28 февраля 1939 г. вышло постановлении Военного совета ВВС "О ходе реализации предложений по опыту применения ВВС в Испании и Китае". Оно потребовало от конструкторов протектировать все бензобаки, заполнять их нейтральным газом, ввести полноценное второе управление и уже упоминавшиеся лобовые жалюзи, увеличить размеры колес и поставить на них двухсторонние тормоза, поставить фотоаппарат и "проработать вопрос о введении еще одного стрелка". Как вы поняли, часть этого реализовали на ДБ-ЗБ. Другую часть изменений собирались внести в ходе работ по "глубокой модернизации", вылившейся в создание ДБ-ЗФ. Но еше до этого боевые возможности бомбардировщика Ильюшина основательно проверили в ходе войны с Финляндией.
Несмотря на небольшое количество использовавшихся в боевых действиях самолетов и довольно короткий срок пребывания советских экипажей, удалось сделать некоторые выводы о достоинствах и недостатках бомбардировщика Ильюшина. Очень интересен итоговый доклад советника по авиации Анисимова. В нем указывается: "Самолет ДБ... показал хорошие результаты". В сравнении с японскими бомбардировщиками ДБ-3 неплохо смотрелся по скорости и маневренности. Но потолок самолета Анисимов счел недостаточным. Во время налетов на Ханькоу японские истребители Ки.27 (в наших документах И-97) перехватывали бомбардировщики на высоте порядка 8500-9000 м. Вызвало зависть и отсутствие на наших самолетах средств радионавигации, которые советские летчики видели на сбитых японских машинах.
Боевое применение ДБ-3 в Китае носило очень ограниченный характер. В других конфликтах конца 30-х годов они по разным причинам не участвовали. Когда в мае 1939 г. начались бои на Халхин-голе, на территории Монголии ДБ-3 не имелось. 4-й дбап, базировавшийся в Забайкалье, у станции Домно, только приступил к освоению бомбардировщиков Ильюшина. Две его эскадрильи приняли участие в поддержке наступления советских войск в августе, но на старых ТБ-3. Две другие к этому времени практически уже были готовы к вылетам на ДБ-3. Но от Домно до Халхин-гола далековато. Самолеты перебросили поближе к границе - на временные площадки Сун-Ят-Сен и Воздвиженка. Но влажный грунт не позволил оттуда взлетать. С места сообщали: "Самолеты увязли в землю до вилок шасси". Полку подобрали еще три площадки, но они оказались тоже "раскисшими", да еще без подъездных дорог. Пока все это утрясали, Жуков разгромил японцев (12021).

28 февраля 1939 года, исх. № 86с/ОКБ
Протокол совещания макетной комиссии по осмотру бронированной спинки сидения пилота машины ЦКБ-30 образца 1939 года
Присутствовали: председатель комиссии - райинженер 1 управления ВиМТС ВВС в/инженер 1 ранга Залесский, в/инженер 2 ранга Косаренко, майор Степанчонок, майор Михайлов, майор Смирнов, в/инженер 2 ранга Кислицын, зам. гл. конструктора завода № 39 Мальцев
Постановили:
Предъявленный макет спинки ДБ-3 завода № 39, прямой по вертикальной оси, осбых преимуществ перед существующей (кривой) не дает, поэтому комиссия предъявленную спинку отклоняет и утверждает старую с изменением ширины в верхней части в сторону увеличения до 15 мм (7626, 59).

28 февраля 1939 года закончились заводские испытания самолета ВИТ-2 2М-105 с винтами ВИШ-2К после доводок и переделок, которые проходили с 8 февраля 1939 на заводе 84. Выполнено 14 полетов общей продолжительностью 8 час. 15 мин.
Отв. исполнители
Зам. гл. конструктора зав. N 1 бригинженер Жемчужин
Вед. летчик майор Стефановский
Цель испытаний
1. Проверка устранения дефектов, отмеченных на предварительных гос. испытаниях самолета ВИТ-2.
2. Снятие летных характеристик самолета.
Испытания производились с 8 февраля по 28 февраля 1939 года.
Выполнено 14 полетов общей продолжительностью 8 час. 15 мин.
Общий вывод
Самолет имеет большое преимущество над самолетами СБ и ДБ-3:
1. По простоте взлета и посадки.
2. Возможности взлетать и садиться с аэродромов меньших размеров чем самолет СБ и ДБ-3 и как показывает предварительная прогонка самолета, в скорости и скороподъемности, что дает основание полагать, что при массовом выпуске, самолет будет легко осваиваться строевыми частями.
При лучших данных: скорости и скороподъемности необходимо только доработать устойчивость путевую (особенно на виражах) устранить неудобства в работе с некоторыми агрегатами (радиаторы, костыльное колесо, ручка колпака и др.).
Управление рулем глубины и ног хотя и тяжеловато, но даже в данном виде вполне приемлемо. (Летчик-испытатель майор Нюхтиков) (3472).

28 февраля 1939 года началась отгрузка из США вновь закупленных шести самолетов DC-3. К 27 марта отправили уже четыре штуки. Самолеты этой партии имели заводские номера 2112-2117. Но крайней мере два DC-3 (2113 и 2115) поступил в эскадрилью особого назначения ВВС (3457,53).

28 февраля 1939 М.М.К. писал письмо N 148сс Пред. КО М.М.К. на N 651ко от 31 января 1939 о кооперации НКАП с заводами Наркомлеса, изготавливающими винты и лыжи. Просил передать из Нклеса в НКАП (1355).

28 февраля 1939 г. с исх. N 11/0091 НИИ ВВС представил Доклад Военному совету ВВС по вопросу бомбометания с пикирования
Бомбометанием с пикирования занимаются почти все страны.
Большинство зарубежных военных специалистов высказывают мнение, что при бомбометании с пикирующего полета, попадания значительно лучше, чем при бомбометании с горизонтального полета.
На самом деле результаты самые разноречивые.
Боевое применение пикирующих бомбардировщиков большинством зарубежных военных специалистов мыслится как средство нападения на морские суда противника и другие мелкие цели. Калибр бомб самый разнообразный - от 4 до 450 кг. Тип самолета одноместный и двухместный истребитель.
Только в последние годы 1936-37 начали постройку специальных типов самолетов пикирующих бомбардировщиков.
По нашим работам
Отработку вопросов бомбометания с пикирования производили на самолетах ДИ-6, И-15, СБ и ДБ-3. Бомбардировочное вооружение АО-10, 2ФАБ-250 на специальных держателях и 4 ФАБ-100 на подкрыльных держателях.
Результаты: самолеты ДИ-6 и И-15.
Проведенные практические бомбометания с пикирования при углах до 90 градусов включительно, показали полную возможность бомбометания бомбами АО-8 и АО-10, как с перистым, так и с цилиндрическим стабилизаторами при существующем бомбардировочном вооружении.
По И-15 - рекомендовать строевым частям способ бомбометания с разворотом на 33 градуса. Начало маневра на высоте 2000 м.
Сбрасывание бомб не ниже 1500 м.
По СБ
Проведенные испытания показали возможность производства бомбометания с пикирования самолетом СБ, оборудованного специальным бомбодержателем ПБ-3, бомбами 2ФАБ-250, при лобовых углах пикирования до 90 градусов включительно.
По ДБ-3
Все контрольные бомбометания выполнялись одиночными бомбами ФАБ-100, подвешенными на подкрыльных держателях. Высота бомбометания 2000-2500 м.
Недостатки, имевшие место в процессе испытаний
По самолету И-15 недостатков не было.
Самолеты ДБ-3, СБ
Раскрутка винтов ВИШ-3 устан. на большой шаг, ограничивает продолжительность пикирования, отсюда время прицеливания 2-3 сек. (точность).
Заменить на винты, допускающие продолжительное пикирование.
Переделать дренажные системы бензиновых и масляных баков. На самолете ДБ-3 при пикировании бензин заливает дренажную трубку, благодаря чего доступ воздуха в баки прекращается и т.к. потеря высоты происходит очень быстро (120-140 м/сек.), давление атмосферы возрастает значительно в результате чего баки деформируются.
Изменить крепление летчика и штурмана к сидению, т.к. существующее крепление не обеспечивает экипаж нахождением в своих сидениях во время ввода в пикирование.
Разработать специальное крепление для прицела ОПБ-1, которое удерживало бы его от выпадания из пятки при пикировании.
Усовершенствовать прицел ПАК-1.
Разработать специальные крепления для удерживания от выпадания при пикировании снаряжения экипажа и штурманских принадлежностей (3330,15-19).

На 28 февраля 1939 год состояние работ по «ТОС-ПТ» было таково:
«1. ПТ образца 1936 года находятся в ремонте, готовятся к опытным стрельбам;
2. ПТ образца 1938 года готовятся к лётным испытаниям;
3. ПТ боевого образца - составлен проект, ТТЗ, обеспечено подписание приказа Кагановичем 9, уточняется вопрос с 1-м ГУ о выделении авиазавода для серийного производства.
Самолёт носитель (2 шт.) ТБ-3-4 АМ34РН'0 - ремонт не произведен заводом, так как не был выделен ангар в Кречевицах.
Зарядные отделения для ПТ по базам (снаряжаемые авиабомбами или химическими зарядами) - разработаны чертежи для их модернизации в связи с обнаруженными недостатками при испытании их в 1938 году.
Зарядные отделения - для постановки дымзавес, составлен проект ТТТ. Прицельное устройство - находится в ремонте, замена оптики (15845).
Из докладной записки Наркому Кагановичу Зам. Наркома ВМФ флагмана 1-го ранга (Исакова: «В 1938 году выработаны требования для разработки боевых образцов ПТ. Для Хабеспечения внезапности атаки и безопасности ПТ от огня воздушного и надводного про- [iмвника должно быть предусмотрено:
А - возможно полная бесшумность планторпеды в полете;
В.- возможно малая площадь ПТ как цели для воздушного и надводного противника; В.- маскировочная окраска ПТ с учетом маскировки как от воздушного, так и от надвод- го противника;
Г.- обшивка или отделка плоскостей, при которой отдельные попадания пуль или оскол- не разрушали бы их;
Д.- защита автоматического устройства и механизмов бронёй около 6 мм. Схема воздушной и тросовой проводки также должна предусматривать наибольшую живучесть от огия противника».
В примечании указывалось также, что боевые ПТ для удобства должны иметь съёмные нсоли крыльев, а время приготовления ПТ к применению не должно превышать 60 мин. (15845).

28 февраля 1939 состоялся первый полет СК-6 РП-318-1 с включением ЖРД (62,691). Управлял В.П.Федоров. Забуксировали на 2800 м и оттуда планировал, а на 2600 включил РД на 110 с и достиг скорости 160 км/час. Набрал 2900 м (438,764).
По другим данным - 26 февраля 1940. Повторили 8 марта 1939 (438,764).

Другие оборонные отрасли:

28 февраля 1939 был образован наркомат Хим. промышленности и туда передали 6 ГУ НКОП (1566,123).

28 февраля 1939 вышло постановление СНК N 240-32/с о передаче 8 ГУ и его предприятий в 8 в НК средмаш (1647,11).

28 февраля 1939
СОВ. СЕКРЕТНО. 
ПОСТАНОВЛЕНИЕ № 45сс
Комитета обороны при СНК Союза ССР
"27" февраля 1939 г. Москва, Кремль
Об утверждении макетов танков.
В развитие постановления К.О. № 198сс от 7 августа 1938 г. "О системе танкового вооружения РККА" и во исполнение решения Главного Военного Совета РККА (Протокол № 28 от 9 – 10 декабря 1938 г.), КОМИТЕТ ОБОРОНЫ при СНК СОЮЗА ССР постановляет: 
Утвердить макеты танков для изготовления опытных образцов, со следующими основными тактико-техническими требованиями: 
1. Танк "100" завода № 185 (ведущий инженер т. ПАЛЕЙ): 
а) тип – гусеничный, 
б) броня 60 мм, удерживающая со всех дистанций 47 мм бронебойный снаряд; 
в) мотор – М-34, с последующим переходом на дизель мощностью 1000 – 1100 НР, без переделок танка; 
г) вооружение – одна пушка 76 мм, зенитный пулемет в большой башне и 45 мм пушка, спаренная с пулеметом – в малой башне. Пушка 76 мм имеет круговой обстрел 360˚. Углы снижения и возвышения –7˚ +25˚–30˚; 
д) Общий вес 55 – 57 тонн; 
е) Удельное давление 0,720 кг/см² без погружения, при ширине машины 3.400 мм (по низу с вписыванием в ж.д. габариты Западной Европы); 
ж) Боекомплект – снарядов 76 мм – 150 шт., снарядов 45 мм – 400 шт., патронов – 4500 шт. 
з) Скорость – 35 км/ч (максимальная); 
и) Запас хода – 150 – 200 клм. 
Внесенные дополнения: 
а) Предусмотреть установку 7 ручных автоматических пулеметов в окнах с броневыми заслонками; 
б) За счет экономии веса, полученного от перехода с 3-х башенного варианта на 2-х башенный, усилить основное бронирование и произвести бронировку 40 мм броней: ведущего колеса и ленивца со всех сторон, передней и задней ветви гусеницы (на весь диаметр колеса ленивца). Указанную бронировку сделать съемной, а защиту передней и задней ветви гусеницы сделать откидной и съемной; 
в) Обеспечить защиту подшипников опорных и поддерживающих катков от крупнокалиберных бронебойных пуль ДК со всех дистанций. 
2. Танк "СМК" Кировского завода (ведущий инженер т. ЕРМОЛАЕВ): 
а) Тип гусеничный; 
б) Броня 60 мм, удерживающая со всех дистанций 47 мм бронебойный снаряд; 
в) Мотор – М34, с последующим переходом на дизель мощностью 1000 – 1100 НР без переделок танка; 
г) Вооружение – 1 пушка 76 мм, зенитный пулемет в большой башне и 45 мм пушка, спаренная с пулеметом в малой башне. Пушка 76 мм имеет круговой обстрел 360°. Углы снижения и возвышения –7˚ +25˚–30˚; 
д) Общий вес 55 – 57 тн.; 
е) Удельное давление 0,720 кг/см², без погружения при ширине машине 3.400 мм (по низу с вписыванием в габарит ж.д. Западной Европы); 
ж) Боекомплект – снарядов 76 мм – 150 шт., снарядов 45 мм – 400 шт., патронов – 4500 шт. 
з) Скорость 35 клм. в час (максимальная); 
и) Запас хода 150 – 200 клм. 
Внесенные дополнения: 
а) Предусмотреть установку 7 ручных автоматических пулеметов в окнах с броневыми заслонками; 
б) За счет экономии веса, полученного от перехода с 3-х башенного варианта на 2-х башенный, усилить основное бронирование и произвести бронировку 40 мм броней ведущего колеса и ленивца со всех сторон, передней и задней ветви гусеницы (на весь диаметр колеса ленивца). Указанную бронировку сделать съемной, а защиту передней и задней части ветви гусеницы сделать откидной и съемной. 
в) Обеспечить защиту подшипников опорных и поддерживающих катков от крупнокалиберных бронебойных пуль ДК со всех дистанций; 
г) Подвеску по типу Т-35 забраковать и обязать завод установить торзионную подвеску. 
3. Танк "А-20" завода № 183 (ведущий инженер т. МОРОЗОВ): 
а) Тип – один образец колесно-гусеничный, с приводом на шесть колес, другой – гусеничный; 
б) Броня – защита от крупнокалиберных 12,7 мм бронебойных пуль со всех дистанций (по обоим образцам); 
в) Мотор-дизель завода № 183 – 500 HP (по обоим образцам); 
г) Вооружение – для колесно-гусеничного образца – пушка 45 мм, спаренная с пулеметом, в башне с круговым обстрелом 360°, зенитный пулемет и пулемет в лобовом щите, рядом с механиком-водителем, предусмотрев возможность установки в той же башне пушки 76 мм. На гусеничном образце установить пушку 76 мм в башне единого образца с колесно-гусеничным танком. Углы снижения и возвышения –7˚ +25–30°. 
д) Общий вес – 16,5 тн. при пушке в 45 мм для колесно-гусеничного образца; для гусеничного образца с 76 мм пушкой боевой вес не должен превышать 17 тонн; 
е) Удельное давление – 0,57 кг/см², без погружения, при ширине гусеницы 400 мм для колесно-гусеничного образца и 0,5 кг/см2 для гусеничного образца при цевочном зацеплении гусеницы. Расчет удельного давления при опорной поверхности гусеницы в 22 трака; 
ж) Боекомплект – снарядов 45 мм – 150 шт., патронов – 3024 шт., снарядов 76 мм – 85 шт. 
з) Скорость – одинаковая как на гусеницах, так и на колесах, максимальная – 65 км/час, минимальная – 9 км/час; 
и) Запас хода 300 клм. (на гусеницах). 
4. Танк "Т-40" завода № 37 (ведущий инженер т. АСТРОВ): 
а) Тип – гусеничный, плавающий; 
б) Броня – защита от бронебойной пули Б-30 со всех дистанций; 
в) Мотор 6-ти цилиндровый 76 HP; 
г) Вооружение – спаренная установка пулеметов ДК и ДТ в башне с круговым обстрелом. Углы снижения и возвышения –8˚ +25˚. 
д) Общий вес 4,8 тонны; 
е) Удельное давление 0,45 кг/см² без погружения, при ширине гусеницы 260 мм, максимально снижая вес машины; 
ж) Боекомплект пуль ДК – 500 шт., патронов – 2016 шт.; 
з) Скорость – 45 км/час, (максимальная). На плаву 7 – 8 км/час; 
и) Запас хода – 200 – 250 клм. 
5. При изготовлении опытных образцов по принятым макетам предусмотреть всюду максимальные наклоны брони и неспадание гусениц. 
6. Сроки изготовления опытных образцов танков "100", "СМК" и "А-20" остаются согласно постановления К.О. за № 198сс от 7.8.38 г., танка "Т-40" – к 5.3.39 г. 
7. НКТМашу (Кировскому заводу) приступить к проектированию однобашенного танка тяжелого бронирования, с броней непробиваемой 47 мм бронебойной гранатой со всех дистанций, с общим весом 30 – 32 тонны. Образец этого танка изготовить к 1.11.39 г. НКО (АБТУ РККА) разработать тактико-технические требования и представить в К.О., поставив вопрос о необходимом дополнительном ассигновании для этой цели средств. 
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ при СНК СОЮЩА ССР
подпись (В. МОЛОТОВ)
СЕКРЕТАРЬ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ при СНК СОЮЗА ССР
подпись (И. САФРОНОВ)
9.2.39. 
№ 1168 
№ 1 – оригинал. 
№ 2 – 
№ 3 – т. Ворошилову – НКО 
№ 4 – т. Кагановичу М – НКАП (8 Гл.) 
№ 5 – справочный. 
№ 6 – в дело. 
На документе помета: «№ 1289/ко 28.2.39 г.»
ГАРФ Фонд Р-8418 Опись 28 Дело 39 лист 148 – 151 (17964).

28 февраля 1939 г. Докладная записка начальника иностранного отдела Наркомвнеиїторга СССР Басалова в Наркомоборонпром СССР о переговорах с американскими фирмами о размещении заказов на расточные станки
Особые замечания о ненормальностях размещения заказов Станкоимпортом 
Согласно распоряжению начальника 3 главного управления т. Горемыкина о проработке вопроса по размещению заказов на расточные станки, которые при сем прилагаются. 
По этим основным техническим требованиям я вел переговоры с выездом на заводы со следующими фирмами:
1. "Консолидейтед" в Рочестере.
2. "Леблонд" в Цинциннати.
3. "Америкэн-Тулл" в Цинциннати.
4. "Джон-Барнес" в Рокфорде.
5. "Монарх" в Сиднее. 
Результаты переговоров следующие: 
фирма "Консолидейтед" выделила опытного инженера-конструктора, который совместно со мной проработал все основные технические требования, предъявляемые нами к этим станкам, и фирма имеет полную ясность наших требований, на основе которых вполне может разработать конструкции требуемых станков. Фирма обещала разработать предложение на принятие заказа на эти станки, но конкретно, когда будет дано предложение, фирма ответила уклончиво и, ссылаясь на большую загрузку завода заказами, между прочим заявила, что, возможно, они откажутся от принятия заказа. 
Фирма "Леблонд" выделила опытного инженера-конструктора, который совместно со мной проработал все наши основные технические требования, по которым фирма уже разработала чертеж общего вида станка, за исключением накладных станин, от изготовления которых фирма отказывается. 
На основе наших технических требований фирма обещала к 27 февраля разработать предложение на принятие заказа и конкретно заявила о сроках поставки — через 7 месяцев со дня выдачи заказа они могут дать первый станок и в последующем 3—4 станка в месяц. 
Фирма "Америкэн-Тулл" совершенно отказалась от принятия заказа и не сочла нужным рассматривать наши основные технические требования. 
Фирма "Джон-Барнес" хотя и внимательно рассмотрела наши основные технические требования, но заявила, что она не может разработать и изготовить такого типа станки, но разработала чертеж общего вида простейшего станка, который был ими уже ранее представлен 
Станкоимпорту и Амторгу только с изменениями размеров обрабатываемого изделия и перестановкой главной бабки с конца станка на середину. 
По этому чертежу общего вида фирма обещала к 27 февраля разработать предложение о принятии заказа, но твердой уверенности в принятии заказа и изготовлении этих станков у фирмы не чувствовалось. 
Фирма "Монарх" заявила, что она имеет все возможности и могла бы изготовить эти станки, но ввиду загруженности завода заказами в настоящее время не может принять заказ. 
Заключение и соображения о фирмах и размещении заказов по расточным станкам 1. 
Фирма "Леблонд" самая лучшая из всех фирм, имеет хотя и небольшой, но все же опыт в изготовлении этих станков, имеет достаточно высококвалифицированные инженерно-конструкторские кадры, имеет достаточно высокую техническую культуру в изготовлении разных станков и имеет полную производственную базу для изготовления расточных станков. 
Так как фирма определенно заявила о готовности принять заказ, несмотря на то, что фирма отказывается изготовлять станки с накладными станинами, на что в крайнем случае можно согласиться, а все остальные наши основные технические требования фирма может выполнить и сможет справиться с изготовлением этих станков. 2. 
Фирма "Консолидейтед" хотя и ниже стоит фирмы "Леблонда" по технической культуре производства, но имеет также хотя незначительный, но все же опыт в изготовлении расточных станков, имеет достаточно высококвалифицированные инженерно-конструкторские кадры, имеет полную производственную базу для изготовления расточных станков и вполне может обеспечить разработку по нашим техническим требованиям в изготовлении станков, если фирма согласится принять заказ. 3. 
Фирма "Джон-Барнес" не имеет опыта в изготовлении среднего размера расточных станков и такого типа, не имеет достаточно квалифицированных опытных конструкторских кадровтю этим типам станков, не имеет производственной базы для изготовления этих станков, а всецело ориентируется на кооперацию. 
Поэтому чувствовалась при переговорах с фирмой ее неуверенность в свои технические и производственные силы. Из этого следует, вполне понятно, что фирма бессильна разработать и изготовить станки по нашим основным техническим требованиям, кроме того, фирма в предлагаемой ей упрощенной конструкции даже не в состоянии изготовить коробку скоростей и применяет сменные шестерни, и предлагает применить свою гидравлику для подачи посредством давления жидкости в цилиндре до 7 м. Между тем как сама фирма этот метод не применяла в станках свыше длины 4—5 м и у фирмы еще нет полной уверенности в безупречной работе этой гидравлики на такой длине. 
Кроме того, при переговорах с разными фирмами, которые имеют некоторый опыт в гидравлике ("Консолидейтед", "Леблонд"), последние категорически заявили о невозможности правильной подачи через жидкостный цилиндр на длине свыше 4 м. Помимо того, что фирма не имеет технической и производственной базы, станки, предлагаемые фирмой, не могут отвечать нашим требованиям производства, так как для нашей страны станки должны поставляться последнего достижения техники, технически совершенные для получения наибольшей производительности и наименьшей затраты человеческого труда. Выдача заказа фирме "Джон-Барнес" - это подвергать заказ риску невыполнения и в лучшем случае получения станков отсталого типа и сомнительного качества. 
В период переговоров с фирмами мною выяснено следующее: Станкоимпорт вел переписку по расточным станкам в продолжении нескольких месяцев с фирмами "Джон-Барнес" и "Леблонд". Кроме того, у фирмы "Леблонд" имеется телеграфный запрос Станкоимпорта о срочной высылке котировки на принятие заказа 6 нарезательных станков, и также фирма имеет уже выданный заказ Станкоимпортом на 2 специально-протяжных станка, по последним фирма также вела со Станкоимпортом длительную переписку. 
Как мне было заявлено фирмой "Леблонд", по переписке со Станкоимпортом, как по расточным, так и по нарезательным и специально-протяжным станкам у фирмы не было ясности, что нам требуется и какие условия работы на этих станках. Все это ставило фирму в затруднительное положение, которая не могла дать определенного ответа и затягивала время. 
Обращаем внимание на эти ненормальности, так как Станкоим- порту известно о нашем пребывании в Америке и мы являемся вполне достаточно компетентны по всем этим специальным станкам и могли бы дать в любое время фирме исчерпывающие разъяснения, что создавало бы наилучшее и быстрое разрешение всех вопросов у фирмы, что мною и было сделано при последних переговорах с фирмой. 
Приложение: Основные технические требования на расточные станки на английском языке. Только т. Сельдякову. 
Басалов 
РГАЭ. Ф. 8157. On. 1.Д. 651. Л. 1-5. Подлинник (12152). 

28 февраля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 68
5 февраля 1939 опросом членов ПБ 
32.- Вопрос K.О.
О покупке техпомощи по авиамоторам фирмы "Райт".
Утвердить следующее решение К.О.:
1. Разрешить Наркомату Авиационной Промышленности СССР заключить договор с фирмой "Райт" на техническую помощь по производству:
а) однорядного звездообразного 9-тицилиндрового мотора R- 1820 (ДЖИ-100 и ДЖИ-200);
б) двухрядного звездообразного 14-тицилиндрового мотора R- 2600.
2. Отпустить Наркомату Авиационной Промышленности 900.000 ам. долларов на оплату фирме "Райт" за техническую помощь по авиамоторам.
3. Разрешить Наркомату Авиационной Промышленности включить в договор с фирмой "Райт", как опцион, право на покупку двухрядного 18-тицилиндрового мотора "R-3350".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Микояну, Сафонову.
11 февраля 1939 опросом членов ПБ 
71.- Вопрос К.О.
О назначении комиссии для переговоров с фирмой Гибс.
Утвердить следующее решение К.О.:
"Для ведения переговоров и заключения договора с фирмой Гибе на проектирование линкора и эсминца, постройку 2-х эсминцев, а также покупку старых боевых кораблей Комитет Обороны при СНК СССР постановляет:
1.Утвердить комиссию в составе:
1. Исакова И.С. - зам. Наркома Военно-Морского Флота.
2. Фролова А.А. - воен. инженера 1 ранга – пред. научно- технического комитета НКВМФ.
3. Федина Г.П. - зам. гл. инженера ЦКБ-17 НКСП.
4. Зыбина А.С. - нач. судомонтажн.цеха Балт.з-да 189.
5. Смирнова Б.С. - воен. инж.1 ранга УК НКВМФ.
6. Мельникова В.В. - капитана 3 ранга - нач. отд. НТК НКВМФ
7. Ильина Н.И. - капитана 3 ранга - зам. нач. минноторпедного института НКВМФ.
8. Минакова В.И. - воен. инженера 3 ранга УК НКВМФ.
2.Утвердить прилагаемые тактико-технические задания на линкор и эсминцы для названной в п.1 комиссии по размещению заказа на проектирование и постройку кораблей в США (приложения № 1 и № 2).
ПРИЛОЖЕНИЕ № 1
к п.71 (о.п.) пр. ПБ № 68
ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ЗАДАНИЯ НА ЛИНЕЙНЫЙ КОРАБЛЬ.
1. BООPУЖЕНИЕ
1. Главная артиллерия - девять-двенадцать 16" орудий. Снаряд этой артиллерии должен пробивать в целом виде на угле от нормали 30° вертикальную броню современных (закладки после 1930 года) линкоров толщиной 16" на дистанции 90-100 каб. Скорострельность 16" пушки должна быть 2,5-3 выстрела в минуту. Живучесть не менее 150 выстрелов.
2. Средняя артиллерия должна быть универсальной (для стрельбы по морским и воздушным целям) и состоять из двадцатидвадцати четырех 5" пушек, размещенных в башнях.
3. Мелкая артиллерия не менее 32-х зенитных автомата калибра 25-40 мм.
П. БОЕЗАПАС
Для 16" артиллерии 120 выстрелов на ствол.
"	5*	4 00	"	-"-
" автоматов 2000	"	-"-
Подача боезапаса должна производиться по вертикали, т.е. элеваторы не должны прорезать главных вертикальных переборок.
Ш. ПОСТЫ.УПРАВЛЕНИЯ АРТОГНЕМ И ДАЛЬНОМЕРЫ.
1. Для главного калибра приборы управления стрельбой должны состоять из трех командно-дальномерных постов, в каждом по два крупных дальномера и двух центральных боевых постов.
2. Для средней артиллерии должны иметься 6 командно-дальномерных постов, стабилизированных для стрельбы по зенитным целям, по 3 с борта и четыре центральных боевых поста.
3. Для зенитных автоматов в гнездах должны иметься малые дальномеры и упрощенные приборы управления огнем,
1У. СВЯЗЬ.
1. ДАЛЬНОСТИ И ЛИНИИ СВЯЗИ
5 линий дальней радиосвязи.
линия внутриэскадренной связи.
линия подводно-звуковой связи.
Визуальная связь (флаги, световая сигнализация).
2. СРЕДСТВА НАБЛЮДЕНИЯ
Аппаратура для радиопеленгования.
Аппаратура для пеленгования подводных шумов.
4 боевых прожектора.
4 сигнальных прожектора.
3. СРЕДСТВА-ВНУТРИКОРАБЕЛЬНОЙ СВЯЗИ.
Командно-трансляционная установка.
Телефонная связь.
Переговорные трубы.
Звонковая связь
Пневматическая почта
У. ХИМИЧЕСКОЕ ВООРУЖЕНИЕ,
2 дымообразующие аппаратуры, из них одна для постановки дымовых завес из труб.
У1. САМОЛЕТНОЕ ВООРУЖЕНИЕ
4 самолета для разведки и корректировки артогня.
2 катапульты.
Устройство для быстрого приема самолетов с воды.
УП. ЗАЩИТА
1. Вертикальное бронирование должно защищать жизненные части корабля от 16" снаряда (весом 1000 килограмм и с начальной скоростью 900-950 метров в секунду), на всех курсовых углах на дистанции от 80 каб. и дальше.
2. Горизонтальное бронирование должно защищать от проникновения такого же снаряда на дистанциях до 170-ти кабельтовых и от бомбы весом не менее 500 килограмм, сброшенной с высоты 5000 метров.
3. Противоминная защита должна обеспечивать возможность продолжения боя и самостоятельного возвращения в базу при попадании в корабль трех современных торпед в борт при полностью разрушенном надводном борте, или двух торпед в днище корабля при тех же условиях.
Корабль должен иметь 2 пары параванов - охранителей.
4. Противохимическая защита должна обеспечить полную боеспособность всего личного состава в течение не менее четырех часов без применения средств индивидуальной защиты.
УШ. СКОРОСТЬ ХОДА
Не менее 30 узлов в течение 24 часов при боевом режиме (т.е. при действии артиллерии и противопожарных средств).
1Х. ДАЛЬНОСТЬ ПЛАВАНИЯ
При полном запасе топлива, при скорости хода не ниже 18 узлов - 6000 миль.
Х. ЭКИПАЖ
Экипаж корабля 1900 человек. Помещения должны быть рассчитаны на 2100 человек.
Х1. ВОДОИЗМЕЩЕНИЕ
Стандартное - 45000 тонн.
ПРИЛОЖЕНИЕ № 2
к п.71(о.п.) пр.ПВ № 68.
ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ЗАДАНИЯ НА МИНОНОСЕЦ.
1. ВООРУЖЕНИЕ
1. АРТИЛЛЕРИЯ,
а) Восемь 5" орудий, расположенных в четырех-двух орудийных башнях. Должны удовлетворять требованиям стрельбы как по морским, так и по воздушным целям.
в) Восемь зенитных автоматов калибром 25-40 мм.
2. БОЕ3АПАС.
Для 5" артиллерии не менее 200 выстрелов на ствол.
Для зенитных автоматов 1500-2000 выстрелов на ствол.
3. ТОРПЕДНОЕ ВООРУЖЕНИЕ,
Два четырехтрубных наводящихся торпедных аппарата для торпед в 53,3 см. Аппараты должны быть сделаны для советских торпед.
4. ПОСТЫ УПРАВЛЕНИЯ И ДАЛЬНОМЕРЫ,
Для главной артиллерии командно-дальномерный пост с двумя дальномерами и постом центральной наводки.
Для торпедной стрельбы приборы управления, независимые от артиллерийской схемы и обеспечивающие управление торпедной стрельбой днем и ночью.
5. МИННОЕ. ВООРУЖЕНИЕ..
Миноносец должен иметь минные рельсы и пути для приема на борт и постановки минного заграждения.
6. ГЛУБИННЫЕ БОМБЫ
Миноносец должен иметь две бомбовые мортиры по одной на каждый борт и устройство для автоматического сбрасывания глубинных бомб за корму. Миноносец должен принимать не менее 30 бомб.
П. СBЯ3Ь
1.ДАЛЬНОСТИ И ЛИНИИ СВЯЗИ
3 линии дальней радиосвязи.
линия внутриэскадренной связи.
линия подводно-звуковой связи.
Визуальная связь (флаги, световая сигнализация).
2. СРЕДСТВА НАБЛЮДЕНИЯ,
Аппаратура для радиопеленгования.
Аппаратура для пеленгования подводных шумов. 2.сирнальных и 2 боевых прожектора
3. СРЕДСТВА ВНУТРИКОРАБРЛЬНОЙ СВЯЗИ.
Переговорные трубы, а в местах, где их проводка затруднительна,- телефон.
Звонковая связь.
Ш. ХИМИЧЕСКОЕ ВООРУЖЕНИЕ
Помимо аппаратуры для постановки дымовых завес из дымовых труб, должна быть предусмотрена специальная дымовая аппаратура.
1У. ЗАЩИТА
1. Личный состав, находящийся на мостике, орудийный расчет главного калибра и личный состдв торпедных аппаратов должны быть защищены броней от пуль и осколков.
2. Корабль должен иметь параваны.
У. СКОРОСТЬ ХОДА
Не менее 39-40 узлов.
У1. ДАЛЬНОСТЬ ПЛАВАНИЯ.
6000 миль не менее чем 18 узловым ходом и 450 миль полным ходом.
УП. ЭКИПАЖ
200 человек.
УШ. ВОДОИЗМЕЩЕНИЕ,
Около 1800 тонн
Выписки посланы: т.т. Фриновскому, Тевосяну, Микояну, Сафонову - все; Берия - п.1.
14 февраля 1939 опросом членов ПБ 
97.-О дизеле АН-4.
Производство авиационного дизеля АН-4 (по проекту Особого технического бюро НКВД) поставить на заводе № 82 НКВД, предназначенного специально для производства опытных дизелей, при соответствующей помощи со стороны авиационной промышленности.
Выписки посланы: т.т. Берия, Кагановичу М., Молотову.
98,- О самолете "100".
Для обеспечения выпуска самолета "100" (высотный истребитель) с двумя моторами М-105 с турбокомпрессорами - ЦК ВКП(б) постановляет:
1.Обязать Народного Комиссара Авиационной Промышленности предоставить для развертывания конструкторских работ и постройки как самолета в целом, так и отдельных опытных агрегатов, завод № 156 с соответствующими помещениями для конструкторского бюро и постройки машины, необходимыми кадрами опытных квалифицированных рабочих и технического персонала, а также необходимым оборудованием с возможностью полного производства всех работ по самолету на заводе, не позднее 1 марта с.г.
2. Для пополнения состава авиационной группы НКВД предложить Народному Комиссару Авиационной Промышленности выдеить и прикомандировать, не позднее 15 февраля с.г., к конструкторскому бюро НКВД 50 человек инженерно-технических . работников самолетоконструкторской специальности (инженеров 10 человек, ст. конструкторов 15 человек и мл. конструкторов 25 человек).
3. Обязать НКВД (Особое техническое бюро) спроектировать и передать НКАП (заводу № 156) чертежи для изготовления скоростного самолета "100" не позднее 1 июня 1939 г.
4. Поручить т. Берия и т. Кагановичу М.М. в десятидневный срок представить план мероприятий, обеспечивающий выпуск первого экземпляра самолета к 1 октября 1939 года, второго экземпляра - к 1 января.1940 года.
Выписки посланы: т.т. Берия, Кагановичу М., Молотову.
101.- Вопрос К.О.
Об импорте приборов зажигания "Делько" для 8 Главного Управления НКАП.
Утвердить следующее решение К.О.:
1) Разрешить НКВТоргу закупить в США для 8-го Главного Управления НКАП приборы зажигания "Делько", согласно прилагаемого списка, выделив для этой цели импортный контингент в сумме 100 тыс. рублей.
2) Обязать НКАП в 10-дневный срок представить в НКВТорг технически уточненные спецификации.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Кагановичу М., Сафонову
16 февраля 1939 опросом членов ПБ 
117.- Вопрос НКВооружения.
1. Командировать в Чехословакию комиссию в составе: т.т. Савченко (председатель), Горемыкин, Москаленко, Герасименко и Гендин для осмотра, проверки и закупки двух комплектов (ниток) станков для производства артснарядов 76 мм.„ 107 мм., 122 мм. и 155 мм., а также отдельные образцы высокопроизводительных обдирочных станков.
2. Равным образом купить имеющиеся готовые крупные расточные и продольно-фрезерные станки для производства артиллерии, а также пресса для обжима стреляных гильз калибра 76 до 210 мм. Вопрос о количестве покупаемых станков решить особо после сообщения тов. Савченко из Праги.
3. Комиссии выехать немедленно.
Выписки посланы: т.т. Савченко, Ванникову. Сергееву, Ворошилову. Берия, Литвинову -все; Звереву -1,3.
17 февраля 1939 опросом членов ПБ 
125.- Вопрос К.О.
О постановке производства моторов типа М-87 на заводе № 26.
Утвердить следующее решение К.О.:
а) Отпустить заводу № 26 импортный контингент в сумме 13.480 тыс. рублей на закупку оборудования.
б) Обязать НКВТ разместить, начиная с 1 квартала 1939г, заказ на оборудование в следующих странах:
в	Америке	-	9.383	тыс.руб.
"	Германии	-	2.200	"
"	Швейцарии	-	1.583	"	"
"	Англии	-	314	"	"	"
Выписки посланы: т.т.Микояну.Кагановичу М., Сафонову
22 февраля 1939 опросом членов ПБ 
190.- Вопрос К.О.
1. Предложить НКВТ закупить за границей в кратчайший срок для НКВ дистанционную защиту электросети на сумму 100 тыс. рублей.
Оплату приобретаемой дистанционной защиты произвести за счет части остатка импортного контингента, отпущенного НКОР по пост. КО № 27сс от 17.П.38 г., остальную часть остатка в сумме 230 тыс. рублей аннулировать.
2. Предложить НКВ представить НКВТ технически уточненную спецификацию на дистанционную защиту электросети в декадный срок.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Сергееву, Булганину, Сафонову.
28 февраля 1939 опросом членов ПБ 
245.- Об импорте прокатного оборудования для Наркомата Боеприпасов.
Утвердить следующий проект постановления СНК СССР:
1. Предложить Наркомвнешторгу закупить у фирмы "Места" (США) для Наркомата Боеприпасов комплект прокатного оборудования, производительностью 100.000 тонн биметалла и 60.000 тонн стальной ленты в год.
2. Выделить для этой цели 18.140 тыс. рублей дополнительно к отпущенному ранее импортному контингенту (13.360 тыс. руб.), согласно постановлению КО от 10.УП.37 г. за № 51сс.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Сергееву, Большакову, Сафонову (29956).

Жизнь и внутренняя политика:

28 февраля. Гроб с телом Крупской выставлен в Колонном зале Дома Союзов. 2 марта тело вдовы Ленина кремировали. По Москве поползли слухи, что в гробу была не Крупская, а неизвестная женщина, загримированная под нее, а настоящая Крупская сидит в Соловецком лагере. Поэтому труп так быстро и сожгли, чтобы никто не догадался (18702).

За рубежом:

28 февраля 1939 Мадрид сдался войскам генерала Франко (4962).

Авиапромышленность:

29 февраля 1939 г. в постановлении Военного совета ВВС “О ходе реализации предложений по опыту применения ВВС в Испании и Китае” кроме всего прочего, для СБ предлагались: полный переход в остеклении кабин с целлулоида на плексиглас, установка бронезащиты для стрелка, введение боковых окон в кабине штурмана, увеличение боезапаса верхней установки, внедрение системы заполнения топливных баков нейтральным газом, замена ненадежной СПУ, монтаж противопожарных перегородок между крылом и фюзеляжем, переделка стоек и колес шасси по чехословацкому образцу (9927).

29 февраля 1939 г. после серьезной доработки пулемета ДК Г. С. Шпагиным модернизированный пулемет принят на вооружение под названием «12,7-мм станковый пулемет обр. 1938 г. ДШК» (10670).

Другие оборонные отрасли:

29 февраля 1939 г. после серьезной доработки пулемета ДК Г. С. Шпагиным модернизированный пулемет был принят на вооружение под названием “12,7-мм станковый пулемет обр.1938 г.ДШК” (10670,204).

Авиапромышленность:

В конце февраля 1939 Пом. Нач. Секретариата НКАП Фирсаев писал письмо № 149с нач. Отдела кооперирования НКАП тов. К.П.Фарманянцу:
По распоряжению Зам. НКАП тов. Хруничева М.В. направляю Вам письмо 15 ГУ НКВ № 2/903 от 26.02.39 г. для исполнения по вопросу не высылки в ПГУ НКАП чертежей, точной спецификации и тех. Условий поковок ДБ-3 и СБ (9843,211).

В конце февраля 1939 г. КБ Поликарпова, которое находилось на заводе N156, в здании КОСОС (набережная р. Яуза) переводят на завод N 1 (24105).

В конце февраля 1939 г.  произошла авария с четырехмоторным гидросамолетом АНТ-44 (в колесном варианте). Испытания самолета проходили на Чкаловском аэродроме. При посадке на воду (р. Яуза?) самолет разломился и утонул.

К концу февраля 1939 г. один из МВ-6 наработал 100 часов. В апреле того же года МВ-6 успешно прошел госиспытания на стенде. Однако советские доработки привели к тому, что и номинальная, и взлетная мощность понизились, зато масса сухого двигателя возросла более чем на 20 кг (11479).

В конце февраля 1939 Член КОМИТЕТА ОБОРОНЫ, НАРОДНЫЙ КОМИССАР АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ М.М.КАГАНОВИЧ подготовил ЗАКЛЮЧЕНИЕ
По проекту постановления СНК о программе Оборонной промышленности не 1939 год для Н К В М С.
1/ С об"емом производства для НКВМФ в согласованной части на сумму 1691529,86 р. в отпускных ценах по оборонной промышленности /Наркомат Авиационной промышленности, Наркомат Вооружения, Наркомат Воеприпсаов, Наркомат Судостроительной промышленности/ за исключением кораблестроения, согласен.
По отдельным пунктам постановления имею следующие замечания:
по пункту I -по вопросу изготовления 180 м/м. железнодорожных артиллерийских установок в количестве 8 шт.
В 1938г. и в прошлых годах эти установки изготавливались на основных судостроительных заводах, которые в настоящее время совершенно загружены судостроительной программой. Имея ввиду,что зав.№..198 не имеет в настоящее время задела на эти.8 штук установок, и что в дальнейшем базой для этих систем он являться не может, считаю нецелесообразным развертывать это производство на заводе № 198 в 1939 году, а заказ НКВМФ прямо передать на тот завод, к которому эти системы будут прикреплены в дальнейшем. Поэтому предлагай пункт I проекта постановления средактировать так:
I/ Обязать Наркомат Вооружения и НКМАШ к 15/Ш представить Комитету Обороны соображения о размещении заказа НКВМФ на 180 и 356 м/м. железнодорожные установки, с обязательством начать выпуск этих установок в 1940 году.
пункт 2 нереален и не соответствует действительности, т.к. минные приборы для мин образца 1908 года до настоящего времени изготавливались и изготавливаются заводом "Ревтруд" НКПС, который на 1939 год принял только 1500 комплектов для всех типов мин /мины обр. 08 года, КБ-3 и Гейро/. Завод же им. Калинина указанных приборов не изготавливает и, по постановлению № 227сс, эти приборы осваивать у себя не должен. Завод "Красный Гидропресс'' должен освоить эти приборы по постановлению Правительства в Ш квартале 1939 года. Поэтому цифра- 2450 комплектов минных приборов для мин обр. 08 года является для завода, впервые осваивающего эти минные приборы, немыслимой; завод может изготовить не более 300 комплектов. Остальное количество необходимо передать заводу 'Ревтруд' НКПС.
Ударные приборы для мин "ПЛТ'', в соответствии с .постановлением № 227сс, должен освоить завод им.Калинина НКМаша, куда и должны быть переданы эти приборы, завод-же Красный Гидропресс будет осваивать в 1939 году в соответствии с постановлением № 227сс ударные приборы для мин.
Срок пуска в эксплоатацию первой очереди завода определить к 1/УП-1940 г., предусмотрев по титулам 1939 года ссответству-капиталовложения.
По пункту 12. Взрыватать "КЗ" в настоящее время в стадии опытного производства. Считаю поэтому преждевременным выносить какие-либо решения о валовом произведстве этих взрывателей.
Пункт 12 предлагаю из постановления исключить.
Попункту 13. Считаю,что указанный пункт нзобходимо из проекта постановления исключить, так как пристрелка торпед в ночное время нигде в мире не производится и может быть сопряжена с большими потерями торпед. По инициативе главного инженера завода № 238 в 1939 завод будет производить пробную пристрелку торпед в вечернее и ночное время при прожекторном освещении. Оборудование завода прожекторами в I квартале 1939 года предусмотрено титульным списком. В случае удовлетворительных результатов указанное мероприятие будет введено в жизнь.
По пункту 14.- Пункт совершенно нереален, так как за два месяца немыслимо спроектировать, построить и оборудовать бакинскую Пристрелочную базу; для постройки этой базы только еще разрабатывается проектное задание. Оборудованиз-же самого полигона и производство втрельб с плавучей пристрелочной станции производятся в настоящее время, а поэтому нет смысла включать этот пункт в постановление Правительства.
По пункту 15.- Пункт не точен. Считаю необходимым уточнить его в следующей редакции:
''НКОП"у закончить монтаж и ввести в эксплоатацию первую линию стрельбы стационарно-пристрелочной станции завода № 182 со 2-го квартала 1939 года".
По пункту 16.- Считаю необходимым этот пункт исключить, т.к. о сроказ стротельства "Северной Пристрелочной станции” (г. Петрозаводск есть специальное постановление КО от 29/У-38 г. № 103/сс., где указан срок ввода в эксплоатацию "первой очереди Северной Пристрелочной станции - IV квартал 1939 года. Указанный срок может быть выполнен только при скоростном форсировании строитзпьства. Раньше этого срока пуск первой очереди Пристрелочной станции невозможен.
По пункту 17.- Количество машин ДБ3 в производстве 1939 года установлено специальной Правительственной комиссией. Дать 40 машин сверх этого количества не представляется возможным по производственным соображениям. Кроме того ДБ3 в варианте поплавочного торпедоносца еще не доработан /требуется поплавкового шасси и изменение поплавков/. Считаю нужным пункт 17 исключить.
По пункту 18. - Самолет Кор-1-М 25 производить :считаю нецелесообразным ввиду неудовлетворительных качеств.
Пункт 19 считаю нужным исключить,т.к. завод 31 не подготовлен к производству машины МДР-6, вместо этого пункта можно принять ел едущую редакцию:
"Развернуть подготовку производства самолета МДР-6 на заводе № 31 по принятому после государственных испытаний образцу, обеспечив к концу года задзл;с расчетом выпуска в 1940 году не менее 150 шт. В 1939 году изготовить головную серию в количестве 10 шт."
По пункту 20. - Ввиду отсутствия в настояший момент разработанного проекта и опытного образца, срок запуска в серию ТКВУ может быть проведена не ранее начала 1У-го кварт. 1940 г.
п. 20-й предлагаю в следующей редакции:
"Обязать Наркомат Судостроительной Промышленности /завод № 192/ обеспечить форсированную отработку образца аппаратуры ТКВУ кварц - янтарь / заводской/ с тем, чтобы обеспечить поставку в 1У кв. 1940 г. на флот серию ТКВУ не менее чем из 12 групп" ,
Пункт 23. - Поскольку изготовление проволочной трансляционной сети производится заводами НКСвязи /завод Красная заря/, считаю нужным обязать в этом отношении НКСвязь к соответствующему развитию производства.
По остальном пунктам,относящимся к оборонной промышленности, возражений не имею (1379,12).

Армия:

В конце февраля 1939 г. НКО утвердил изменения в штате 1/806 У ВВС РККА в связи с созданием эксплуатационного управления. В результате ЭТС полностью оформилась в самостоятельную службу ВВС. Эксплуатационное управление вошло в состав Управления ВВС РККА на правах самостоятельного управления с подчинением непосредственно Военному Совету ВВС РККА (РГВА. Ф. 29. Оп. 35. Д. 95. Л. 59; Оп. 46. Д. 341. Л. 25; Оп. 47. Д. 718. Л. 43.) (24968).

Авиапромышленность:

В феврале 1939 г. при повторных статиспытаниях усиленной хвостовой части верхняя часть обшивки БШ полностью разрушилась при нагрузке, имитирующей полетный вес 4700 кг. Руль поворота и передний лонжерон стабилизатора выдержали 100% нагрузку, но задний лонжерон такой нагрузки не выдержал (разрушился нижний пояс). Между тем нормальный полетный вес БШ-2 должен был быть 5000 кг (19086).

В феврале 1939г. были изменены ТТТ на БШ под новый мотор АМ-35, которые коснулись и стрелкового вооружения - оно вернулось к исходному (5 пулеметов ШКАС винтовочного калибра), с увеличением боезапаса до 750 патронов на каждый пулемет (19205).

В феврале 1939 Ильюшин вместе с Я. В. Смушкевичем доложили Локтионову новые тактико-технические требования к ЦКБ-55 с мотором АМ-35 (3845). Заводские испытания АМ-35 с мощностью 1130 л. с. у земли и 1200 л. с. на 4500 м закончились в январе 1939, а мотор АМ-34ФРН в то время уже был снят с производства (3845).
Основные изменения ТТТ касались увеличения практического потолка и снижения времени набора высоты и длин разбега и пробега. Несколько иным- стало наступательное стрелковое вооружение, в то время как бомбовое вооружение и схема бронирования самолета остались прежними (3845).

В феврале 1939 года был утвержден протокол макетной комиссии по БШ-2, в котором С.В. Ильюшину рекомендовалось, в частности, увеличить толщину брони, обеспечить дальность полета у земли на скорости 260 км/ ч - до 560 км и на высоте 4000 метров и скорости 300 км/ч -до 650 км, и предусмотреть установку дополнительных топливных баков в бомбовых отсеках.
Тогда же стало ясно, что к заданному сроку построить машину невозможно. Причин для этого было много, в том числе прекращение выпуска двигателей АМ-34ФРН и отсутствие авиационной брони двойной кривизны, изготовлявшейся штамповкой.
В том же месяце С.В. Ильюшин предложил вариант БШ-2 с мотором АМ-35 взлетной мощностью 1350 л.с., который только что прошел заводские испытания. Это обещало улучшение взлетно-посадочных характеристик, увеличение скороподъемности и потолка машины, впрочем, последнее для штурмовика было неважно. Тогда же посчитали, что для стрельбы вперед будет достаточно четырех пулеметов ШКАС в крыле и одного ШКАСа для защиты задней полусферы у стрелка (25091).

В феврале 1939-го, когда стало ясно, что по ряду причин (вовремя не созданы штампуемая авиационная броня двойной кривизны/технология изготовления бронекорпуса и т.д., а также в связи с тем, что двигатель АМ-34ФРН был снят с производства) ЦКБ-55 к установленному сроку построить невозможно, С.В.Ильюшин вместе с Я.В.Смушкевичем доложили А.Д.Локтионову новые тактико-технические требования к ЦКБ-55 с более мощным у земли мотором АМ-35, который за месяц до этого удовлетворительно прошел заводские испытания.
Согласно новым ТТТ штурмовик должен был: действовать на всех высотах до практического потолка днем, ночью и при плохих метеоусловиях/иметь хорошую маневренность и управляемость в связи с необходимостью полета на предельно малых высотах с большой скоростью и т. д.
Изменения ТТТ коснулись в основном: увеличения практического потолка до высоты 9000-9500 м; уменьшения времени набора высоты 5000 м до 8-9 минут; снижения длин разбега и пробега до 250 м и 280 м соответственно; ослабления стрелкового вооружения до четырех пулеметов ШКАС (боекомплект 3000 патронов) в крыле для стрельбы вперед и одного ШКАС (боезапас 750 патронов) на турели у летнаба для стрельбы назад. Бомбовое вооружение и требование к бронированию самолета остались прежними (9649).

В феврале 1939 г. заводом (Завод № 125 НКАП, Подольский паровозоремонтный завод, Крекинго- электровозостроительный завод, Подольский завод им. Орджоникидзе (ЗиО) НКТП, НК нефти, Подольский машиностроительный завод (ПМЗ) им. Орджоникидзе, Подольский завод энергетического машиностроения, ОАО «Машиностроительный завод «ЗИО-Подольск», АО «ПМЗ» /142103  г. Подольск Московской обл. ул. Железнодорожная, 2 тел. 65-42-37, 747-10-06/) изготовлены первые два экспериментальных бронекорпуса для Ил-2. Пост. ГКО от 20.07.1941 г. заводу предписано организовать производство бронекорпусов и башен танков Т-60. В соответствии с пост, от 15.12.1940 г. и приказом НКАП № 748 от 17.12.1940 г. на заводе организовано производство бронекорпусов.96 В 09.1941 г. выпускал корпуса и башни танка Т-40 (11982).
В 09.1941 г. Подольский завод им. Орджоникидзе вошел в состав НКТП.128 Есть упоминание, что в 1941 г. завод эвакуирован в Саратов. По приказу № 1195сс от 31.12.1941 г. Подольский завод им. Орджоникидзе передан из НК нефти в ЮГУ НКАП. (есть упоминание, что Подольский завод им. Орджоникидзе- это завод № 180 НКТП).
В 12.1942 г. ввиду неудовлетворительного состояния работ в отрасли по аэродромному оборудованию заводу поручено организовать производство передвижных масловодоподогревателей и бензозаправщиков. В соответствии с распоряжением ГКО № 5763 от 30.04.1944 г. заводу № 125 НКАП передано 100 заключенных из Подольского лагеря.
В 1944-45 г. строились образцы самолетов-снарядов «10Х». С 12.1944 г. на завод возложено производство наземных стартовых устройств для «10Х».
В 1944 г. завод объединен с заводом № 9 ОАП, и образован единый завод № 125 НКАП.
По приказу № 404с/462с от 23.11.1945 г. завод № 125 ЮГУ НКАП передан в систему НК нефти. По приказу № 481с от 8.12.1945 г. весь задел по «10Х» (оснастка, техдокументация) оставлены в НКАП. В частности, по 110 чел. ИТР и рабочих, а также спецоборудование и станки переданы на заводы № 456 и № 491 НКАП.
С 1947 г.- производство электродов. С 1950-х  г. - проектирование и изготовление энергетических котельных установок для ТЭС. С 1947 г.- изготовление оборудования для экспериментальных атомных установок, с 1953 г. - оборудования для всех АЭС страны, а также на экспорт. С 1990-х  г.- создание котлов-утилизаторов для 111 У.
В 1980-х  г. завод был единственным предприятием в стране, имевшим оборудование для гибки труб диаметром 377 и 500 мм из стали 40ХМ (для катапульт авианесущих кораблей).
Предприятие имеет производства: заготовительное (кузнечный цех, холодной и горячей штамповки, раскроя листового проката); механообрабатывающее; трубное; сборочно-сварочное; экспериментальную базу, в состав которой входят лаборатории: аэродинамических и сепарационных испытаний, теплогидравлических исследований, импульсной техники, коррозионных и материаловедческих исследований. «ЗиО-Подольск» входил в ФПГ «Тяжэнергомаш» (ТЭМ), затем- в «ЭМАльянс».
Дочерние предприятия «ЗиО-Подольск» (2004 г.): ОАО «Инжиниринговая компания «Зиомар», ЗАО «Зиосаб», ОАО «Эсма», ОАО «ЗиО-Дор», ОАО «Строитель-плюс».
Направления работы (2004 г.): тепловая энергетика, атомная энергетика, газонефтехимпереработка.
Директор (-08.1942-01.1943 г.-)- Б.Д. Кисилевский, (-09.1943-11.1944 г.-)- Свет. Гендиректор (-2003-06 г.)- В. Г. Даниленко, (-12.2007 г.)- В.П. Белоусов, (12.2007-08 г.)- Ю. Никаноров.
Гл. инженер (-12.2007 г.)- Ю. Никаноров.
Начальники отделов: КО (1944-45 г.)- М.Р. Бисноват; маркетинга и управления проектами: № 1 (2000-е)- В.В. Гордеев; № 2 (2000-е)- Ю.А. Ершов; № 3 (2000-е)- А.Н. Шуб; № 5 (2000-е)- С.В. Долматов.
Производство: башни для танка Т-38 (1936-); крекинг-аппараты (1939-); бронекорпуса для Ил-2 (1940-); бронепоезд «Подольский рабочий» (1941); (1990-е) котлы-утилизаторы: П-90, П-91, П-92; (2000-е) котлы, котельное оборудование (сажеобдувочное, топливоподающее, тягодутьевые машины, калориферы, золоочистные установки, трубопроводы); оборудование для нефтегазхимии (колонны, теплообменники, емкости, трубчатые печи, змеевики, малогабаритные модульные установки для переработки газового конденсата и нефти, регенераторы); оборудование для геотермальных станций (11982).

До февраля 1939 г. на заводе № 126 выпускались бомбардировщики ДБ-3, унаследовавшие дефектное шасси московских машин, сохранявшееся там почти неизменным. На 1939 г. заводу предписывалось внедрить М-87, винты ВИШ-3, протестировать бензобаки, ввести убирающиеся лыжи, люки для выемки центропланных баков и уширенный фонарь с зеркалом заднего обзора. Упрощения в чертежах и технологии, разумеется, не шли на пользу бомбардировщикам. Текли бензо- и маслобаки, ломалось шасси, отрывались балансиры элеронов, осыпалась окраска. К весне 1940 г. насчитали 180 случаев повреждений бензобаков (в том числе 40 — с разрушениями), 125 — маслобаков, 45 случаев отрыва балансира. А завод к этому времени изготовил всего около 400 самолетов! Практически на всех машинах нарушался заданный профиль крыла, очень плохим было качество обшивки поверхностей, нередки были вмятины и хлопу-ны (это когда лист «играет» вверх-вниз). Соответственно бомбардировщики завода № 126 даже с моторами М-87 не добирали 20-30 км/ч максимальной скорости, которая не превышала 410 км/ч. Протектирование бензобаков в Комсомольске ввели на 16-й серии, в сентябре 1939 г. Плексиглас вместо целлулоида на фонаре у летчика появился на 17-й, а в кабине штурмана — на 18-й, но фактически до 28-й серии (март 1940 г.) нередко встречались машины, на которых оргстекла вообще не было. Плексиглас досылали в части задним числом. Чтобы наверстать отставание по модернизации самолета, первоначально хотели перейти от «типа А» сразу к «типу Ф», перескочив через «модернизацию Б». При этом ДБ-3Ф (это уже было официальное обозначение) собирались осваивать практически параллельно с заводом № 39, в первом квартале 1940 г. От «модернизации Б» планировалось внедрить только отдельные элементы, такие как увеличенное костыльное колесо, система наддува баков нейтральным газом, прицел ОПБ-2М, кислородные приборы КПА-Збис (вместо КПА-3) и бронеспинка пилотского кресла.. Затем решение неожиданно изменили и предписали в феврале 1940 г. выставить головной ДБ-3Б. В качестве эталона использовали самолет № 2501. После доработки он должен был соответствовать 19-й серии завода № 39, но практически многое на нем выполнили по старинке: КПА-Збис так и не поставили, почти все остекление было из целлулоида, освещения приборных досок делать не стали и так далее. Первый ДБ-3Б в Комсомольске действительно изготовили в феврале 1940 г., но военпред забраковал его из-за обилия дефектов. В марте завод сдал дюжину таких машин; к маю из 95 плановых приемку прошли 25. Многие самолеты простояли на заводе несколько месяцев, пока их довели «до ума». Так, почти вся 28-я серия (мартовская) сдавалась в сентябре после неоднократных переделок. К этому времени два других завода уже полностью перешли на выпуск усовершенствованных ДБ-3Ф. Мало того, что самолеты из Комсомольска имели самое низкое качество — они были еще и самыми дорогими. В 1939 г. бомбардировщик с моторами М-87 стоил в Москве — 720 тыс. рублей, в Воронеже — 665 тыс. руб., а в Комсомольске —-1530 тыс. руб. — в полтора раза больше, чем предполагалась цена новой модификации с М-88! (10734,15).

В феврале 1939 П.О.С. представил на гос. испытания ББ-1 с М-87, сделанный на 156 заводе (385,33).

В феврале 1939 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания Р-10 М-25 В № 11/7 (эталон), которые проводились с января 1939.
Госиспытания не выдержал.
Отмечены:
Отсутствие протектированных баков.
Неудовлетворительная конструкция жалюзи мотора.
Большое количество производственных и конструктивных недостатков, понижающих боеспособность и затрудняющих эксплуатацию самолета (7721, 248-250).
В феврале 1939 г. состоялось заседание макетной комиссии по самолету ДР. Она выразила неудовольствие тому, что в люковой установке вместо спарки установлен один пулемет ШКАС.
МПИ-3 с двумя М-88Р должен быть вооружен двумя 37-мм пушками и тремя пушками ШВАК.
В целом, несмотря на близость конструкции ДР, БСБ и МПИ-3 к ВИТ-2, они во многом отличались от прототипа (10667).

В феврале 1939г. работы по штурмовику-легкому бомбардировщику Ш-ЛБ на заводе № 1 были прекращены. 23 мая 1938г. на заводе № 1 сформирована Инициативная конструкторская группа под руководствомЯ.П. Гавриленко для продолжения работ по штурмовику-легкому бомбардировщику Ш-ЛБ. В 12.1938г. планировалось его изготовление на Красносельской мебельной фабрике (11982).

В феврале 1939 в чертежах была выполнена машина Ш Кочеригина (1354,201).

В феврале 1939 г. вышло решение СНК перевести ОКБ Кочеригина в составе 87 человек с серийного завода №1 на опытный №156. Среди прочего оно продолжало работу и по двум опытным образцам легкого бомбардировщика-штурмовика ЛБШ (25643).

В феврале 1939 началось проектирование машины 100 В.М.П. (2090,113).

В феврале 1939 возобновились гос. испытания ВИТ-2. Рекомендовали к серии как скоростной пикирующий при облегчении. Скорость - 500 км/ч (80,247).
Интересно, почему взяли более поздний Пе-2, а не ВИТ-2
Интересно, как это соотносилось с задержкой Ил-2
Известно, что ВИТ-2 разбили уже в 1940 из-за ошибки М.А.Липкина, который начал полеты с пикированием на больших скоростях сразу же. После этого хотели арестовать зам. ГК Н.А.Жимчужина (172,75).

В феврале 1939 г. было подготовлено заключение НИИ ВВС КА и Поликарпова по новым технологиям и переделкам ВИТ-2, а также состоялось заседание макетной комиссии по самолету ДР. ВИТ-2 уже устарел, и на его основе было разработано целое семейство новых машин.
Сам же ВИТ-2 разбился в катастрофе в 1940г. из-за ошибки пилота М.А.Липкина, который начал полеты с пикированием на больших скоростях сразу же.
Самая же большая ирония судьбы была в том, что будучи принятым к постройке в качестве 4х пушечного тяжелого истребителя и имея название штурмовика, на ВИТ-2 ни разу не устанавливалось курсовое вооружение...(19850).

В феврале 1939 г. было подготовлено заключение НИИ ВВС КА и Поликарпова по новым технологиям и переделкам ВИТ-2, а также состоялось заседание макетной комиссии по самолету ДР. ВИТ-2 уже устарел, и на его основе было разработано целое семейство новых машин.
Сам же ВИТ-2 разбился в катастрофе в 1940г. из-за ошибки пилота М.А.Липкина, который начал полеты с пикированием на больших скоростях сразу же.
Самая же большая ирония судьбы была в том, что будучи принятым к постройке в качестве 4х пушечного тяжелого истребителя и имея название штурмовика, на ВИТ-2 ни разу не устанавливалось курсовое вооружение...

В феврале 1939 г. на «Иванов» 11 предполагалось установить мотор М-63 с редуктором и турбокомпрессорами (М-63Р ТК), с которым он мог достичь скорости 480 км/ч на высоте 10 000 м и 406 км/ч — у земли. На следующем этапе, когда будут отлажены моторы М-88 с турбокомпрессорами, планировалось перейти и на этот мотор (25035).

В феврале 1939 года после перевода ОКБ Н.Н. Поликарпова с завода № 156 на завод No 1 в его тематическом плане по состоянию на 1 апреля насчитывалось около 40 тем, которые охватывали создание новых истребителей (бипланов и монопланов), бомбардировщиков, разведчиков, многоцелевых самолётов, а также дальнейшую модернизацию И-15бис, И-153 и И-16 (23379).

В феврале 1939 г. состоялось заседание макетной комиссии по самолету ДР. Она выразила неудовольствие тому, что в люковой установке «вместо спарки установлен один пулемет ШКАС» (25035). 

В феврале 1939 на ЦА появился самолет 22 115 завода А.С.Я. в красно-белой окраске. Начались заводские испытания, которые проводил Ю.Я.Пионтковский, а ведущим и был Е.Г.Адлер (1081,2).

В феврале 1939 г. на московском Центральном аэродроме им. Фрунзе появился красивый двухмоторный двухкилевой моноплан. Красно-белая окраска, стремительные формы невольно привлекали к нему внимание. Спрятанные в обтекаемые мотогондолы мощные 12-цилиндровые двигатели с коками винтов, далеко выступавшими за носок фюзеляжа, обеспечивали машине отменную энерговооруженность. Опытному глазу было ясно, что самолет может показать очень высокие летные качества (11991).

В феврале 1939 г. на московском Центральном аэродроме им. Фрунзе появился красивый двухмоторный двухкилевой моноплан. Красно-белая окраска, стремительные формы невольно привлекали к нему внимание. Спрятанные в обтекаемые мотогондолы мощные 12-цилиндровые двигатели с коками винтов, далеко выступавшими за носок фюзеляжа, обеспечивали машине отменную энерговооруженность. Опытному глазу было ясно, что самолет может показать очень высокие летные качества (11214).

В феврале 1939 прошли гос. испытания И-16 тип 10 с 4 пулеметами, М-25В, посадочными щитками и убирающимися лыжами, разработанный в феврале 1938 (1808,11).

В феврале 1939 проходили гос. испытания в НИИ ВВС в Щелково И-16 тип 12 с 2хШВАК + 2хШКАС и тип 17 с этим же вооружением, но сделанный на основе тип 10 с М-25В с фюзеляжными пулеметами, как на типе 10 (1808,17).

В феврале 1939 г. было решено установить пулеметы "СП" в фюзеляже для синхронизированной стрельбы через винт. На заводе №21 изготовили 4 таких самолета, получивших наименование тип 20. По ряду причин синхронную установку забраковали, в августе 1939 г. обозначение тип 20 использовали для самолетов с подвесными баками (12015).

В феврале 1939 года на аэродроме НИИ ВВС проходили испытания, как две капли воды схожие с работами годичной давности, проводившимися в Горьком. Снова на летном поле с небольшим интервалом появились два И-16. Один - вооруженный четырьмя ШКАСами, другой имел пару синхронных пулеметов и две пушки ШВАК в центроплане. Сторонний наблюдатель подумал бы: «Дежавю», однако сходство было кажущимся. Завод № 21 представил на испытания результат длительной доводки своего основного изделия - И-16 тип 10, и его пушечного варианта - И-16 тип 17.
Самолеты имели серийные номера 1021518 и 172124. Не считая мотора М-25В, одним из основных отличий доработанных «ишачков» были закрылки и убирающиеся лыжи, на которых, собственно, оба самолета проходили испытания в НИИ ВВС. На самолете И-16М-22 завода № 39 такой вариант шасси испытали еще в марте 1936 года. Завод № 21 должен был уже зимой того же года представить самолет И-16М-25 с убирающимися лыжами, однако их доводка серьезно затянулась. Несмотря на усилия Н.Н. Поликарпова и НИИ ВВС, только в марте 1937 года, когда уже таял снег, на заводе № 21 бригадой НИИ ВВС были проведены испытания лыж. Завод получил необходимые данные летных испытаний и утвержденный комплект чертежей для запуска их в серию и, согласно протоколу двух наркомов, должен был начать комплектовать убирающимися лыжами все И-16М-25 с 1 сентября 1937 года, однако в практическом плане тогда ничего сделано не было. Только полтора года спустя «лыжники» попали на испытания. Уборка лыж повышала скорость И-16 зимой на 60-70 км/ч, однако технически задача выглядела не очень простой. Из-за абсолютно разной геометрии лыж и колес «зимние шасси» в ниши для колес убрать было невозможно. Для компактной укладки лыжи следовало развернуть относительно осей стоек примерно на 90 градусов, то есть требовался надежный «ломающийся» узел сочленения стойки и лыжи. Первый вариант на тип 4 вышел громоздким, но на испытания 1939- го года удалось представить достаточно компактную его альтернативу.
Убирающееся лыжное шасси состояло из собственно лыжи, кабана, кардана и ограничителя с узлами крепления. Лыжа представляла собой деревянный ферменный корпус с установленными на нем металлическими узлами для крепления ограничителя и тросов. Лыжа собиралась из пяти лонжеронов, бобышек и обшивки. Полоз склеивали из четырех ясеневых планок и зашивали внутри фанерой толщиной 3 мм. К полозу были приклеены три средних лонжерона, укрепленные по всей длине угольниками. Носок и хвост лыжи, а также места установки болтов укреплялись сосновыми бобышками. В носовой и хвостовой частях лыжи были приклеены две поперечные планки, скрепляющие полки лонжеронов лыжи. Каркас лыжи собирался на казеиновом клею и оцинкованных гвоздях, сверху он обшивался березовой фанерой толщиной 3 мм, обтягивался полотном и лакировался. Лыжа по бортам обивалась дуралюмином толщиной 1 мм, обшивка бортов крепилась к лыже сверху шурупами и снизу гвоздями.
Кабан устанавливался на лыжу и крепился к ней шестнадцатью 10-мм болтами - по четыре на каждую лапу. Он представлял собой четырехстержневую пирамиду из хромомолибденовыхтруб овального сечения. В вершине пирамиды приваривалась автогенной сваркой втулка с коробкой замкового механизма и двумя упорами. Детали коробки изготавливались из хромомолибденовой стали. Внутри коробки находился замковый механизм.
Кардан надевался на ось шасси и втулку кабана. Соединяя между собой лыжу и пирамиду шасси, он давал лыже возможность поворачиваться вокруг двух осей. Кардан имел вид коробки со вваренными втулками: верхней - под ось шасси, и двумя нижними - для соединения со втулкой кабана. К верхней втулке снизу приваривался стальной сухарь, крепящий храповик на четырех 10-мм винтах, выполненный в виде скобы. Он был изготовлен из хромомолибденовой стали, имел два зуба запора. Соединение втулки кабана с карданом выполнялось хромоникелевой трубой диаметром 40-45 мм.
Установка лыж производилась на шасси штатной конструкции после демонтажа колесного оборудования. При уборке шасси полоз лыжи сохранял горизонтальное положение с помощью пневматического ограничителя и внешнего троса, укрепленного на нижней полке переднего лонжерона центроплана. Ограничитель сохранял продольное положение, трос обеспечивал прилегание лыжи к поверхности фюзеляжа. При выпуске шасси для разворота лыжи в нормальное положение предназначался пружинный вспомогательный механизм, соединенный тросом с ушковым болтом на лыже.
На И-16 тип 10 этот механизм установили в центроплане между 2-й и 3-й нервюрами и верхними поясами переднего и заднего лонжерона, однако на пушечной машине, лыжное шасси которой проектировали чуть позже, в этой зоне проходили короба подвода патронных лент к пушкам. Пришлось искать новую позицию для установки, и пружинный механизм расположили прямо на верхней плоскости лыжи под кабаном. При выпущенных лыжах собачка храповика кардана находилась в положении «заперто». В начале подъема трос, натягиваясь, отклонял рычаг и выводил его из зуба храповика. Верхняя точка крепления была выбрана таким образом, что во время подъема трос был натянут (выворачивал лыжу). При полностью убранном шасси лыжи прилегали к поверхности фюзеляжа с наклоном к поперечной оси самолета.
Закрылок располагался по всему размаху центроплана и был симметрично относительно оси самолета разделен на правую и левую части. По своей форме закрылок повторял контур нижней хвостовой обшивки центроплана, а по мере приближения к оси самолета - контур фейринга фюзеляжа. Закрылок крепился в шести точках - по три на каждую половину. Ось вращения закрылка в плане была перпендикулярна оси самолета, в вертикальной плоскости параллельна оси нижнего пояса заднего лонжерона центроплана. Отклонение закрылка в крайнее положение составляло 53+2 градуса, или, в линейных размерах, 314 мм, у 4-й нервюры центроплана. По указателю отклонения щитков это соответствовало 60 градусам. Каркас закрылка состоял из лонжерона, шести нервюр и узлов; лонжерон - дуралюминовая труба сечением 45х41 мм. Нервюры дуралюминовые корытообразного сечения из материала толщиной 1 мм имели отбортовки для склепывания с обшивкой. Крепление нервюр к лонжерону осуществлялось стальными сварными узлами. Каждый узел имел вид патрубка, который надевался на лонжерон с приваренными к нему ребрами. На ближайшем к оси самолета шарнирном узле на трубу приваривался коробчатый рычаг, к которому крепилась тяга управления закрылком. Закрылок обшивался с внешней стороны дуралюмином толщиной 0,8 мм. По кромке закрылка был приклепан дуралюми- новый фрезерованный стрингер. Клепка каркаса с обшивкой производилась дуралюминовыми заклепками с потайной головкой (19883).

В феврале 1939 г. на И-16В со взлетным весом 1770 кг развили скорость 510 км/ч на высоте 8500м (10667). В ходе испытаний винт ВИШ-26 заменили более надежным, но менее эффективным на больших высотах винтом АВ-1. Дальнейшая доработка конструкции И-16В позволила увеличить максимальную скорость полета до 520 км/ч на высоте 10000 м. Это была наивысшая скорость, достигнутая на И-16. Самолет имел практический потолок 14000 м, высоту 5000 м набирал за 4,5 мин, 8000 м - за 8 мин. На И-16В предполагалось установить гермокабину, но это так и не было сделано (10667).

В феврале 1939 г. в Щелково завершились Государственные испытания И-16 тип 17 - вариант с двигателем М-25 и двумя синхронными пулеметами. В ходе испытаний отработали убирающееся лыжное шасси. Разработка лыжного шасси, не увеличивающего значительно лобового сопротивления самолета в полете оказалось довольно сложно проблемой, работу по созданию такого шасси для И-16 начались зимой 1935 - 1936 г.г. (25063).

В феврале 1939 г. на аэродроме НИИ ВВС в Щелково велись государственные испытания пушечного И-16 тип 17 (27-й серии). Самолет был оборудован убираемыми лыжами типа Р-39 с покрытием полоза пластмассой ЛИР-2 завода №163. Этот самолет определялся как эталон на 1939 г. Испытатель Т.П. Сузи отметил, что самолет заметно потяжелел и стал менее маневренным. Действительно, две пушки ШВАК весили 83 кг, 180 снарядов добавили еще 39 кг. С учетом креплений и за вычетом снятых ШКАСов полетный вес увеличивался почти на 100 кг. Оказалось, что этого было достаточно, чтобы строевые пилоты называли И-16 тип 17 «утюгом».

В феврале 1939 г. было решено установить пулеметы «СН» в фюзеляже И-16 для синхронизированной стрельбы через винт. На заводе №21 изготовили 4 таких самолета, получивших наименование тип 20. По ряду причин синхронную установку забраковали, в августе 1939 г. обозначение тип 20 использовали для самолетов с подвесными баками (25415).

В феврале 1939 г. убираемое лыжное шасси было установлено на истребитель И-16 постройки завода № 39 с двигателем М-22. Чтобы в убраном положении лыжи не выступали за обводы фюзеляжа в нижней части капота двигателя оборудовали специальные ниши. Испытания шасси проводились на самолетах с заводскими номерами 123904 и 123906. Механизм выпуска/уборки лыж работал надежно, но в серию его внедрять не стали. Истребители в строевых частях летали с лыжами и выпущенным шасси еще целых две зимы, хотя проблема была разрешена в 1938 г. Интересно, что И-16 постройки второй половины 1938 г. в капотах двигателей имелись ниши под лыжи (25063).

Начиная с февраля 1939 г. внутренняя поверхность фюзеляжа И-16, которая в первые годы производства красилась серой масляной краской, для повышения влагоустойчивости дерево первоначально покрывалось желтой грунтовкой АЛГ-2, а затем красилось серой эмалью АЭ-9 (25415).

В феврале 1939 г. в ответном письме в НИИ ВВС по поводу эскизного проекта БМБ Н.Н.Поликарпов сообщил, что продувки моделей и моторных коков “позволяют нам уточнить наши расчеты и мы полагаем, что нам удастся получить требуемые 550 км/ч”, и что дальность для ДР и БСБ увеличить можно (10667).

В феврале 1939 только после третьей макетной комиссии (февраль 1939 г.) начали серьезно заниматься И-190, то есть более чем через год после выдачи задания. Поначалу строить самолет собирались на заводе № 156 в Москве, где до марта 1939 г. базировалось КБ Поликарпова. Но данный завод был перегружен, и постройку И-190 развернули на заводе № 1, что было логично, во-первых, по причине уже освоенного в серийном производстве аналогичного по конструкции И-153, во-вторых, вскоре и само КБ Поликарпова перевели на этот завод (10731).

С февраля 1939 г. началась постройка второго опытного экземпляра И-180. В документации он иногда обозначался как И-180-2 или Е-2 (10667).

В феврале 1939 г. закончили новый проект истребителя И-180 с крылом размахом 10 м. Фюзеляж, оперение, оборудование по сравнению с предыдущим вариантом не изменялись. При перепроектировании крыла Поликарпов рассмотрел возможность установки в его корневой части вблизи фюзеляжа вместо обычных синхронных пулеметов крупнокалиберные. Одновременно он прорабатывал и направления дальнейшего совершенствования истребителя. По его просьбе 13 февраля 1939 г. завод № 29 направил в адрес начальника моторного сектора ОКБ В.И.Тарасова чертежи и характеристики проектируемого мотора М-89 мощностью 1300 л.с. с турбокомпрессорами. Неудовлетворительные характеристики надежности мотора М-88, выявленные на стендовых испытаниях, побудили наркомат дать указание об установке на машине более надежного, хотя и менее мощного мотора М-87А (960 л.с. на 4800 м) (10667).

В феврале 1939 г. был готов новый проект истребителя И-180 с крылом, размах которого увеличили на метр. Фюзеляж, оперение, оборудование по сравнению с предыдущим вариантом не изменялись. Однако неудовлетворительные характеристики надежности мотора М-88, выявленные на стендовых испытаниях, побудили наркомат дать указание об установке на машине более надежного, хотя и менее мощного мотора М-87А (960 л.с. на 4800 м). В заводской документации этот вариант обозначался как «заказ 336», а также как И-180-2 или Е-2 (25035).

В феврале 1939 в точном соответствии с планом начались работы Н.Н.П. по И-153 с М-63ТК и герм. кабиной, но работа задержалась (2095).

В феврале 1939 в точном соответствии с планом начались работы Н.Н.П. по И-153 с М-63. Машину с нормальным капотом с жалюзи потом запустили в серию, а также испытывали новый капот с юбкой (2095).

В феврале 1939 продолжились испытания Г-26 с МГ-40 мощностью 150 нр на лыжах, которые начались 22 декабря 1938, но были прерваны. В 1939 планерный завод закрыли, гонки - отменили и работу по г-26 прекратили (9080).

В феврале 1939 работы по С-690 свернули. С-713 вместе с С.713 (в январе он наконец-то прибыл из Франции вместе с С.690) отправили в Евпаторию на испытания «для принятия решения», поскольку, по мнению военных, С-713 обладал хорошей аэродинамикой, убираемым шасси и мощным вооружением. Однако вскоре и эту тему закрыли (19939).

До февраля 1939 г. проходит ремонт ТК на БОК-1 с АМ-34РН-ТК. В апреле 1939 г. на БОК-1 установили двигатель АМ-34ФРНВ с ТК-1, с которым самолет выполнил ряд полетов на высоту до 14 км (20363).
Крыло БОК-1, состоящее из центроплана и отъемных консолей, трехлонжеронное, в отличие от АНТ-25 в месте стыка с фюзеляжем не имеет мощных зализов. Отъемные части крыла (ОЧК) имеют 16 нервюр, верхние пояса которых выступают в набегающий поток. Пояса первых двух лонжеронов ОЧК до середины размаха выполнены из тер мически обработанных хромомолибденовых труб, далее - до законцовок крыла - из дюралевых труб. Третий лонжерон, как наименее нагруженный, полностью выполнен из дюралевых труб. Обшивка крыла гофрированная, как и на АНТ-25. В ходе испытаний гофр сверху обклеили тонким перкалем, отполировали и покрасили.
Фюзеляж конструктивно разбит на три части: носовую, центральную (собранную заодно с центропланом) и хвостовую. Передняя часть фюзеляжа легкосъемная для установки различных двигателей. Центральная часть фюзеляжа сконструирована таким образом, чтобы в нее сверху можно было вставить гермокабину.
Рассчитанная на двух членов экипажа герметичная кабина является отдельным элементом, не включенным в конструкцию самолета. Имеет овальное сечение, состоит из 11 шпангоутов, обшита 2-мм дюралем. Для получения достаточной герметичности использовался двойной заклепочный шов с предварительно наносимыми цинковыми белилами. Гермокабина рассчитывалась с 6-кратным запасом прочности, на практике в ней поддерживалось избыточное давление 0,8 атм. Вход в кабину осуществлялся следующим образом: сначала экипаж через верхний люк в фюзеляже проникал в самолет (можно сказать, в тамбур), затем через гермолюк в задней стенке кабины занимал свои рабочие места и задраивался.
Верхняя часть гермокабины снаружи (но под обшивкой фюзеляжа) утеплена слоем войлока. Это покрытие, помимо прочего, заметно снижало шум в кабине - можно было переговариваться без напряжения голосовых связок.
В нижней части гермокабина обогревается воздухом, выходящим из радиатора охлаждения двигателя. Для регулирования обогревом имелась специальная створка, управляемая из кабины.
Гермокабина снабжена 7 окнами-иллюминаторами: пятью - у пилота и двумя - у наблюдателя. В иллюминаторах использовалось специальное закаленное стекло толщиной 15-16 мм. Для устранения запотевания внутри имеются вторые стекла толщиной 3-4 мм, которые постоянно обогреваются теплым воздухом. Пространство между стеклами осушалось влагопоглотителями (хлористый кальций с силикагелем). Снабжение экипажа воздухом осуществлялось путем регенерации. Кислород подавался из расчета 120 литров в час на двух человек. Выделяемые углекислота и влага поглощались - кабинный воздух прогонялся при помощи центробежного вентилятора через химические поглотители.
Шасси БОК-1 неубираемое, с масляно-пневматической амортизацией, основные стойки снабжены поддерживающими подкосами. Колеса размером 900х200 мм прикрыты каплевидными обтекателями.
Двигатель АМ-34РН мощностью 800 л.с. (до 4000 м). Радиатор охлаждающей жидкости размещен под фюзеляжем и снабжен регулируемыми створками. Маслорадиатор установлен перед водяным, поначалу стоял пластинчатый, позднее - сотовый. Для первых полетов использовался четырехлопастной деревянный воздушный винт диаметром 4,0 метра. Затем его заменили двухлопастным деревянным диаметром 4,35 м, а еще позднее применили металлический винт диаметром 4,1 м.
Общее количество бензина 500 кг в четырех цилиндрических баках, установленных в пространстве между первым и вторым лонжеронами центроплана.
БОК-1 имел двухцветную красно-серебристую окраску. На вертикальном оперении был изображен треугольник с эмблемой Бюро особых конструкций.
[bookmark: bookmark12]Размеры и основные характеристики БОК-1
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	(для полетного веса 4161 кг)
Вес пустого, кг	3481 (с М-34РН)
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Скорость у земли, км/ч	230 (с М-34РН)
240 (с М-34РНТК)

	Скорость макс. на 4000 м, км/ч
	242 (М-34РН)

	Скорость макс. на 9000 м, км/ч
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315 (М-34РНТК)
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Примечания:
* при проведении госиспытаний в 1936 г. с двигателем М-34РН
** 27.08.1938 г. с двигателем М-34РНТК

В феврале 1939 года в СССР эксплуатировалась Локхид "Электра", № 1065, бывший "Дейли Экспресс", которая участвовала в поисках Леваневского в мае 1937, была куплена СССР в ноябре 1937 и поступила в страну в 1938 году. Самолет зарегистрировали за Полярной авиацией, присвоив номер Н-214. Летчики отмечали его хорошие летные качества. В том же 1939 году машину передали для изучения заводу № 156. Там ее разобрали, обмерили и взвесили, проанализировали каждый узел. Отметили удачную общую компоновку, ограниченный сортамент профилей, листов обшивки. Удивила работа элеронов: вверх они отклонялись на 25 градусов, а вниз - только на четыре. С подобной схемой у нас сталкивались только одни раз, изучая самолет Валти VI AS. Понравилось шасси: "Шасси заслуживает внимания с точки зрения прочности и простоты" - записано в отчете. Особо выделили "плавное и хорошее убирание". Для полетов Кроссона у одной канадской компании приобрели комплект лыж для "Электры". Лыжное шасси имело другую, более жесткую, стойку и второй масляно-воздушный амортизатор, закрепленный на кабане лыжи. Сами лыжи были металлическими. Их конструкцию оценили как "компактную и простую". Отметили и недостатки самолета. Неудачной сочли стыковку центроплана и консолей: щиток разрезался не в плоскости отъема и до того, как отстыковать консоль, требовалось снять щиток. Неудобно извлекались и некоторые бензобаки. По-видимому, больше эта "Электра" не летала (3457,55).

В феврале 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет Отдела сухопутных самолетов НИИ ВВС о работе за 1938 год (6889).
Работы НИИ ВВС по созданию воздушного тральщика для уничтожения аэростатов заграждения были начаты в 1937 году на самолете Р-6, оборудованном фермой Параван по предложению летчика ст. лейтенанта Гурова. В 1937 году были выполнены 2 пробных полета на столкновение с тросами аэростатов заграждения, выявившие необходимость усовершенствования деталей наружного оборудования.
В марте 1938 года самолет Р-6 “воздушный тральщик” в переоборудованном виде был испытан на столкновение с боевыми тросами аэростатов заграждения. Оборудование самолета Р-6 состояло в следующем. От фюзеляжа вперед была выдвинута труба от конца которой к оконечностям крыльев были протянуты лобовые тросы, защищающие винты и крылья и предназначенные для столкновения с тросами аэростатов заграждения и для сообщения тросами аэростатов направления для движения к концам крыльев, где поставлены специальные резаки (по типу употребляемых в морских тральщиках). Было выполнено в полете 5 столкновений.
В результате испытания было признано необходимым оборудовать в качестве тральщика самолет СБ по испытанной схеме паравана.
С целью уменьшения лобового сопротивления паравана, был поставлен вопрос о возможности защиты самолета против тросов без выступающих частей оборудования. Основным вопросом для этой задачи является, выдержат ли винты столкновения с тросом. С этой целью в июне 1938 года было произведено испытание самолета Р-6 без ограждения винтов на столкновение с тросами аэростатов заграждения. Испытание было на пробежках и на подлетах на высоте до 5 метров. Было выполнено 12 столкновений с винтами. Крылья самолета были при испытании защищены тросами, протянутыми сзади плоскости винтов.
Анализ материалов по испытаниям Р-6 “воздушный тральщик” и металлических винтов дает вывод, что современные аэростаты заграждения недостаточно эффективны против самолетов. Для активизации аэростатов заграждения работниками НИИ ВВС, проводившими испытания этих объектов, было выдвинуто предложение снабдить аэростаты заграждения добавочными тонкими подвесными тросами с минами внизу каждого троса.
Аэростаты активизированные минами на подвесных тросах, были испытаны в полете на столкновение с самолетом Р-6 “воздушный тральщик” в сентябре 1938 года. Мины были заменены равными по весу макетами. На самолете резаки были убраны и на их место ставились трубы, предназначенные для улавливания подвесного троса.
Это испытание выявило:
Самолет будет поражен от столкновения с подвесным тросом, если на ребре атаки крыла имеются какие-либо неровности, способные задержать трос от бокового движения к концу крыла.
Самолет может выйти из столкновения непораженным, если он имеет безукоризненного гладкое ребро атаки крыла и стреловидность ребра атаки.
Поражение самолета подвесным тросом имеет двойной характер:
а) крыло перепиливается тросом при подтягивании мины и
б) крыло разрушится от взрыва мины, когда трос подтянет мину к крылу.
В 1938 году велись подготовительные работы по оборудованию самолета СБ в качестве воздушного тральщика. Работы с самолетом СБ “воздушный тральщик” намечено вести в 1939 году.
Испытание парашютно-тросовой пушки конструкции инженера Вахмистрова
Пушка предназначается в качестве вспомогательного оружия истребителей при атаках бомбардировщиков на встречных курсах. Пушка представляет собой вертикальный канал с выходным отверстием в днище фюзеляжа. Выстрелом производится сжатым воздухом от баллона. Снаряд состоит из троса длиной 100 м, уложенного в катушку, на одном конце троса прикреплен парашют, на другом – мина весом 3 кг. После сбрасывания с истребителей снаряды развертываются под действием встречного воздуха, образуя непосредственно впереди атакуемых бомбардировщиков тросово-минную завесу.
К испытаниям мины не были предъявлены и были заменены макетами равного веса.
Испытание проведенное в мае-июне 1938 года выявило:
Сбрасывание одиночного элемента завесы ПТП при лобовой атаке бомбардировщика имеет отличные прицельные качества при относительной скорости встречи до 480 км/час.
После столкновения с самолетом при скорости полета 160 км/час система парашютно-тросовой мины в состоянии подтянуть мину вплотную к конструкции самолета, при этом трос имеет перепиливающее действие в отношении конструкции самолета.
Необходимо проверить взаимодействие парашютно-тросовой мины с самолетом на больших скоростях полета.
Самолет сопровождения ДБ-3 сс (ЦКБ-54).
Самолет ДБ-3 сс конструкции завода № 39 представляет собой модификацию самолета ДБ-3, гл. образом в части его вооружения. Вооружение самолета ДБ-3 сс состоит из:
а) передней полуподвижной установки пушки Швак 20 мм;
б) верхней турельной установки пушки Швак 20 мм;
в) нижнего пулемета Шкас калибра 7,62 мм с дистанционным управлением;
г) серийной люковой установки.
Испытания производились посредством воздушного боя с одиночным истребителем и парой истребителей И-16.
В результате испытаний выявлено:
Схема огневой защиты самолета вполне приемлема.
Проблема создания передней подвижной пушечной установки разрешена.
Задняя пушечная установка решает задачу прицельного огня только при малых угловых скоростях.
Нижняя установка неприемлема, ввиду малого поля зрения прицела, плохих маневренных качеств и влияния поворотов установки на устойчивость самолета.
Заводу № 39 предложено разработать новую подфюзеляжную установку и вновь предъявить самолет на испытания (6889).
Двухместный истребитель “СЕВЕРСКИЙ” 2 PAL
Самолет проходил тактические испытания с целью определения его боевых свойств и выявления принципиальной возможности использования его в качестве разведчика. Полных испытаний провести не удалось ввиду аварии мотора (Райт-Циклон д-7) во время воздушного боя.
Проведенные испытания позволили сделать следующие выводы:
По летным данным самолет “Северский” находится на уровне одноместных скоростных истребителей ВВС РККА, имея при этом исключительно большую дальность.
…………………..
Для двухместного разведчика типа Р-10 самолет “Северский” в качестве истребителя является очень опасным противником.
…………………….(6889, 60-61).
Одноместный истребитель “НАКАДЗИМА И-95 бис”
Самолет проходил испытания на воздушный бой с целью определения наивыгоднейших методов борьбы с ним. Бой проводился с самолетами И-15, И-16, Р-10 и ДБ-3.
Испытания дали возможность сделать следующие выводы:
По своим летным данным “НАКАДЗИМА И-95 бис” и маневренности стоит на уровне маневренных истребителей ВВС РККА, значительно уступая им в вертикальных скоростях, взлетно-посадочных свойствах и вооружению.
………………….
Самолет типа Р-10 должен всемерно избегать встречи с И-95, уходя на максимальной скорости без снижения.
Для самолетов типа СБ и ДБ-3 самолет И-95 серьезной угрозы не представляет вследствие малых скоростей и небольшой огневой мощи (6889, 61-62).
Одноместный истребитель “МЕССЕРШМИДТ 109”
Самолет проходил испытания на воздушный бой с целью определения наивыгоднейших приемов для ведения воздушного боя с ним истребителям ВВС РККА.
Воздушный бой проводился только с самолетом И-16, причем программа испытаний полностью не была выполнена вследствие поломки самолета.
Испытаниями установлено следующее:
Самолет “МЕССЕРШМИДТ 109” является вполне современным истребительным самолетом, но несколько уступает самолету И-16 по летным данным, учитывая что на нем может быть поставлен более мощный мотор самолет 109 может быть серьезным противником.
Самолет “МЕССЕРШМИДТ 109” имея достаточно высокие летные данные, хороший обзор и хорошую маневренность, способность к пикированию может успешно вести воздушный бой с самолетом И-16 на горизонтальном вираже.
……………………
наиболее удобными атаками по самолету “МЕССЕРШМИДТ 109” являются сзади снизу, так как в этом случае атаки происходят вне сферы обзора и направлены в наиболее уязвимую часть – непротектированный бензобак.
…………………..(6889, 63-64).
Средний двухмоторный бомбардировщик “ХЕЙНКЕЛЬ Не-111”
Самолет проходил испытания на воздушный бой с целью определения наивыгоднейших приемов борьбы с ним истребителей ВВС РККА.
Воздушный бой проводился с самолетами И15, И16 как одиночными, так и в паре и звене.
……………………..(6889, 64-66).
Авиационная броня
Авиаброней отделение было занято с марта 1938 года.
В результате проведенных работ еще в течение первой половины 1938 года авиаброня была введена на вооружение самолетов ВВС в виде бронеспинок сидения летчика и освоено валовое производство этих спинок.
…………………
Во второй половине 1938 года ВВС была дана броня вполне удовлетворяющая значительно повышенным по сравнению с существовавшим, требованиям по пулестойкости и весу.
Были получены образцы прозрачной брони.
К концу 1938 года в области авиаброни работают уже 8 институтов и 4 завода.
……………….
Разработана конструкция и схема бронирования самолета ИП-1, давшая возможность из устарелого истребителя создать вполне способный бронированный штурмовик.
Разработана конструкция 4-х типов броневого шлема для летного состава, из которых один основной тип создан НИИ ВВС и является пригодным для применения в полете (6889, 67-72).
Истребительное отделение
За 1938 год проведено 42 гос. испытания истребительных самолетов и отдельных агрегатов к ним.
Из опытных самолетов на гос. испытаниях был опытный американский двухместный истребитель “Северский 2РА” и только один одноместный истребитель И-153 М25В и то лишь на предварительных испытаниях из-за наличия серьезных дефектов.
Из модифицированных самолетов – испытания проходили 6 самолетов из них 4 вне плана.
Из иностранных самолетов на испытаниях были “Мессершмидт 109” и “Накадзима 95”. Самолет “Накадзима 96” подготавливался к испытаниям.
Остальные самолеты представляли собой серийные самолеты и в основном, поступали в большом количестве для испытаний на них отдельных агрегатов.
Велась работа по выявлению причин разрушения крыльев самолета И16 М25 в полете (6889, 73-74).
Предварительные гос. испытания самолета И153 М25В
Самолет И-153 является дальнейшим развитием самолета И-15. Основное отличие этого самолета от И-15 бис – установка убирающегося шасси, введение центроплана “чайка”, установка четырех синхронных пулеметов Шкас. Самолет И-153 проектировался под мотор М-62, но из-за задержки с подачей заводу № 1 моторов М-62, завод был вынужден выпустить 1-й экземпляр самолета с мотором М-25В.
При первых же полетах на заводе выявился ряд дефектов самолета, доводка самолета сильно задержалась.
Ввиду наличия дефектов опасных для полета, испытания самолета прекращены.
Летные данные самолета для маневренного истребителя признаны вполне удовлетворительными.
Предложено заводу № 1 дефекты опасные для полета устранить немедленно, остальные дефекты устранить в сроки по согласованию с Институтом.
Признано необходимым переход завода № 1 на серийный выпуск самолетов И-153.
Предложено заводу № 1 устранить дефекты опасные для полета на опытном экземпляре самолета и передать в НИИ для окончания испытаний; также для серийного выпуска самолетов И-153 завод должен предъявить на испытания самолет с удлиненной моторамой и аварийным выпуском шасси.
Предложено заводу № 1 ускорить доводку самолета И-153 с более мощным и высотным мотором М-62 (6889, 74-76).
Гос. испытания опытного самолета “Северский 2PA-L” с мотором Райт-Циклон GR-1820-G-7 американской постройки
Двухместный сухопутный скоростной истребитель сопровождения “Северский” цельнометаллический моноплан с низкорасположенным свободнонесущим крылом и убирающимися шасси и хвостовым колесом.
Самолет оборудован щитками, тормозами и триммерами на рулях и элеронах.
Вооружение самолета состоит из 2-х синхронных пулеметов Кольт-Браунинг калибра 12,7 мм и 7,5 мм с запасом патронов в 230 и 500 шт. и пулемета Кольт-Браунинг калибра 7,5 мм с запасом патронов 600 шт.
На самолете имеется приемно-передаточная радиостанция и установка с парашютными ракетами.
Самолет и техпомощь на постройку закуплены в 1937 году у фирмы “Северский” ПГУ НКАП.
По своим летным данным самолет находится на уровне одноместных скоростных истребителей ВВС РККА, значительно превосходя данные двухместных истребителей и разведчиков.
………………….
Самолет на вооружение в ВВС РККА принят не был вследствие большой уязвимости его крыльев-баков, общей недоведенности стрелкового вооружения и винтомоторной группы.
Для изучения и внедрения в отечественную промышленность рекомендованы отдельные положительные образцы конструкции, оборудования и вооружения, как например: парашютные ракеты, косвенное освещение приборной доски, схема амортизации мотора, синхронизатор, радиостанция и т.п. (6889, 76-80).
Гос. испытания модифицированного самолета ДИ-6б с мотором М-25В
Модифицированный двухместный истребитель ДИ-6 бис (“21”) отличается от самолета ДИ-6 тем, что на нем установлены: неубирающееся шасси, щитки-закрылки, капот мотора с “юбкой”, механические тормоза и т.д. Кроме того на самолете не устанавливаются баки в верхнем крыле, переделана экранировка кабин и изменена крыльевая стрелковая установка.
Запроектированный первоначально мотор М-62 на самолете установлен не был, вследствие отсутствия его на заводе.
В результате всех этих переделок максимальная скорость самолета снизилась на 29 км/час на высоте 3000 м, скороподъемность и маневренность сохранились на прежнем уровне и улучшились взлетно-посадочные свойства. Огневые точки самолета были доведены до безотказной их работы. Температурный режим мотора значительно улучшился.
Таким образом летные данные модифицированного самолета оказались недостаточными для двухместного истребителя. Установка мотора М-62 и винта ВИШ не улучшили бы летные данные настолько, чтобы они удовлетворяли тактико-техническим требованиям двухместному истребителю.
Самолет на вооружение принят не был, но так как завод № 81 освоил серийное производство самолетов этого типа и самолет обладает неплохими данными маневренности, взлетно-посадочными свойствами и т.д. было рекомендовано использовать самолеты в качестве учебно-переходного и тренировочного типа при выпуске летчиков на маневренных истребителях и для тренировки летного состава на высотные и ночные полеты, а также использовать самолет в качестве войскового разведчика или арткорректировщика (6889, 80-82).
Гос. испытания самолета ДИ-6 бис с двойным управлением
Двойное управление на самолете ДИ-6 бис было установлено заводом № 81 для проверки возможности использования самолетов ДИ-6 бис как учебно-тренировочных в результате заключения по гос. испытаниям модифицированного самолета. Кроме установки второго управления в задней кабине были установлены некоторые приборы, установлено новое сидение и изменена экранировка кабин.
Проведенный облет на самолете с двойным управлением показал, что обзор из задней кабины плохой, педали ножного управления в задней кабине расположены неудобно и не снабжены тормозами.
…………………
В предъявленном виде самолет признан негодным для использования его в качестве учебно-тренировочного типа и заводу № 81 было предложено устранить выявленные дефекты и предъявить самолет на повторное испытание (6889, 82-83).
Специальные гос. испытания трех облегченных самолетов И16 и одного серийного 4-х пулеметного самолета И16 М25 на заводе № 21
В целях уменьшения полетного веса самолета заводом № 21 по спецзаданию были построены три облегченных самолета И16 с разными вариантами оборудования.
Облегчение самолетов получено в основном за счет замены тяжелого самопуска РИ более легким воздушным и мотоинерционным (МИС2), сокращения вооружения на двух самолетах, сокращения электрооборудования, снятия закрылков – мелких изменений конструкции самолета и подбора деталей самолета по весу.
Основные отличия облегченных самолетов от серийного самолета И16 М25В с полетным весом 1700 кг заключаются в следующем:
Самолет И16 М25В № 1021241
Самопуск – воздушный, нет масляного радиатора, два синхронных пулемета с нормальным запасом патрон, крыльевых пулеметов нет. Закрылки отсутствуют. Колеса – электронные. Электрооборудование – только освещение кабины от 6 вольтового аккумулятора. Радиооборудования нет. Новая доска приборов. Облегчен ряд деталей. Полетный вес самолета 1507 кг.
Самолет И16 М25В № 1021242, тоже, что и самолет № 1021241, но крыльевые пулеметы есть, запас патрон сокращен – 1000 шт. (вместо 1800 шт. на серийном самолете). Установлен маслорадиатор. Полетный вес 1560 кг.
Самолет И16 М25В № 1021243, тоже, что и самолет № 1021241, но мотор М25А (легче на 19 кг). Самопуск МИС2, колеса из силуминового сплава. Полетный вес 1506 кг.
Испытания показали заметное улучшение скороподъемности, увеличение потолка и повышение маневренности самолетов. Последнее объясняется не только уменьшением полетного веса самолета, но и значительным сдвигом центровки на облегченных самолетах вперед …………..
Однако ряд мероприятий, проведенных для облегчения самолета не приемлемы для ВВС – снятие крыльевых пулеметов и сокращение запаса патрон, почти полное снятие электрооборудования самолета, покрытие крыльев самолета полотном А16, забракованного для И16, применение старой установки костыля.
На основе проведенных испытаний приняты ВС ВВС РККА решения об установке на самолеты И16 моторов М25В с воздушным самопуском, внедрения ряда новых, более легких агрегатов (6889, 83-87).
Гос. испытания самолета И-152 М25В № 3495
Самолет является модификацией самолета И-15 бис и в сравнении с ним имеет следующие изменения:
моторама снабжена двойной амортизацией – с целью уменьшения тряски.
Вместо общего выхлопного коллектора на самолете поставлены индивидуальные выхлопные патрубки с целью уменьшения полетного веса.
Вместо капота НАКА поставлено удлиненное кольцо “Тауненда”.
Бензобак протектирован.
…………………………
Выводы
Вследствие задержки выпуска самолета И-152 более чем на полгода и незначительного расхождения в летных данных по сравнению с серийным самолетом И-15 бис, а также преимущества общего выхлопного коллектора при ночных полетах – производство самолетов И-152 не целесообразно.
Вместо перестроения производства для изменения И-15 бис НИИ ВВС считает необходимым поручить заводу № 1 готовить производство к серийному выпуску с начала 1939 года самолетов И-153 (6889).
И-15 “чайка” с герметической кабиной инженера Щербакова.
Испытания проходил самолет снабженный мягкой стратокамерой в которой установлена кислородно-регенерационное оборудование с поглотителями углекислоты и влаги.
Выводы
Принцип мягкой герметичной кабины с регенерационной установкой приемлем для одноместных истребителей.
Из-за ряда дефектов и недоделок в кабине испытания прекращены.
НИИ ВВС считает целесообразным оборудование герметичной кабиной самолета И-15 бис с учетом устранения всех недоделок и дефектов, выявленных при испытании кабины на самолете И-15 “чайка” (6889, 87-90).
Гос. испытания серийного самолета И-15 бис М-25В № 3868
В отличие от опытного на самолете И-15 бис № 3868 введены следующие изменения:
С противопожарной целью, в случае разрушения выхлопного коллектора винтомоторная группа снабжена двойными капотами.
На самолете предусмотрена возможность крепления установки для буксировки конуса.
С целью уменьшения полетного веса снят самопуск Эклипс, электрооборудование самолета сокращено.
Выводы
Летные данные практически не отличаются от данных опытного образца, не взирая на уменьшение полетного веса на 60 кг.
…………………….(6889).
Гос. испытания серийного самолета И-15 бис № 3615
Испытания имели целью проверку устранения дефектов на самолете И-15 бис М-25В.
На самолете И-15 бис № 3615 проведены следующие мероприятия:
Изменена тормозная система.
Поставлены стальные вместо дюралевых тяги управления элеронами.
…………………
Выводы
Новая тормозная система по устранению дефектов рекомендована в серию.
………………………….(6889, 93-94).
Гос. испытания серийного самолета УТИ-4 М25А № 1521250
Самолет УТИ-4 М25А выпуска 1938 года завода № 21 проходил гос. испытания с целью:
Проверки пригодности для учебной тренировки в связи с переделками на самолете, по сравнению с самолетами этого типа выпуска 1937 года (уменьшенная емкость бензобаков, сдвиг центровки самолета назад).
Контрольного замера летных данных.
Выявления дефектов самолета для устранения на последующих самолетах (1939 год).
Самолет поступил на испытания в марте 1938 года, т.е. тогда, когда было почти закончено производство этих самолетов по плану 1938 года, таким образом в части конструкции – выводы имеют значение в основном для продукции 1939 года.
Испытания самолета проводились на колесах. Сделан 101 полет, общей продолжительностью 14 час. 20 минут.
Испытания показали, что самолет может быть использован при переучивании летного состава для И16 М25.
……………….
Поставлено требование перед заводом № 21 о постройке и предъявлении на гос. испытания эталона самолета на 1939 год, на котором:
а) установить неубирающееся шасси;
б) увеличить емкость бензобака или баков на 90 кг;
в) улучшить продольную устойчивость самолета за счет более передних центровок;
г) в связи с установкой закрылков на серийных самолетах И-16 М25 – установить щитки закрылки с управлением из передней кабины (6889, 94-96).
Гос. испытания (снятие летных характеристик) самолета И16 М25В с крупнокалиберным (2 ШВАК 12,7 мм) вооружением
В отличие от серийных самолетов И16 М25 этот экземпляр самолета имел два крупнокалиберных пулемета Швак 12,7 мм, установленных в центроплане вместо обычного расположения пулеметов. Пулеметы Шкас 7,6 мм были отнесены дальше в консоль крыла, т.е. расположение стрелкового вооружения было одинаково с его расположением на пушечном варианте самолета, прошедшего войсковые и гос. испытания в 1937 году. В отличие от остальных экземпляров, данный самолет помимо другого калибра Шваков (12,7 вместо 20 мм при почти одинаковом их весе) имел бомбардировочное вооружение, испытанное на опытном экземпляре пушечного варианта самолета И16 М25 в начале 1937 года. На самолете был установлен мотор М25В. Самолет был получен в конце 1937 года, но не мог быть испытан из-за ряда неполадок с мотором.
После ангарного ремонта было начато испытание самолета на лыжах.
Ввиду имевших место 2 отказов мотора на взлете из-за дефектов мотора – испытания самолета были прекращены и самолет возвращен заводу № 21 (6889, 96-97).
Гос. испытания самолета “Мессершмидт 109” с мотором “ЮМО-210”
Одноместный скоростной истребитель “Ме-109” – цельнометаллический свободнонесущий моноплан и низкорасположенным крылом и убирающимися в полете шасси и хвостовым колесом.
……………….
Вооружение самолета состоит из 2-х синхронных пулеметов калибра 7,7 мм с запасом патронов в 2000 шт.
……………..
По своим летным данным самолет стоит ниже принятых на вооружение в ВВС РККА скоростных самолетов, но благодаря возможности установки более мощного мотора и винта ВИШ может значительно превзойти их. Еще в ноябре 1937 года на самолете с мотором Даймлер-Бенц был установлен рекорд скорости для сухопутных самолетов в 611 км/час (6889, 97-100).
Гос. испытания самолета “Накадзима 95-бис” с мотором БМВ-9 завода Мицубиси
Одноместный истребитель И-95 – металлический полутороплан с неубирающимися шасси.
Вооружение самолета состоит из двух синхронных пулеметов Виккерс с запасом патронов 900 штук.
………………..
По своим данным самолет стоит на уровне маневренных истребителей ВВС РККА, значительно уступая им в вертикальных скоростях, взлетно-посадочных свойствах и в вооружении.
В конце испытания в НИИ ВВС самолет потерпел катастрофу в результате частичного разрушения самолета в воздухе. (6889, 100-102).
Самолет НАКАДЗИМА 96
Одноместный истребитель Накадзима-96 – цельнометаллический моноплан с низкорасположенным крылом. Шасси у самолета неубирающиеся.
На самолете установлен звездообразный мотор воздушного охлаждения типа М-25, но меньшей мощности, с нагнетателем и редуктором. Винт трехлопастной металлический фиксированного шага типа Гамильтон-Стандарт.
Самолет оборудован щитками, тормозами, триммером на руле высоты. Самолет имеет приспособление для катапультирования и снабжен специальным резиновым надувающимся мешком для случая вынужденной посадки на воду.
Вооружение самолета состоит из 2-х синхронных пулеметов. Имеется кислородная установка.
Самолет прибыл в НИИ ВВС с рядом повреждений при транспортировке и был восстановлен на заводе НИИ.
………………………………(6889, 102-103).
Испытание самолета УТИ-4 М-25А на устойчивость
Испытание самолета УТИ-4 на устойчивость было проведено с целью получения характеристик устойчивости самолета И-16, так как самолеты эти идентичны по своим конструктивным формам.
Испытание было проведено на самолете с лыжами (6889, 104).
Работы совместно с НИО отдела
В течение 1938 года были проведены 6 работ совместно с НИО:
Испытание “Звена” Вахмистрова.
Испытание подцепки в воздухе самолета И16 М25.
Испытание пикирования с бомбами на самолете И16 М25.
Испытание на пикирование самолета ИП-1.
Кроме того были проведены работы по замеру действительных нагрузок на шасси самолета И16 М25, при чем это испытание было совмещено с другими испытаниями на самолетах И16 М25 в отделении (испытание воздушно-камерных тормозов, испытание новых амортизаторов шасси) проводившихся отделением.
Шестая работа по затягиванию самолета И16 на пикирование велась по заданию ВВС.
Были проведены испытания на 2 центровках самолета. Проверка при третьей центровке не была выполнена из-за произошедшей катастрофы (6889, 105-106).
Одноместные истребители
И-15бис М25В, И-16 М25А с винтами ВФШ, ВИШ-6 и ВИШ-6А Д=2,8 м при ширине лопасти 0,217 м
Самолеты И-15 бис и И-16 серийной постройки 1937 года поступили для сравнительных испытаний с винтами ВФШ, Виш-6 и ВИШ-6А.
В результате сравнительных испытаний установлено:
Самолет И-15 бис и И-16 с винтами ВФШ, ВИШ-6 (без автоматов).
По летным свойствам самолеты существенного различия не имели, за исключением взлетных свойств, которые у самолетов с винтами ВИШ-6 значительно лучше, так как длина разбега перед взлетом сокращалась на 20-30%, а траектория взлета была более крутой, время набора высоты сокращалось примерно на 10%, а потолок самолета повышался на 500 м.
Маневренность самолетов с винтами ВИШ-6 и ВФШ практически различий не имела.
Горизонтальные скорости самолетов с винтом ВФШ в среднем была выше на 3-4 км/час чем с винтами ВИШ-6, что является величиной, лежащей в пределах точности подсчета.
Отрицательным свойством винта ВИШ-6 является его относительно большой вес, так как вес винта ВИШ-6 на 35-40 кг больше винта ВФШ.
Самолет И-16 с ВИШ-6А ( с автоматом).
Самолет прибыл в НИИ ВВС из ЦАГИ, но после первых же полетов возвращен обратно, из-за неправильности винта и поломки шасси.
Самолет И-15 бис с винтами ВФШ и ВИШ-6А (с автоматом) имеют следующие качества:
По летным свойствам самолет имел сходные качества, но взлетные свойства с винтом ВИШ-6А значительно выше: длина разбега сокращалась на 30%, время подъема уменьшалось до 15%, а потолок самолета повышался на 600 м.
Маневренность самолетов с винтами ВИШ-6А и ВФШ практически различий не имела.
Горизонтальные скорости с ВИШ-6А на границе высотности мотора разницы не имели, а выше и ниже границы высотности скорости на 5-6 км/час, были выше чем с винтом ВФШ.
Отрицательным свойством винта ВИШ-6А является относительно больший (на 40 кг) вес.
Заключение
Винт ВИШ-6А прошел испытания удовлетворительно, но установка винта допустима только на И-16.
………………………………..
НИИ ВВС рекомендует для истребительных самолетов винты ВАРШ – КБ ВВС (Бас-Дубова-Заславского), которые по весу незначительно выше винтов ВФШ (на 5-7 кг), а с аэродинамической стороны аналогичны (6889, 108-113).
Заводские испытания в полете винта ВРШ-2 (конструкции Никифорова).
……………..
Указано на крайнюю необходимость винта ВРШ-2 для ВВС, необходимость форсирования изготовления промышленностью войсковой серии в 15 штук винтов и проектирования, изготовления ВРШ с автоматами для моторов М-62, М-100, М-87 и особенно для моторов с пушкой (6889, 114).
Испытание воздушно-масляного радиатора на самолете И16 М25В
Установка воздушно-масляного радиатора была предъявлена заводом № 21 на самолете И16 № 521А238 с мотором М-25В для обеспечения нормального охлаждения масла на самолете.
……………………..
Указано на необходимость установки радиатора на самолеты И16 с моторами М15 А и В, предусмотрев одновременно возможность быстрой съемки его для работы в боевых условиях (исключение добавочной, поражаемой площади) (6889, 114-116).
Испытание на самолете И16 М25в
а) кабины с постоянными вырезами;
б) постоянного козырька;
в) воздушного самопуска.
Испытания велись на самолете И16 № 521А238 с мотором М-25В, на котором велись испытания воздушно-масляного радиатора.
Самолет предъявлен заводом № 21.
Кабина с постоянными вырезами
На самолетах И16 габарит выреза определялся габаритом надвижного козырька (фонаря), для удобства на левой стороне имеется откидной борт. Завод № 21 предъявил кабину с постоянным вырезом без откидного борта, так как практически в полетах фонарем никто не закрывается.
Испытания показали, что эта кабина менее удобна …………… Для серии кабина с постоянными вырезами забракована. Заводу предложено перейти на кабину с двумя откидными бортами с аварийным приспособлением для их одновременного открытия.
Постоянный козырек
Ввиду того, что надвижным фонарем самолета в эксплуатации не пользуются из-за стеснения обзора и самопроизвольного надвигания в полете и ряда случаев выскакивания стекол из каркаса фонаря в полете – заводом № 21 был предъявлен постоянный козырек, изготовленный из плексигласа с легким металлическим каркасом.
……………….
Козырек внедрен в серию.
Испытания воздушного самопуска.
Этот тип самопуска по сравнению с устанавливающимся на все серийные самолеты И16 самопуском РИ (Эклипс) дает снижение веса около 40 кг.
………………
Самопуск прошел испытания (6889, 116-118).
Новый отодвигающийся назад фонарь на самолете И16 М25А
………… Заводом № 21 был предъявлен на гос. испытания серийный самолет И16 М25А № 5210601 на котором был установлен новый фонарь: передняя часть фонаря составляет неподвижный козырек, надкабинная часть фонаря могла отодвигаться назад.
Испытания показали. Что фонарь по габаритам мал и стесняет обзор вниз и назад. ……………….
Фонарь для серии признан негодным (6889, 118-119).
Подогрев всасываемого в карбюратор воздуха на самолете И16 М25А
………………..
Эффективность подогрева достаточна. Управление подогревом забраковано (6889, 120).
Гос. испытания мотора М-25В в полете на самолете И16 совместно с Моторным отделом НИИ
В 1938 году заканчивалось испытание мотора М25В в полете на самолете И16.
На последних полетах произошла катастрофа. Причиной катастрофы мотор не служил. Мотор гос. испытания прошел.
………………….(6889, 121).
Синхронная установка пушек 12,7 мм ШВАК на самолете И16 М25 ОКБ ВВА – Веневидова и Можаровского
25 января 1938 года ОКБ ВВА был доставлен самолет И16 М25 с опытной установкой двух крупнокалиберных пулеметов ШВАК 12,7 мм для синхронной стрельбы через винт.
ШВАКи были установлены на лонжероны центроплана самолета вблизи фюзеляжа, над крылом, сверху закрывались специальными обтекателями.
…………………………
При первых стрельбах выяснилась невозможность стрельб с обычным синхронизатором М-25. Были заменены синхронизаторы на усиленные.
…………….
Работы по установке прекращены в апреле 1938 года. Отрицательное заключение дано (6889, 122-124).
Специспытания новой установки неубирающихся лыж на самолете И16 М25
…………
Новая установка лыж отличается от старой добавлением по одному резиновому шнуру (“амортизатору”0 в передней и задней цепи лыж.
Летные испытания были проведены 26 февраля 1938 года.
Никаких отклонений лыж с земли или влияния их на балансировку самолета в полете по ощущениям летчика не отмечено (6889, 125-126).
Гос. испытания подвесного сбрасывающегося бензобака на самолете И16 М25А
Подвесные бензобаки были изготовлены по техническим требованиям НИИ ВВС КБ № 1 УВВС.
Бензиновый бак емкостью 100 литров подвешивается под фюзеляжем самолета на специальных кронштейнах.
………………..
Работа была приостановлена для перестановки помпы в более низкую часть бака, так как возникло подозрение, что ветрянка помпы попадает в поле малых скоростей и поэтому недостаточно хорошо работает в полете (6889, 127-128).
Испытания реверсивного винта конструкции Заславского (КБ ВВС).
КБ ВВС был смонтирован реверсивный винт для мотора М100. Монтаж и доводка выполнены в НИИ ВВС под руководством Заславского. Передан в моторный отдел для испытания на станке (6889, 128-129).
Работа по опытному строительству новых истребительных самолетов
По плану работ на испытания должны были поступить 6 опытных самолетов, фактически поступили 2.
Американский опытный двухместный истребитель “Северский 2РА” и отечественный И-153 М25В.
Не поступили на испытания И-165 М62, ДИ6-бис М62, Кодрон 713 (6889, 138-139).
Выводы
По материальной части, проходившей гос. испытания в 1938 году можно почти целиком повторить все то, что было сказано по итогам 1937 года – по своим летным данным истребительные самолеты остались на уровне опытных самолетов 1934-1935 г.г.
Особенностью 1938 года было повышение боевого оснащения истребителей: установка 2 синхронных пулеметов на самолет И16 с оставлением крыльевых пулеметов, установка бронеспинок для защиты летчика в бою на самолетах И15 бис и И16, установка протектированных бензобаков на самолете И15 бис.
Установка этого нового вооружения и оборудования потребовало, для сохранения летных данных на старом уровне снятия части оборудования.
……………………..
Иностранные самолеты
В 1938 году испытания проходили самолеты наших вероятных противников – Мессершмидт 109 с мотором ЮМО-210, Накадзима 95 и готовился к испытаниям Накадзима 96. Летные испытания двух первых истребителей показали, что по своим летным данным эти самолеты уступают однотипным с ними истребителям И16 М25А, В и И15 бис М25В, но превосходство это небольшое и может быть свободно перекрыто противником быстрой модификацией самолетов, хотя бы за счет установки более мощных моторов, что например делается на самолете Мессершмидт.
Испытаниями выявлено, что конструкция самолетов вероятного противника имеет слабые места.
Модифицированные самолеты
На испытаниях были самолеты ДИ-6 бис М25В и И152 М25В, И15 с герметической кабиной и облегченные самолеты И16. Все самолеты признаны не подлежащими серийному изготовлению.
Самолет ДИ6 бис М62 по своим летным данным оказался значительно ниже серийного самолета ДИ6 М25В, за счет отказа на нем от убирающегося шасси. Этот самолет имел преимущество перед серийным лишь в небольшом улучшении взлетно-посадочных свойств, за счет установки закрылков и уменьшения полетного веса.
Самолет И152 М25В очень сильно задерживался в изготовлении. По своим летным данным он незначительно отличается от серийных самолетов И15 бис М25В. К моменту проведения гос. испытаний, на заводе № 1 заканчивалась постройка опытного самолета И153, летные данные которые должны были быть определенно значительно выше – отсюда завод № 1 был ориентирован на запуск в серию в 1939 году самолетов И-153.
Некоторые детали с самолета И152: эластичная подвеска мотора и его рамы, установка протектированного бензобака – допущены для внедрения на серийных самолетах И-15 бис М-25В.
Самолет И15 с герметической кабиной Щербакова был забракован в силу невозможности безопасного полета при обледенении остекления и недоведенности уплотнения герметизирующего кабину.
Опытные самолеты
На гос. испытания поступили только два самолета, при этом один, двухместный истребитель “Северский 2РА”, американской постройки. Испытания этого самолета показав его неплохие для 1938 года летные данные (на уровне нашего одноместного истребителя И16 М25 со значительно большей дальностью полета, выявили ряд дефектов, заставивших отклонить этот самолет от запуска его в серию на наших заводах, несмотря на наличие купленной инотехпомощи. Испытания самолета два раза прерывались из-за аварий мотора Райт-Циклон G-7 в полете. Самолет представляет интерес лишь как объект поступающий на вооружение ВВС Японии.
Отечественный опытный самолет И-153
Этот самолет предназначался для замены самолета И15 бис М25В. Выпуск самолета задержался из-за отсутствия мотора М62 и был выпущен с мотором М25В. Предварительные гос. испытания этого самолета показали его хорошие летные данные. Максимальные скорости самолета оказались значительно выше расчетных и подошли к расчетным данным этого самолета с мотором М62.
…………………..
Другие опытные и модифицированные самолеты на испытания не поступили вследствие отсутствия моторов (ДИ6 бис М62, И21 М34ФРН, И16 М62, И153 М62) из-за недоброкачественного изготовления в производстве и устаревания (И165 М62) и в силу задержки поступления из-за границы закупленных образцов (Кодрон С713 и С690).
Заключение
Истребительные самолеты в 1938 году остались по летным данным на уровне опытных самолетов 1934-35 г.г. Улучшились боевые качества самолетов. Положение с моторами и винтами изменяемого в полете шага осталось неудовлетворительным.
Реализация плана опытного строительства 1938-39 годов дает основание ожидать резкого сдвига по истребительным самолетам вперед в 1939 году, чем будет ликвидирован по истребителям застой 1936-38 г.г. (6889, 148-154).
Разведывательное отделение
Испытание разведывательных, штурмовых и учебно-тренировочных самолетов
За истекший год проведено 22 гос. испытания разведывательных, штурмовых, учебно-тренировочных самолетов и агрегатов к ним.
Из опытных самолетов отечественного производства гос. испытания выдержал и рекомендован на вооружение в качестве разведчика и штурмовика самолет “ИВАНОВ” конструкции инженера Сухого с мотором М62.
Из учебно-тренировочных самолетов рекомендован для принятия на вооружение самолет УТ-2 конструкции инженера Яковлева с мотором М-11 110 л.с.
Прошедший гос. испытания самолет ОКО-1 конструкции инженера Таирова принят на вооружение в транспортном и санитарном вариантах.
Остальные самолеты, проходившие гос. испытания, представляли из себя или серийные самолеты, вновь осваиваемые заводом, или их модификацию.
Целью испытаний серийных самолетов и их модификаций являлось снятие контрольных характеристик, проверка и испытание новых агрегатов (6889, 155).
Опытные отечественного производства
Самолет “ИВАНОВ” М-62 конструкции инженера Сухого
Основное назначение самолета “ИВАНОВ” штурмовик и бомбардировщик ближнего действия, а также может быть использован и как разведчик.
Полетный вес в варианте штурмовика 3900 кг, в варианте разведчика – 3670 кг.
По схеме свободнонесущий моноплан с низким расположением крыла. Опытный экземпляр – целиком металлической конструкции, обшивка на элеронах и рулях высоты и поворота – полотняная.
Серийные самолеты будут выпускаться смешанной конструкции – металлическое крыло и деревянный фюзеляж.
Технология самолета выполнена по образцу американских и приспособлена для массового поточного производства (штамповка, литье деталей и узлов).
По своему производственному и конструктивному выполнению самолет “ИВАНОВ” является лучшим образцом культурной постройки самолетов, ставящее его по этим показателям на уровне современных заграничных образцов.
Мотор М62 воздушного охлаждения с двухскоростным нагнетателем.
Винт двухлопастной металлический ВИШ-6 с автоматической регулировкой постоянства оборотов.
На модифицированном самолете установлен мотор М-87 А, с которым ожидается значительное улучшение летных данных. С этим мотором самолет проходит гос. испытания.
Экипаж 2 человека. Кабины экранированные. Переднее расположение летчика обеспечивает ему хороший обзор на всех режимах полета.
Вооружение:
а) передняя точка – 4 неподвижных пулемета Шкас в крыльях с запасом выстрелов по 900 патрон на пулемет.
Управление пулеметами электрическое и механическое;
б) задняя точка – 1 пулемет Шкас на экранированной турели с запасом выстрелов – 1000 шт. и люковая установка для стрельбы вниз с пулеметом Шкасс с запасом выстрелов – 500 шт.;
в) нормальная бомбовая загрузка в варианте штурмовика – 300 кг бомб внутри фюзеляжа. Бомбовый отсек в фюзеляже допускает загрузку – 600 кг. Самолет имеет еще подкрыльные кассеты, максимально допустимая бомбовая нагрузка – 1200 кг.
Возможна загрузка бомб калибра от 8 кг до 250 кг.
Шасси убирающееся. Крыло снабжено щитками-закрылками.
Колеса полубаллоны тормозные.
Самолет по своим данным (скорость, скороподъемность и маневренность) превосходит аналогичные самолеты советской конструкции (Р-10, Р-ЗЕТ).
По технике пилотирования прост и вполне доступен для летчиков средней квалификации.
Летные данные (опытного образца)
	Максимальная горизонтальная скорость у земли
	360 км/час

	Максимальная горизонтальная скорость на расчетной высоте 4700 м
	403 км/час

	Практический потолок самолета
	7440 м

	Время подъема на 3000 м 
	8,3 мин.

	Время подъема на 5000 м
	16,6 мин.

	Дальность самолета у земли порядка
	1200 км


Гос. испытания опытного образца закончены в марте 1938 года; самолет рекомендован для принятия на вооружение (6889, 156-158).
Самолет БШ-1 М-62 ИР
Самолет БШ-1 с мотором М-62 ИР 1000 л.с. является копией американского самолета “ВОЛТИ”
Построен заводом № 1 на базе американских деталей и узлов, закупленных у фирмы “ВОЛТИ”. По конструкции самолет цельнометаллический. По схеме – моноплан с низкорасположенным крылом. Испытания проходил в варианте штурмовика.
Вооружение самолета: 4 пулемета Шкас в крыле, 1 пулемет ДА на опытной турели. Бомбовая нагрузка 260 кг бомб в кассетах. Запас патронов для крыльевых пулеметов 3550 и для турельного – 500 шт.
Летные данные БШ-1 в сравнении с самолетом “ВОЛТИ” ниже: по максимальной скорости у земли на 7 км/час. БШ-1 – 318, ВОЛТИ – 325.
По максимальной скорости на расчетной высоте на 15 км. БШ-1 – 339 км/час, ВОЛТИ – 354 км/час.
Самолет гос. испытаний не прошел ввиду ненадежности мотора М-62 ИР, неудовлетворительных летно-тактических данных, ненадежности электрооборудования. Завод № 1 строит небольшую серию. При постановке на самолет надежного мотора и устранения дефектов, выявленных на гос. испытаниях, самолет может быть использован в качестве переходного и тренировочного в частях и школах ВВС (6889, 159-160).
Самолет ОКО-1
Пассажирский 6-ти местный самолет целиком деревянной конструкции с мотором М-25А. По схеме свободнонесущий моноплан с низкорасположенным крылом. Неубирающиеся шасси закрыты в обтекатели. В пилотской кабине, рассчитанной на 2 человека, установлено двойное управление штурвального типа. Пассажирская кабина звуко- и теплоизолирована, снабжена подогревом и вентиляцией.
Максимальная горизонтальная скорость на расчетной высоте – 347 км/час.
Самолет в системе ВВС представляет интерес в качестве транспортного и санитарного. Оба варианта конструктором проработаны в чертежах. На оба варианта составлены тактико-технические требования. Самолет испытания прошел.
Есть решение Военсовета о постройке серии в транспортном и санитарном вариантах (6889, 160-161).
Головной серийный Р-10 М-25 В № 14164
Гос. испытания самолета Р-10 М-25В № 14164 проведены за период с 21 июня по 22 июля 1938 года. После испытаний опытного самолета Р-10 (ХАИ-5), проведенных в 1936 году самолет Р-10 № 14164 был первым серийным самолетом, предъявленным на испытания заводом № 135.
Целью испытаний являлось:
Определение летных данных и полетных свойств серийного самолета и оценка его сравнительно с опытным экземпляром и
Испытание и оценка вооружения и спецоборудования самолета.
Основными отличиями серийного самолета от опытного являлось:
установка мотора М-25 В вместо РЦ Ф-3.
Установка дополнительного бензобака емкостью 164 л.
Увеличение хвостового оперения.
Установка хвостового колеса вместо костыля.
Установка второго крыльевого пулемета.
В связи с внесением изменений, а также вследствие перетяжеления конструкции в серийном производстве вес пустого самолета увеличился на 163, 5 кг.
В процессе испытаний было отмечено большое количество дефектов (98).
На основании результатов испытаний все выпущенные заводом самолеты были забракованы, заводу было предложено устранить все дефекты согласно решений специальной Правительственной комиссии и подготовить один серийный самолет в качестве эталона на 1939 год.
Испытания самолета Р-10 М-25 В № 11/7 – эталона на 1939 год.
Испытания эталона самолета Р-10 производились на заводе № 135 за период с 23 ноября по 28 декабря 1938 года.
На эталоне была устранена часть дефектов согласно решений Правительственной комиссии по протоколам от 30 сентября и 30 октября 1938 года.
Заводу предъявлено требование об устранении всех недочетов на одном из серийных самолетов и о предъявлении его на дополнительные испытания и утверждение.
Самолет Р-10 № 11/7 гос. испытания в качестве эталона на 1939 год не выдержал (6889, 161-163).
Самолет Р-ЗЕТ АМ-34Н на фигуры для определения прочности самолета
Испытания проходил серийный самолет Р-ЗЕТ заводской № 1744. Самолет выпущен заводом в июне 1936 года. К началу испытаний самолет налетал 41 час.
В цель испытаний входило:
Выявить пригодность самолета к выполнению пилотажа с точки зрения:
а) прочности;
б) управляемости.
Дать указания строевым частям ВВС о порядке допуска самолетов Р-Зет к пилотажу и режимах выполнения фигур.
В результате испытаний самолет Р-ЗЕТ испытания на прочность при выполнении фигур – выдержал (6889, 164).
Выводы
по разведывательным и штурмовым самолетам
За 1938 год самолетов разведчиков и штурмовиков на вооружение ВВС не поступило.
Выпущенные в 1938 году самолеты Р-10 М-25В и переданные в строй в количестве около 80 экз. строевыми частями еще не освоены, благодаря наличию на этих самолетах существенных дефектов, затрудняющих их нормальную эксплуатацию.
Из числа 2-х опытных самолетов, проходивших гос. испытания в 1938 году БШ-1 и “ИВАНОВ” Сухого, последний заслуживает внимания по культуре производства и конструктивному выполнению (штамповка, литье деталей и узлов), но уже в настоящее время отстает от современных требований (максимальная скорость 403 км/час).
Однако этот самолет имеет перспективы развития за счет установки моторов М-87 и М-88, с которыми по предварительным данным максимальная скорость может быть повышена до 450 км/час.
……………..
Перспективы развития штурмовой и разведывательной авиации намечаются по двум направлениям:
Постройка самолетов специального назначения, обладающих высокими летными данными.
Приспособление существующих самолетов другого назначения для штурмовых и разведывательных действий за счет специального дооборудования, решающего задачи разведки и штурмовых действий (6889, 165-166).
Учебно-тренировочные самолеты
Самолет УТ-1 № 150010 производства завода 3 комбината 150
Учебно-тренировочный для тренировки летчиков-истребителей и переходный от учебных к истребителям.
Одноместный, свободнонесущий моноплан с низкорасположенным крылом. Фюзеляж ферменный из труб мягкой стали. Крыло деревянное, двухлонжеронное – сквозное. Полетный вес 620 кг.
Указанный самолет представляет собой 10 машину из головной серии завода 3 комбината 150 и гос. испытания в зимних условиях проходил впервые.
В результате летных испытаний обнаружен ряд дефектов, затрудняющих нормальную эксплуатацию самолета в зимних условиях при низких температурах.
Кроме того обнаружен ряд дефектов производственного порядка.
Самолет в зимних условиях испытания не выдержал (6889, 167-168).
Самолет УТ-1 № 150038 производства завода 3 комбината 150
В соответствии с решением специального совещания, созванного в НИИ ВВС 7 апреля 1938 года из представителей завода 3 комбината 150, гл. конструктора, начальника НИИ ВВС по вопросу качества серийной продукции завода 3 комбината 150 самолет № 150038 предъявлен заводом для проверки устранения дефектов, отмеченных в отчете по испытаниям самолета № 150010 и оценки качества продукции завода.
Испытания показали, что самолет № 150038 производственно выполнен лучше, чем самолет № 150010, на самолете устранена значительная часть дефектов, отмеченных в отчете по самолету № 150010. Полетный вес самолета стал близким к опытному образцу.
Самолет гос. испытания выдержал (6889, 168-169).
Испытания эталонов
Самолет УТ-1 № 47293 (эталон 2-й половины 1938 года) производства завода № 47
Данный самолет является дальнейшей модификацией самолета УТ-1. Основными элементами модификации являются: установка оборудования для ночного полета, вооружение самолета фотокинопулеметом.
Во время испытания на самолете проведены: ночные полеты, воздушный бой, стрельба по наземным и воздушным целям.
В результате самолет рекомендован как тренировочный для летных школ и истребительных частей ВВС, для тренировки молодых летчиков в стрельбах и ночных полетах, перед вылетом на боевых самолетах и для УБП ………………(6889, 169-170).
Самолет УТ-1 № 150081 (эталон 2-й половины 1938 года) производства завода 3 комбината 150
Указанный самолет предложен заводом как эталон 2-й половины 1938 года. На гос. испытания предъявлен в октябре 1938 года.
Модификация самолета в основном сводилась к следующему:
а) установлен фотокинопулемет под крылом;
б) изменена бензосхема по указанию НИИ ВВС;
в) установлено ночное оборудование;
г) сделан дренаж в центроплане и в обшивке крыла;
д) поставлены разрезные элеронные тяги.
Самолет гос. испытания прошел. Конструктору предложено довести капотаж фотокинопулемета, увеличить емкость аккумулятора (6889, 170-171).
Самолет УТ-2 с мотором М-11-110 л.с. производства завода 115
Данный самолет является модификацией самолета № 10 конструкции инженера Яковлева. Основными элементами модификации являются: установка мотора М-11 110 л.с. вместо мотора Рено-Бенгали 140 л.с.
В сравнении с самолетом № 10 самолет УТ-2 представляет из себя целиком деревянную конструкцию (на 10 самолетах фюзеляж был металлический).
Двухместный свободнонесущий моноплан с низкорасположенным крылом. Фюзеляж прямоугольного сечения с закругленным верхом. Крыло двухлонжеронное деревянное, обшит фанерой. Оперение дюралевое, обшито полотном. Стабилизатор регулируемый на земле.
………………………..
Эталон гос. испытания выдержал и рекомендован как самолет первоначального обучения, тренировочный и переходный (6889, 171-172).
Самолет УТ-2 производства завода № 301
В цель испытания серийного самолета завода № 301 входило:
Проверить летные качества самолета в сравнении с эталоном завода № 115.
Дать оценку качеству продукции завода № 301, начавшего с 1938 года освоение самолетов УТ-2.
Были выявлены значительные вибрации конструкции самолета, вследствие чего наблюдалось разрушение бензобаков.
Исследования показали, что основной причиной являются вибрации серийных винтов КАИ. С постановкой винта Д=2,1 и Н=2,05 вибрации прекратились.
………………
Отчетом отмечено низкое качество продукции завода № 301 и недопустимость продажи заводом самолетов, не прошедших гос. испытаний и не имеющих летных и эксплуатационных инструкций.
Конструктору предложено оборудовать самолет тормозами, триммерами и оборудованием для ночных и слепых полетов (6889, 173-174).
Самолет УТ-2 производства завода № 23
На гос. испытания предъявлен самолет производства завода № 23, выполненный по серийным чертежам завода № 115.
Завод № 23 начал с 1938 года освоение самолетов УТ-2.
Самолет гос. испытания выдержал (6889, 174-175).
Войсковые испытания самолетов УТ-2 в Борисоглебской и Сталинградской летных школах
На войсковые испытания заводами № 301 и № 23 предъявлено 10 самолетов УТ-2.
В цель войсковых испытаний входило:
Выявить пригодность и целесообразность применения самолетов УТ-2 М-11 как самолетов первоначального обучения, переходного и тренировочного.
Выявление конструктивных, эксплуатационных и производственных недостатков самолета.
Войсковыми испытаниями были подтверждены ряд конструктивных и производственных дефектов, отмеченных на гос. испытаниях, а также выявлен целый ряд новых эксплуатационных и производственных дефектов.
Войсковые испытания подтвердили полную пригодность самолета УТ-2, как самолета первоначального обучения, переходного на самолеты истребительного типа и тренировочного для школ и строевых частей ВВС.
Признано необходимым форсировать выпуск моторов мощностью 140-150 л.с. для постановки их на самолеты УТ-2. (6889, 175-176).
Выводы
Из учебно-тренировочных самолетов, прошедших гос. испытания в 1938 году следует отметить самолет УТ-1 с мотором М-11 и самолет УТ-2 с мотором М-11.
………………..
Испытания двух самолетов УТ-1, предъявленных заводами № 47 и завода 3 комбината 150 показали, что данный тип самолета вполне пригоден для тренировки в стрельбе из фотокинопулемета и производства на нем ночных полетов.
В результате войсковых испытаний самолетов УТ-2 в 2-х летных школах ВВС окончательно подтвердилась целесообразность применения самолета УТ-2 как самолета первоначального обучения, тренировочного и переходного.
Самолет освоен производством на двух заводах ( № 301 и № 23) и на 1939 год промышленности заказана значительная серия самолетов УТ-2 (6889, 176-177).
Экспериментальные самолеты
Экспериментальный самолет У-2 с конструкцией управления самолетом в положении летчика лежа
Цель испытания:
Выявить степень утомляемости и реагирования организма летчика на эволюциях при пилотировании самолета в положении лежа.
Определить возможность управления самолетом в горизонтальном положении.
Ст. лейтенантом АБ НИИ Брагиным в опытных мастерских НИИ ВВС разработана и осуществлена на самолете У-2 конструкция управления самолетом в положении лежа.
………………
В результате испытаний установлено, что схема управления самолетом при горизонтальном положении летчика, может быть рекомендована для самолетов рекордного типа (горизонтальное положение дает преимущество в лобовом сопротивлении самолета), для дальнейшего изучения точности пилотирования ведения воздушного боя, разведки, бомбометания и физиологических выгод, необходимо продолжать экспериментальные работы на самолетах типа УТИ-4, УТ-2, Р-10 и т.п., позволяющим производить полеты с большими скоростями и более чутко реагирующие на ошибки летчика, т.к. самолет У-2 слишком прост в пилотировании и не может быть примером для других самолетов при положении летчика лежа (6889, 178-179).
Самолет Э-1 (“Электрон”).
Самолет Э-1 с мотором Сальмсон 175 л.с. представляет из себя пассажирский 4-х местный моноплан с низко расположенным крылом, построенный целиком из магниевого сплава типа “Электрон”.
Самолет построен в начале 1935 года заводом № 1 с целью выявления возможности применения электрона как основного материала в самолетостроении.
Самолет проходил гос. испытания в 1935 году в НИИ ВВС, потерпел аварию и до января 1938 года находился в ремонте.
С целью выяснения коррозийной устойчивости электрона, возможности полетов на самолете, после хранения его в течение 2-х лет на открытом воздухе и подтверждения целесообразности применения электрона в самолетостроении, самолет по приказанию комкора Смушкевича вновь подвергнут был летным испытаниям по спецпрограмме.
В результате испытаний установлено, что магниевые сплавы типа “Электрон” достаточно устойчивы в коррозийном отношении.
Магниевые сплавы необходимо применять в первую очередь в деталях самолетов, не являющихся силовыми элементами (сиденья, обтекатели, колеса, капоты и проч.) с целью возможного облегчения веса конструкции. Кроме того, на данном типе самолета принципиально выявлена возможность, при условии освоения правильной технологии получения электрона, применения магниевых сплавов в силовые элементы конструкции самолетов (6889, 180-181).
Испытания отдельных агрегатов
Самолет У-2 – испытания двух опытных винтов завода № 161
Самолет УТ-1 – испытания колес с роликовыми подшипниками вместо грундбукс
Самолет УТ-1 – испытания двух опытных винтов
Самолет УТ-1 – испытания лыж (6889, 182-184).
Испытание бомбардировщиков
В течении 1938 года проведено по бомбардировщикам 18 гос. испытаний самолетов и 12 испытаний агрегатов на самолетах.
Из опытных самолетов отечественного производства на гос. испытаниях были: один средний бомбардировщик ВИТ-2, два тяжелых бомбардировщика С-42 (ТБ-7) и один двухмоторный учебно-тренировочный самолет С-17 (УТ-3).
Из иностранных самолетов проходил гос. испытания самолет Не-111.
Остальные самолеты, проходившие гос. испытания представляли собой: головные или обычные серийные самолеты, частичные модификации, имели новые агрегаты, имели измененное вооружение или оборудование (6889, 185).
Самолет СБ
В течение 1938 года по самолетам СБ были проведены следующие испытания:
Испытание эталона 2-й половины 1938 года с моторами 2М-103.
Испытание убирающихся в полете лыж.
Испытание подвесных баков.
Сравнительные испытания винтов ВИШ-2В, ВИШ-2Т, ВИШ-2б и ВИШ-2 на серийном самолете СБ 2М-103 № 12/39 и на модифицированном самолете СБ 2м103 с обниженной винтомоторной группой.
Испытание серийных самолетов в количестве 4 шт. из которых 2 самолета с моторами М-100А и 2 самолета с моторами М-103.
Испытание установок МВ вместо ТУР-9.
Летные испытания серийного самолета СБ с одним работающим и одним остановленным моторами.
Три испытания системы охлаждения в летних и зимних условиях на СБ с обниженной винтомоторной группой.
Испытание учебной кабины.
Испытание электронных тормозных колес и штурвального управления тормозами.
Результаты испытаний
По самолетам
Серийные самолеты с моторами М-100А выпуска 1-й половины 1938 года по конструкции и летным данным ничем не отличаются от таких же самолетов выпуска 1937 года с винтами ВИШ-2.
В начале 1938 года стали устанавливать моторы М-103, благодаря чему летные данные самолетов несколько повысились (максимальная скорость на 10-12 км/час).
Проведенные на серийном самолете СБ № 11/В испытания по замеру расходов горючего и определению дальности самолета с моторами М103 показали, что расход горючего остался примерно такой же как с моторами М-100А.
Применяемая в 1938 году алюминиевая окраска самолетов не оправдала себя, так как дает шероховатую поверхность, больший вес и плохую смываемость загрязнения.
Основные дефекты серийных самолетов 1937 года остались и в 1938 году.
Во второй половине 1938 года на испытания предъявлен эталон, а затем по его образцу стали изготовляться и серийные самолеты СБ с значительным изменением бомбардировочного вооружения, оборудования и усилением конструкции.
Основными изменениями являются:
Установление бомбодержателей под крыльями, для наружной дополнительной подвески 2 ФАБ-250 или 2 ФАБ-500 бомб или 2 ВАП-500.
Установлены протектированные бензобаки.
Управление щитками с механического заменено на электрогидравлическое и объединено в одну систему с управлением шасси.
В кабине пилота установлен аварийный бомбосбрасыватель.
В задней части бомболюка установлены 2 замка для подвески светящих бомб САБ-15.
В передней части бомболюка установлен фотоаппарат АФА-13.
Установлена звуковая сирена для сигнализации невыпуска шасси.
Заменена рация РСБ на РСР.
Питание пилотажной группы приборов, вместо трубок “Вентури” осуществлено от вакуум помпы.
Изменение сечения труб лонжеронов и некоторых подкосов в сторону их усиления, изменен материал труб на более прочный.
Установлена бронированная спинка сидения летчика толщиной 6 мм.
На подкрыльные бомбодержатели вместо бомб можно подвешивать специальные подвесные бензобаки (сбрасываемые) емкостью по 368 литров каждый.
Летные данные этого самолета с нормальным вариантом полетного веса 6200 кг ничем не отличаются от данных серийных самолетов с моторами М-103.
При перегрузочном варианте веса 7750 кг вместо нормального полетного веса 6200 кг при бомбовой нагрузке 1500 кг ( с двумя наружными подвесками по 500 кг) и при полной заправке горючим 1600 литров, получены следующие данные:
	Максимальная скорость на расчетной высоте
	378 км/час

	Набор высоты 5000 м
	12 мин.

	Практический потолок
	7700 м

	Длина разбега самолета
	520 м

	Время разбега 
	21 сек.


Все изменения произведенные на эталоне 1938 года в основном одобрены и рекомендованы для серийного производства после устранения различных дефектов.
Введение дополнительных бомбодержателей для подвески ВАП, крупнокалиберных ФАБ и сбрасываемых бензобаков под крыльями, значительно расширяет возможность боевого использования самолета СБ и делает его более ценным в тактическом отношении.
Вместе с тем при подвешенных ВАПах или ФАБ летные данные значительно снижаются, в частности максимальная скорость уменьшается на 40 км/час благодаря этого самолет становится более уязвимым со стороны истребителей.
По агрегатам
В конце зимы 1937-1938 годов на самолете СБ впервые было проведено испытание убирающихся в полете. Максимальная скорость самолета с убранными лыжами против самолета с неубранными лыжами возросла на 53 км/час или 13%. Убирающиеся лыжи были рекомендованы для внедрения в серийное производство, однако в зимний сезон 1938-1939 г.г. ни одного самолета СБ с убирающимися лыжами предъявлено не было, вследствие неподготовленности завода № 22 к производству убирающихся лыж. Серийное производство самолетов с убирающимися лыжами намечено с апреля 1939 года.
Эксплуатацией самолетов и неоднократным испытанием агрегатов тормозных колес выявлена недостаточность тормозного эффекта колес, неудобное расположение управления тормозами и ненадежность отдельных агрегатов.
Предъявленные в 1938 году на испытания заводом № 120 новые электронные колеса размером 900х300 также оказались неудовлетворительными как в отношении тормозного эффекта, так и особенно в отношении теплового режима работы тормозов.
Управление тормозами, расположенное на штурвале самолета в виде гашетки оказалось значительно удобнее, чем на педали, а торможение более эффективным при ровном давлении в тормозной системе 4 атм.
Это новое управление тормозами было рекомендовано для внедрения в серийное производство на самолетах СБ и ДБ-3. Также было рекомендовано заводу № 120 изготовить колесо с двухсторонними тормозами и представить на испытание в НИИ ВВС. Тормозные колеса с двухсторонними тормозами только к концу 1938 года предъявлены заводом № 120 на испытание на самолете ДБ-3.
Воздушно-масляные и водяные радиаторы на СБ с обниженной винтомоторной группой в летних и зимних условиях испытания выдержали.
Учебная кабина для вывозки летного состава гос. испытания выдержала и внедрена в серийное производство.
Конструкция учебной кабины предусматривает возможность ее установки на серийных самолетах силами строевых частей, взамен кабины штурмана.
Подвесные баки под крыльями в количестве двух штук каждый емкостью в 368 литров гос. испытания выдержали.
Наличие подвешенных баков снижает максимальную скорость на 20-24 км/час на всех высотах.
По ориентировочным расчетам дальность самолета с горючим в подвесных баках должна увеличиться на 600 км. Время набора высоты 5000 м с подвесными баками увеличивается и составляет 9, 1 мин. Длина разбега самолета 380-400 м, что на 80-100 м больше разбега самолета без подвесных баков.
……………………
Испытание башни МВ-2 и люковой установки МВ-3 вместо кинжальной установки и фонаря в Ф-3 установлено, что самолет с установками МВ-2 и МВ-3 значительно повышает свои боевые качества при сравнительно небольшой потере максимальной скорости около 2%.
Установки МВ-2 и МВ-3 позволяют стрелку свободно и удобно работать на всех скоростях и дают значительно лучший обзор.
Требование о немедленной замене серийных фонарей на установку МВ-2 и МВ-3 промышленности предъявлено, однако, после усиленного нажима Военсовета ВВС завод согласился внедрять их в серию только с апреля 1939 года.
Из испытанных 4-х пар винтов ВИШ-2Б, ВИШ-2Т, ВИШ-2В и ВИШ-2, имевших разные варианты лопастей, самым наивыгоднейшем для самолетов оказался ВИШ-2Б.
Винт ВИШ-2Б рекомендован для установки на самолеты СБ вместо серийных винтов ВИШ-2.
Вообще винты ВИШ-2 с двумя положениями шага совершенно не удовлетворяют, однако винт-автомат ВИШ-22 еще не прошел испытания на заводе № 22.
Выводы
По самолету СБ между технической возможностью повышения летных боевых свойств самолета и реализацией этих возможностей существует большой разрыв. При отсутствии этого разрыва уже к началу 1938 года самолет СБ мог бы иметь максимальную скорость 470-480 км/час.
Внешняя отделка самолета в 1939 году остается такой же как и в 1935 году.
Внутренняя отделка самолета для работы экипажа остается по-прежнему неудобной.
Необходимо в 1939 году окончательно устранить многочисленные дефекты на самолете.
……………………………..(6889, 186-199).
Самолет ДБ-3
В течение 1938 года по самолетам ДБ-3 были проведены следующие испытания:
Испытания серийного ДБ-3 № 390905 постройки завода № 39.
Испытания тактические самолета ДБ-3 (ЦКБ-54) в варианте самолета сопровождения.
Испытания самолета ДБ3-2М85 с кабиной штурмана оборудованной для вывозки летного состава строевых частей ВВС.
Испытания самолета ДБ3 с 2М87 и ВИШ-3.
Пилотирование самолета ДБ3 при одном остановленном моторе.
Результаты испытаний
Испытания серийного самолета ДБ3 № 390905
Отличие этого самолета от серийных самолетов 1937 года заключается в:
а) установке моторов М-86 вместо М-85;
б) установке винтов ЦКБ-30 вместо ЦКБ-26;
в) установке новых амортизационных стоек шасси;
г) установке пневмомасляной системы уборки и выпуска шасси и щитков;
д) установке новых маслобаков исключающих “мертвый” вес смазочного;
е) установке измененной конструкции кассетных держателей.
Летно-тактические данные самолета в основном не отличаются от данных эталонного самолета прошедшего гос. испытания в НИИ ВВС в 1937 году.
Изменения введенные на серийном самолете ДБ-3:
а) установка М-86 увеличивает взлетную мощность на 100 л.с. против М-85 и улучшает взлетные свойства самолета;
б) винт ЦКБ-30 имеет измененный профиль лопастей, благодаря чему максимальные горизонтальные скорости на Н=6000-7000 м снижаются на 10-15 км/час, также снижается и практический потолок на 100 м;
в) новые амортизационные стойки облегчили монтаж и демонтаж колес и ликвидировали течь смеси из стоек, которая ранее была на старых стойках;
г) упрощение пневмомаслосистемы управления шасси и щитков облегчило управление;
д) новая конструкция кассетных держателей более надежна в работе и эксплуатации.
Основные недостатки отмеченные при испытании самолета ДБ3 – эталона – остались не устраненными:
а) недостаточная продольная устойчивость – самолет не идет в установленном режиме с брошенным штурвалом;
б) отсутствие флетнеров и триммеров на элеронах;
в) не хватает триммера руля поворота при полете на одном моторе;
г) не хватает рулей высоты для посадки самолета на три точки с щитками;
д) отсутствие защемления костыля при наличии тенденции самолета к развороту в начале разбега и конце пробега, усугубляющихся неудовлетворительной работой тормозных колес (мал тормозной эффект);
е) недостаточен обзор летчику вперед и назад, а штурману в стороны;
ж) задувание в кабину штурмана;
з) задняя турель недостаточна маневренна, люковая же установка не эффективна из-за неудобства работы и обзора;
и) тепловые режимы винтомоторной группы при планировании неудовлетворительные – переохлаждение до 40-60 градусов, что зимой приводит к еще большему ухудшению режимов;
к) ненадежен контроль за расходом горючего в полете и отсутствие световой сигнализации состояния питания горючим;
л) электрооборудование осталось по старому – без учета современных технических требований;
м) внутрисамолетная связь через СПУ-3 неудовлетворительная;
н) недостаточен кислородный запас;
о) отсутствие газоанализаторов;
п) основные детали и части самолета выпускаемые заводом №№ 18 и 39 не взаимозаменяемы.
Самолет находился на испытании с 10 июля по 5 октября 1938 года. Налетано 60 час. 17 мин., число полетов – 51. Испытывался в полете 25 дней (6889, 200-204).
Тактические испытания самолета ДБ-3 (ЦКБ-54) в варианте самолета сопровождения.
КБ завода № 39 на самолете ДБ-3 было установлено:
а) Передняя пушечная установка под пушку “Швак” представляющая собой серийное разрезное пулеметное кольцо турели завода № 39, усиленное стальным лафетом со шкворнем. Запас патрон – 120 шт.
б) Задняя пушечная установка под пушку “Швак” турель завода № 39 с жестко установленным лафетом с правой стороны. Наводка пушки штурвальная. Запас патрон – 240 шт.
в) Подфюзеляжная пулеметная установка – турель 320 мм снизу которой на двух кронштейнах установлен пулемет “Шкас” в обтекателе. Управление – дистанционное.
г) Нормальная люковая установка под пулемет “Шкас”.
В результате тактических испытаний выявлено:
…………….
Самолет уязвим при атаках сзади снизу, так подфюзеляжная точка фактически небоеспособна, наличие же люковой установки не обеспечивает обороноспособность нижней сферы.
…………….
Заводу № 39 предложено:
а) Оборудовать 3 самолета пушечными установками для передачи на войсковые испытания, что заводом в 1938 году не было выполнено.
б) Разработать пулеметную установку обеспечивающую обстрел нижней полусферы.
……………….(6889, 205-207).
Испытания самолета ДБ3-2М85 с кабиной штурмана, оборудованной для вывозки летного состава строевых частей ВВС.
Для вывозки летного состава строевых частей ВВС инструкторами АОН капитаном Гусевым и Лесниковым была дооборудована кабина штурмана:
а) в кресло штурмана вставлена дополнительная дюралевая коробка высотой от дна 45 см с боковыми стенками и спинкой;
б) в коробку вложена подушка толщиной 18 см;
г) для придания упора корпусу летчика под спину подкладывалась подушка высотой 60 см, шириной 35 см, толщиной по верху 15 см, по низу – 3 см;
д) для переговоров между инструктором и вывозимым летчиком использовался резиновый шланг, имеющий по концам “ухо” и раструб для рта.
Результаты испытаний показали, что вывозить летчиков при наличии опытных инструкторов, специально приспособившихся к пилотированию самолета из данной кабины возможно.
Заводу № 39 предложено переоборудовать кабину штурмана для вывозки летного состава согласно указаний НИИ ВВС, что до сих пор заводом не сделано.
Самолет прибыл на испытания и окончил испытания 15 июня 1938 года, т.е. всего один день. Сделан 21 полет общей продолжительностью 2 часа (208-209).
Испытания самолета ДБ3-2М87 с ВИШ-3
На самолете были сделаны следующие изменения:
а) схема управления шасси и щитками;
б) схема бензопроводки и дренажа;
в) установлена звуковая сигнализация шасси;
г) установлены убирающиеся в полете лыжи;
д) установлена звуковая связь между экипажем;
е) улучшена визуальная связь между летчиком и штурманом;
ж) установлен приемник пневмопочты от скоростного напора;
з) введен обдув генератора ДСФИ-1000 и компрессора АК-40;
и) угол установки стабилизатора уменьшен до 0 градусов.
Испытания показали:
а) постановка на самолете М-87, ВИШ-3 и убирающихся лыж резко подняла летные качества самолета, так как неубирающиеся в полете лыжи при одинаковых моторах М-85 уменьшали скорость полета на границе высотности самолета на 60-70 км/час;
б) постановка же М-87 и ВИШ-3 увеличила скорость полета на той же высоте по отношению М-85 и винта ЦКБ-26 при убранных шасси на 35-40 км/час, уменьшилось время подъема на 5000 м на 4 минуты и повысило практический потолок на 1300 м;
в) на основе пункта “б” завод № 39 в 4-м квартале 1938 года выпускает серийные самолеты с М-87 и ВИШ-3.
Установленная конструкция убирающейся лыжи проста, требует незначительной переделки в конструкции крыла и моторной жесткости и удобна в эксплуатации. Лыжа во всех видах полетов ведет себя хорошо.
Покрытие лыжи пластмассой “ЛИР” уменьшило разбег самолета ……………..
Как завод № 39, так и заводы №№ 126 и 18 до 1939 года убирающиеся лыжи на самолетах не устанавливают, хотя испытания и были закончены в марте 1938 года.
Звуковая сигнализация для связи между составом экипажа себя не оправдала, так как ее не слышно при больших оборотах мотора.
Стопорение костыля по оси самолета целиком себя оправдало, резко уменьшилась тенденция к разворотам.
Установка стабилизатора на 0 градусов не дала соответствующего эффекта ………….
Из-за неправильного расположения выреза на доске пилота по высоте визуальная связь между летчиком и штурманом улучшена, но недостаточно.
Схема бензопровода признана неудачной ………………….
Остальные улучшения себя оправдали и рекомендованы заводу для введения в серию, что и осуществлено со 2 квартала 1938 года (6889, 210-213).
Испытания самолета ДБ-3 на пилотирование при одном остановленном моторе
Испытания проводились совместно с испытаниями ДБ3 № 390905. На основании испытаний составлена инструкция и разослана в строевые части ВВС (213).
Изменения, внесенные в серийных самолетах.
С IV квартала 1938 года заводы №№ 18 и 39 устанавливают на самолетах ДБ-3:
Моторы М-87 А.
ВИШ-3.
Новую упрощенную схему управления шасси и щитками.
Защемление на костыльное колесо.
Съемку центропланных баков без расстыковки крыла.
Газоанализаторы ГА-40.
Уширенный колпак летчика.
Обдув АК-40.
ГС-1000 вместо ДСФИ-1000.
Гофр в месте стыка крыла и центроплана.
Отклонение рулей поворота увеличено до 28 градусов.
………………………………..(6889, 214).
Выводы
Самолет ДБ3-2М87А с ВИШ-3, дающий максимальную скорость 435 км/час все же по своим летным данным, культуре отделки и расположения агрегатов обслуживания, отстает от самолетов такого же типа капиталистических государств.
Винты ВИШ-3 необходимо заменить винтами автоматически регулируемого шага, надежно работающих при температуре наружного воздуха – 60 градусов С.
Вместо моторов М-87А устанавливать моторы с повышенной мощностью, высотностью и турбокомпрессорами.
Конструктивное – не решен вопрос регулировки температурного режима винтомоторной группы ………….
Живучесть самолета не поднята, так как протектирование баков до сих пор резиной “Аназот” упирается в отсутствие базы для выработки этого вида протектора.
Не улучшены условия работы экипажа на больших высотах – отсутствует подогрев кабин, обзор недостаточен, размещение оборудования стесняет кабины и вне прямого обзора.
Внутрисамолетная связь по существу ограничивается до трехцветной сигнализации.
Медленное устранение ранее отмеченных дефектов в серийном производстве.
Оборона нижней полусферы явно недостаточна, окончательно не решен вопрос о типе турели задней верхней точки и люковой установке.
Культура в монтаже приборов и электрооборудования недостаточная, отсутствует экранировка электрооборудования.
Улучшение ранее выпущенных самолетов, находящихся в строю промышленностью не производится. Необходимо добиться от промышленности в 1939 году:
а) замены неубирающихся лыж с нитролаковым покрытием на убирающиеся лыжи с покрытием “ЛИР”, что увеличит дальность полета;
б) установка управляемого запирания костыля по оси самолета, что снизит тенденцию самолета к разворотам;
в) установки флетнеров и триммеров на элеронах и флетнера на рули;
г) увеличения обзора кабины штурмана, путем замены металлической обшивки кабины на плексиглас;
д) установки моторов М-87 и ВИШ-3;
е) установки газоанализаторов
…………………(6889, 215-217).
Самолет ВИТ-2
Опытный самолет ВИТ-2 с 2М105, конструкции Поликарпова завода № 84 является ближним скоростным бомбардировщиком и представляет собой двухмоторный моноплан-низкоплан металлической конструкции.
Моторы М-105 опытные, мощностью 1050 л.с. на 4000 м с винтами ВИШ-2 диаметром 3,2 м.
Особенность самолета:
 Повышенная нормальная нагрузка на 1 кв. м = 157 кг/м кв. и свободнонесущее хвостовое оперение с разнесенными килями и рулями поворотов, бензобаки непротектированные.
Самолет трехместный: летчик, штурман, стрелок-радист.
Вооружение самолета: 2 пушки Швак калибра 20 мм, установленные одна в передней кабине штурмана с запасом патрон в 145 шт. и обстрелом в конусе 25 градусов и вторая в задней кабине с запасом патрон 240 шт. ……………….
Бомбовая нагрузка самолета в нормальном варианте 500 кг при общей емкости бомбодержателей внутри фюзеляжа 800 кг или снаружи 1400 кг. Калибры бомб от 100 до 1000 кг. Бомбодержатели позволяют производить бомбометание с пикирования.
Рация РСБ и фотоустановка АФА-13.
Самолет находился на испытании с 13 сентября по 5 октября 1938 года. За время произведено 35 полетов общей продолжительностью 13 час. 40 мин. Самолет недоиспытан вследствие полного расходования моторесурсов, а также наличию серьезных дефектов как самого самолета (вибрация хвостового оперения, большие нагрузки на управление, недоведенность масло и бензосистем), так и моторов (падение давления масла с высотою, лимитировавшее потолок самолета в 6500 м моторы М105 не доведены и не прошли испытаний).
Самолет не рекомендован для серийной постройки, но целесообразно построить опытную серию около 12 самолетов в 3-х вариантах.
После доводки и устранения части выявленных дефектов, опытный самолет ВИТ-2 подлежит дальнейшим испытаниям (6889, 218-219).
Самолет № 17 (УТ-3).
Двухмоторный учебно-тренировочный бомбардировщик спроектирован и построен в 1937-38 годах заводом № 115 (конструктор инженер Яковлев).
Назначение самолета
Самолет предназначен для вывозки летного состава на 2-х моторных самолетах и для тренировки летчиков, штурманов и стрелков-радистов по всем видам учебно-боевой подготовки.
Конструкция самолета – смешанная.
Крыло неразъемное деревянное, двухлонжеронное с фанерной и частично полотняной обшивкой. ………………..
Фюзеляж сварной из хромолибденовых труб, панели расчалены стальными лентами. Обшивка полотняная, частично дюралевая и фанерная.
В передней части расположена кабина штурмана (или инструктора-летчика), проход в которую ведет из кабины летчика. В полу сделан прозрачный аварийный люк. В кабине установлено второе управление самолетом.
Непосредственно за кабиной штурмана расположена закрытая кабина летчика с движущимся фонарем.
В хвостовой части фюзеляжа расположена кабина стрелка-радиста.
Винтомоторная группа состоит из двух моторов воздушного охлаждения Рено. Моторы невысотные. Винты деревянные.
Шасси убирающиеся в полете.
Стрелковое вооружение состоит из двух пулеметов Шкас калибра 7,6 и 1000 шт. патронов к ним.
Бомбардировочное вооружение. Между кабиной летчика и стрелка-радиста расположен бомболюк с горизонтальной подвеской бомб 2х100 или 4х50 кг.
Сбрасывание бомб производится из кабины штурмана.
В мае 1938 года самолет проходил совместные испытания в 1 Отделе НИИ ВВС.
В сентябре 1938 года самолет был предъявлен в НИИ ВВС на гос. испытания.
На самолете был устранен ряд дефектов, выявленных при совместных испытаниях.
Самолет прошел гос. испытания и был рекомендован для серийной постройки.
Самолет передан заводу № 81 для серийного производства, причем крыло будет изготовлять завод № 301.
По плану завода № 81 первая серия в 5 шт. должна быть предъявлена в июле-августе 1939 года для проведения войсковых испытаний (6889, 220-223).
Самолет № 42 (ТБ-7).
С 27 января 1938 года по 14 февраля 1938 года проведены испытания самолета № 42 опытный с неубирающимися лыжами и модернизированными моторами АМ34 ФРНВ, на которых вместо 6 карбюраторов установлено 4 карбюратора ……………….
Увеличена граница высотности мотора на 500 м.
Увеличился потолок на 450 м (без АЦН).
При снятии летных характеристик выявлено, что С-42 с неубирающимися лыжами имеет меньше на 17 км/час максимальную скорость, т.е. на 4,7%. Небольшое уменьшение скорости объясняется повышением границы высотности мотора АМ34ФРНВ.
Взлетные свойства при нормальном покрове такие же как на колесах.
В последующих испытаниях самолета 42 опытный в Евпатории с 6 марта 1938 года до 30 апреля 1938 года сняты летные характеристики на колесах с полетным весом в 24000 кг, 26000 кг и 28000 кг.
Определены взлетно-посадочные свойства с этими весами.
Определены расходы горючего с этими весами. Испытывалось бомбовое вооружение …………………..
В 1938 году проходил также испытания самолет 42 дублер, который сохранил основные геометрические размеры самолета 42 опытный. В конструкции произведена массовая замена катаных профилей на прессованные, а штампованные в менее ответственных местах заменены на литые. Усилен каркас крыла, укорочены элероны и соответственно увеличен размах закрылков.
…………………………
В носовой башне установлена спарка “Шкас”.
В кормовой башне установлена спарка “Шкас”.
Средняя огневая точка ТАТ с пушкой Швак 20 мм.
В подшассийных огневых точках установлено по одному пулемету.
На самолете № 42 опытный в 1938 году испытывались опытные винты ВИШ-4 и ВИШ-24.
Испытания винтов не закончены.
Выводы
Проведенные испытания самолетов С-42 опытных на лыжах и на колесах и С-42 дублер еще раз подтвердили высокие летные качества этого самолета как тяжелого бомбардировщика, который может быть принят на вооружение ВВС (6889, 224-227).
Общие выводы
По средним бомбардировщикам
В годовом техническом отчете 1 Отдела за 1937 год по средним бомбардировщикам выставлялись следующие задачи:
Оборудовать моторы М-103 и М85 турбокомпрессорами.
Увеличить мощность и улучшить аэродинамику винтомоторной группы ……….
Перейти на винты ВИШ – автоматы.
Оборудовать самолеты убирающимися лыжами.
Улучшить взлетно-посадочные свойства путем установки более мощных моторов, винтов – автоматов, увеличения эффективности закрылков, установки двухсторонних тормозных колес.
Установить более мощное химическое, стрелковое и бомбардировочное вооружение и увеличить дальность полета.
Внедрить все модификации произведенные на СБ и улучшить бензиновую и масляную систему.
Необходимо проектировать новые скоростные самолеты с максимальной скоростью 550-600 км/час.
Все эти задачи кроме п. 6 и частично п. 7 в 1938 году остались невыполненными и остаются на 1939 год.
Кроме этих задач необходимо в 1939 году:
Улучшить условия работы экипажа на больших высотах (кислородное оборудование, герметичность кабин …………).
Обеспечить безопасность экипажа ………….
Применение самолетов для пикирования (прочность, дренажные системы, крепление экипажа, бомбдержатели).
Обеспечить проектирование и постройку новых опытных самолетов БСБ Архангельского и Поликарпова и постройку и испытание самолета “С” Болховитинова.
II. По тяжелым бомбардировщикам.
Основные задачи на 1939 год:
Модификация самолета С-42 опытного – установка носовой и кормовой стрелковых точек Карташкина, моторов М-35 и усиленного агрегата АЦН с мотором М103.
Доводка турбокомпрессоров на дублере С-42 и внедрение их в серийное производство.
Доводка винтов ВИШ-24.
Испытать в полете винты-автоматы Бас-Дубова.
Отработка десантного применения самолета.
Внедрение в серийное производство самолетов С-42. Постройка, доводка и испытание головной серийной машины (6889, 228-230).
Экспериментальные аппараты
В НИИ ВВС в июне 1938 года было создано отделение экспериментальных аппаратов в круг задач которого вошла работа над следующими темами:
Автожиры.
Геликоптеры.
Самолеты с вращающимися крыльями.
Самолеты с раздвижными крыльями.
Самолеты “Тандем”.
Самолеты “Летающее крыло”.
Самолеты с реактивными двигателями.
Авианосцы воздушные (авиаматки).
Воздушные лодки.
Воздушные тральщики.
Сухопутные катапульты.
Ракетный старт самолета.
Трехколесное шасси самолета.
С момента создания отделения и до конца 1938 года были проведены следующие испытания:
Предварительные испытания экспериментального самолета “ТАНДЕМ” МАИ с мотором М-87.
Гос. испытания самолета “Летающее крыло” БОК-5 с М-11.
Испытания выпускной кабины ст. лейтенанта Герасимова, подвешенной под самолет ТБ-3 4М34Р.
Испытания по подцепке в воздухе самолета И-16 под крыло самолета ТБ-3 (“звено 3-7-1”).
Испытания парашютно-тросовой пушки конструкции инженера Вахмистрова, изготовленной на заводе КБ-29.
Испытания металлических винтов к мотору М-17 на столкновение с тросами аэростатов заграждения.
Испытания аэростатов заграждения, активизированных минами на подвесных тросах (6889, 231-233).
Экспериментальный самолет ТАНДЕМ МАИ
Самолет имеет тандемное расположение крыльев, снабжен мотором М-87. Построен учебно-производственными мастерскими МАИ. Гл. конструктор – инженер Грушин.
Назначение – штурмовик.
Полетный вес – 3087,5 кг.
Экипаж – 2 человека: летчик и штурман. Кабина штурмана расположена в хвостовой части фюзеляжа.
Вооружение: 4 пулемета Шкас в крыле, патрон – 2400 шт.; 1 пулемет Шкас на турели, патрон 700 шт. Бомбовая нагрузка – 200 кг.
Самолет выполнен целиком из дерева (в основном фанера).
Фюзеляж сигарообразный круглого сечения. Крылья имеют в плане трапециевидную форму. ……………..
Шасси убирающееся в полете, колеса тормозные.
Схема самолета – тандем – дает следующие основные преимущества перед обычной схемой самолета:
Допускает значительный диапазон центровок, что упрощает компоновку самолета и дает возможность сосредоточить всю его полезную нагрузку в фюзеляже.
Благодаря небольшим размахам крыльев позволяет применять для скоростных самолетов, включая легкие бомбардировщики, крылья деревянной конструкции.
Технология производства самолета дает большую экономию …………..
Самолет поступил в отделение экспериментальных аппаратов НИИ ВВС на совместные заводские и государственные испытания в ноябре 1938 года.
Вследствие недостаточной прочности центроплана переднего крыла, выявленной при статиспытаниях были проведены лишь подлеты и первый вылет самолета, после чего самолет был передан на завод НИИ ВВС для усиления крыла и доводки. Первый вылет показал, что самолет в воздухе устойчив и управляем.
В настоящее время на самолете установлен новый мотор М-87А, заканчивается усиление крыла и доводка самолета и в начале 1939 года будут возобновлены прерванные испытания его.
Одновременно в МАИ конструктором Грушиным ведется проектирование дублера этого самолета, который будет построен по тактико-техническим требованиям ВВС (6889, 233-237).
Экспериментальный самолет “Летающее крыло” БОК-5 М-11 конструкции КБ-29
Самолет БОК-5 – одноместный, имеет схему летающего крыла с выступающим над крылом фюзеляжем. Мотор М-11 мощностью 110 л.с.
Полетный вес самолета – 785 кг.
Конструкция самолета – металлическая. Основной материал – кольчугалюминий. Несущие узлы – стальные. Крыло, имеющее в плане форму трапеции обтянуто полотном. Стреловидность крыла отрицательная. На протяжении всего размаха крыло разрезано и задняя часть сделана управляемой (поворачивающейся) в полете, что позволяет изменять в полете профиль крыла. ………………………. Шасси неубирающееся.
Самолет проходил испытания в Отделении экспериментальных аппаратов НИИ ВВС в августе-сентябре 1938 года.
Целью испытаний было:
Получить летно-технические характеристики самолета-бесхвостки.
Выявить пилотажные свойства самолета этой схемы.
Испытания показали, что:
Самолет прост в пилотировании, обладает хорошей устойчивостью до скорости 150 км/час, управляемостью и допускает выполнение фигур высшего пилотажа.
Принципиальная схема самолета-бесхвостки в данном экземпляре является вполне доведенной.
В результате проведенных испытаний НИИ ВВС признал необходимым:
Включить в план опытного строительства 1939 года самолета-бесхвостки, обладающего повышенной аэродинамикой, скоростями порядка 350-400 км/час и со схемой, предусматривающей переход на военный вариант.
Для получения самолета-бесхвостки больших скоростей необходимо в 1939 году приступить к разработке самолета-летающее крыло с врезным оперением, использовав самолет БОК-5 как летающую модель для этих целей (6889, 237-239).
Выпускная кабина ст. лейтенанта Герасимова
Представляет собой удобообтекаемый фюзеляж деревянной конструкции.
Для обеспечения продольной и боковой устойчивости кабина имеет нормальное самолетное хвостовое оперение.
Управление рулями из кабины. Вес кабины с оборудованием равен 133 кг (без человека).
Кабина выпускается ручной лебедкой на тросе. Максимальная длина троса – 500 м.
Кабина подвешивается под самолет ТБ-3 4М34Р.
Посадка штурмана из самолета в кабину производится в воздухе, перед выпуском кабины.
Двухсторонняя связь кабины с самолетом осуществляется при помощи коротковолновой радиостанции 6-ПК.
Выпускная кабина проходила испытания летом 1938 года.
За время испытаний было произведено 7 полетов общей продолжительностью 20 час. 55 мин. Было сброшено 5 бомб.
Проведенные испытания показали следующие результаты:
Кабина устойчива на всех скоростях и режимах полета и не оказывает заметного влияния на самолет ТБ-3 к которому она подвешена.
Кабина позволяет производить прицельное бомбометание, фотографическую и визуальную разведку из облаков, обеспечивая скрытность подхода, затруднительность определения типа самолета и направление его движения.
В случае разрешения проблемы вертикальной радиопеленгации кабина обеспечит прицельное бомбометание и сбрасывание парашютного десанта из-за облаков авиасоединением.
Кабина позволяет с большой эффективностью использовать для бомбометания нескоростные самолеты типа ТБ-3.
В результате проведенных испытаний и расчетов начальник ВВС приказал построить к 1 февраля 1939 года опытный образец кабины под самолеты ДБ-3 и ТБ-3 РН для проведения полных гос. испытаний с привлечением средств ПВО.
Заказ на проектирование и постройку кабины дан заводу № 115 и на лебедку – опытному заводу НИИ ВВС (6889, 239-242).
Подцепка в воздухе самолета И-16 под крыло самолета ТБ-3 (Звено-3-7-1).
“Звено 3-7-1” представляет собой соединение, состоящее из тяжелого бомбардировщика ТБ-3 и истребителя И-16 М-25.
Истребитель может свободно прицепляться к самолету ТБ-3 в воздухе, а также отделяться от последнего по желанию летчика И-16.
…………………….
Связь между самолетами односторонняя и осуществляется световой сигнализацией, установленной на самолете ТБ-3.
“Звено 3-7-1” проходило испытания летом 1938 года в Отделении экспериментальных аппаратов НИИ ВВС.
……………… Подцепка в воздухе И-16 была осуществлена один раз. На заводских испытаниях, предшествовавших испытаниям в НИИ ВВС, было произведено в воздухе 5 подцепок.
В результате проведенных испытаний были сделаны следующие выводы:
Подцепка в воздухе истребителя И-16 под крыло ТБ-3 при существующей конструкции посадочных устройств сложна и может быть осуществлена только летчиком высокой квалификации.
Как показали испытания соединения “ЗВЕНО” летные данные ТБ-3 при подвеске под крыло 2-х самолетов И-16 изменяются следующим образом: максимальная скорость увеличивается на 3,5%, потолок уменьшается на 400 м, разбег сокращается на 12%.
……………………………………….
Проблема базирования истребителей на тяжелом бомбардировщике позволяет решать следующие задачи:
автономность действий и повышенную обороноспособность тяжелых бомбардировщиков – авиаматок.
Бомбометание с пикирования истребителей в глубоком тылу противника на полном радиусе авиаматки. При этом на истребителях подвешиваются бомбы крупного калибра – порядка 250 кг.
Выполнение барражирования истребителями в системе ПВО и наведение их на противника.
Потребное количество истребителей на охрану объекта сокращается в 2-3 раза.
………………….(6889, 243-247).
Автожиры и геликоптеры
В 1938 году в НИИ ВВС проходил испытания один автожир А-7-бис с М-22.
Этот автожир построен на основе автожира А-7 М-22, прошедшего гос. испытания в НИИ ВВС в 1936 году. В нем устранена значительная часть дефектов, отмеченных в отчете по гос. испытаниям А-7.
А-7-бис также как и А-7 представляет собой 2-х местный крылатый автожир с неподвижной головкой ротора. Снабжен 2-мя пулеметами: один через винт, другой на турели. Имеет рацию и фотоустановку.
А-7-бис начал строиться в 1936 году как головной серийный автожир, но постройка его сильно затянулась и он был предъявлен на совместные гос. испытания в НИИ ВВС лишь в июне 1938 года.
Во время испытаний была совершена вынужденная посадка в лесу. В декабре 1938 года А-7-бис снова был предъявлен на совместные гос. испытания, но НИИ ВВС он до сих пор не принят.
Других автожиров на испытания в НИИ ВВС в 1938 году не поступало. Не было также ни одного геликоптера.
…………………………
В отчете НИИ ВВС за 1937 год из сравнения уровней развития винтовых аппаратов в СССР и за рубежом делается вывод, что в этой области СССР определенно отстает от капиталистических стран. В истекшем 1938 году не только не ликвидировано это отставание, но наоборот оно еще увеличилось.
Выводы по автожирам и геликоптерам
существующее при заводе № 156 КБ в силу недостаточной квалифицированности состава и отсутствия производственной базы до сего времени не создало надежно летающий геликоптер и простой безопасный автожир, обладающий данными заграничных автожиров.
Заключение по автожирам и геликоптерам
В целях быстрейшего развития строительства винтовых аппаратов необходимо в срочном порядке создать специальную базу по автожирам и геликоптерам в виде небольшого самостоятельного завода по типу завода № 115 НКАП. Для этой цели целесообразно использовать самолетно-ремонтные мастерские в ГВФ Быкове.
Закупить в Англии, Франции и США несколько новейших образцов автожиров и геликоптеров.
Необходимо НКАП и УВВС разработать план развития автожиров и геликоптеров на ближайшие годы (6889, 248-252).
Реактивные аппараты
Выводы
В 1939 году необходимо начать работы по ВРД представленному Бас-Дубовым с расчетом окончания их не позднее лета 1940 года.
Необходимо всемерно поддерживать НИР по разработке новых схем ВРД и обеспечить в 1939 году испытание в полетных условиях ВРД и РД на жидком топливе уже существующих типов на планерах (6889, 253-255).
Выводы по экспериментальным аппаратам
Для успешного развития работ по экспериментальным аппаратам необходимо:
Обеспечить постройку экспериментальных аппаратов производственными базами наравне с самолетами.
Обеспечить наблюдение за проектированием и постройкой экспериментальных аппаратов со стороны НИИ ВВС и испытания их соответствующими кадрами инженерно-технического и летного состава (6889, 256-258).
По винто-моторной группе самолетов
По моторам
Самолеты отечественного производства проходившие испытание в 1938 году были с моторами принятыми на снабжении ВВС и опытными М62, М62ИР, М87, М88 и М105 являющимся модификациями серийных моторов.
Из опытных моторов только моторы М62 и М87 прошли гос. испытания на станке.
Гос. испытания в полете ни один опытный мотор не проходил, в связи с чем срок службы их при испытании самолетов был ограничен 25-50 часами (6889, 260-262).
Испытания вооружения самолетов
На тяжелых бомбардировщиках
Стрелковое вооружение самолета 42 (опытного) проходившее гос. испытания в НИИ ВВС в 1937 году было признано, как не обеспечивающее оборону самолета, поэтому было изменено и представлено в другом варианте на самолете 42 дублер в 1938 году на гос. испытания в НИИ ВВС.
Изменение стрелкового вооружения заключается в следующем:
	Наименование установок на самолете
	Опытный самолет “42”
	Дублер “42”

	Носовая электрофицированная шаровая башня
	20 мм пушка Швак
	Спарка пулеметов Шкас 7,62 мм с прицелом ПМП-3

	Кормовая электрофицированная башня
	20 мм пушка Швак
	Спарка пулеметов Шкас 7,62 мм с прицелом ПМП-3

	Средняя бортовая турельная установка ТУР-10 бис
	Пулемет Шкас 7,62 мм
	ТАТ с пушкой Швак 20 мм прицелом ПАЛ-23

	Люковая огневая точка
	1 пулемет Шкас 7,62 мм
	Нет

	Оконная стрелковая установка
	1 пушка Швак 20 мм
	Нет

	Подшассийная установка
	1 пушка Швак 20 мм с магазинным питанием
	На каждый пулемет Шкас 7,62 мм с прицелом ПМП-3 одна конструкция завода № 32 и другая завода № 156


Контуры носовой и кормовой башенных шаровых установок на самолете “42 дублер” были оставлены без изменений башен самолета “42 опытного”, но вместо пушек были внесены в башенные шаровые экраны спаренные пулеметные установки конструкции 32 завода последнего образца 1938 года, устанавливаемые на самолетах СБ под пулеметы Шкас к 7,62 мм с непрерывным питанием. Управление башнями осталось прежним, т.е. электрифицированным, обе башни снабжены прицелами ПМП-3.
Основными недостатками носовой и кормовой башни самолета “42 опытного” оказались следующие: плохая маневренность, ненадежность, затруднения в эксплуатации и ряд других. Что и привело к выводу произвести замену пушек пулеметами. Испытание башен на самолете “42 дублер” показало, что пулеметные установки в башнях являются более выгодными, но также обладают и недостатками, так например: ненадежность, разобщенность стрелка с остальным экипажем, плохая маневренность и ряд других.
Отсутствие плавности доводки башни на требуемый бортовой угол, ненадежность и уязвимость сложного электрифицированного механизма башен, плохая обтекаемость и ряд других, привела конструкторов к мысли о совершенном изъятии шаровых башенных установок и замене их на более надежные, менее уязвимые, наиболее эффективные и выгодные в аэродинамическом отношении.
К 1939 году сложились два мнения о замене шаровых башен:
Первое (конструктора Можаровский-Веневидов 1932 г.) – шаровые башни заменить на турели ТАТ с устранением бороды в носовой части, что увеличит скорость самолета на 10-15 км/час, введет стандартность всех стрелковых установок, увеличит углы обстрела, создаст надежность в работе стрелка, ликвидирует разобщенность стрелка.
Второе мнение конструктора Карташкина (завод № 156) заменить башни конусными установками типа Ферри, что дает возможность увеличить скорость самолета на 20 км/час, увеличение углов обстрела, дает простоту и надежность установки.
На 1939 год остается принятым решение по введению конусных установок типа Ферри, в которых будут установлены ултраскорострельные пулеметы к 7,62 с непрерывным питанием.
Турель ТАТ под пушку Швак 20 мм, установленная вверху середины фюзеляжа вместо Тур-10 бис с пулеметом Шкас к 7,62 мм является наиболее выгодной, так как значительные углы обстрела позволяют более эффективное использование и имеет хорошую маневренность.
Подшассийные пулеметные установки были размещены в обтекателях шасси.
На испытаниях были представлены два типа таких установок, одна конструкция завода № 32 и другая завода № 156. Принципиального различия не имеют. В процессе испытания показала большие преимущества Тур завода № 32, которая и была принята для постройки на следующий опытный образец самолета.
Испытания на воздушный бой показали, что обороноспособность самолета надлежит усилить огнем вперед вниз, поэтому в следующих самолетах будет предусмотрена люковая пулеметная установка для стрельбы вперед вниз.
Выводы
Люковые башенные установки заменить на более эффективные.
Прицелы ПМП-3 не обеспечивают меткой прицельной стрельбы (6889, 298-305).
Стрелковое вооружение самолета ДБ-А 1937 года, проходившего испытания в НИИ ВВС, как устаревшее особого интереса не представляло, на самолете были установлены:
а) носовая пулеметная установка, представляющая из себя спарку самолета СБ старого образца, не позволяющая установку пристрелочных пулеметов. На спарку установлены пулеметы Шкас 7,62 мм с непрерывным питанием;
б) кормовая пулеметная установка – представляющая из себя Тур-8 с пулеметом Шкас 7,62 мм с прицелом КПТ-5 и МФ-5, не соответствующим скоростям собственной и противника;
в) бортовая пушечная установка – на турель ТЭТ с добавочной пружинной компенсацией установлена пушка Швак 20 мм ……;
г) Две подкрыльные установки – размещенные в обтекателях шасси. Обе установки принципиально не отличающиеся от описанных выше подшассийных установок 32 и 156 заводов на самолете “42-дублер”.
Выводы
Обороноспособность самолета слабая, в особенности в передней полусфере. Стрелково-артиллерийские установки устаревшего типа. Прицельный огонь со всех стрелковых установок невозможен, вследствие несоответствия прицелов (6889, 305-306).
На скоростных и дальних бомбардировщиках
В истекшем 1938 году стрелковое вооружение на самолетах СБ было предъявлено на испытания на двух самолетах серийными образцами без изменений по сравнению с вооружением самолетов 1937 года и на двух самолетах модифицированным.
Модификация стрелковых установок заключается только в изменении пулеметной спарки в носовой кабине. Изменения в конструкции спарки заключались в том, что были изъяты верхние части лож с передними обоймами и верхняя регулировочная тяга, вместо отверстия для конуса соединительной муфты и зажимного винта поставлено крепящее кольцо. ………………..
Спарка нового образца имеет дефекты.
Средняя бортовая пулеметная установка - на Тур-9 установлен пулемет Шкас 7,62 мм с прицелом КИТ-5 и МФ-5 не соответствующим современным скоростям.
Люковая пулеметная установка УПУ конструкции 32 завода с пулеметом Шкас 7,62 мм с непрерывным питанием и кольцевым прицелом и мушкой, не соответствующим современным скоростям.
Проведенные испытания в НИИ ВВС в истекшем 1938 году на определение выгодности в аэродинамическом отношении Ф-3 и УЛУ на самолете СБ против МВ-3 и люковой МВ-2 показали, что скорость у земли с установками приведенными во втором варианте в боевом положении теряется не более, чем на 5 км/час, зато стрелок находится в более выгодных условиях. В дальнейшем самолеты пойдут с Тур МВ-3 без надголовника и люк МВ-2.
Выводы
Самолет остается с недостаточно мощной обороноспособностью до введения ультраскорострельных и крупнокалиберных пулеметов, снабженных современными прицелами (6889, 307-309).
Стрелковое вооружение на серийных самолетах ДБ-3 постройки 1938 года ничем не отличается от вооружения самолетов ДБ-3 выпуска 1937 года. Оно состоит из носовой пулеметной подвижной установки, на турели которой поставлена полубашня. В контур полубашни внесен пулемет Шкас 7,62 мм с непрерывным питанием. Средняя бортовая турельная установка (СУ-ДБ-3) с пулеметом Шкас 7,62 мм. Люковая пулеметная установка УЛУ-32 с пулеметом Шкас 7,62 мм.
Выводы
Задние огневые точки малоэффективны под углом обстрела и мощности огня.
Основными недостатками являются следующие:
а) стрелковые прицелы не соответствуют современным скоростям;
б) все огневые точки маломощные (6889, 310).
Кроме серийных самолетов Дб-3 в НИИ ВВС проведены тактические испытания самолета ДБ-3 (ЦКБ-54) в варианте самолета сопровождения с стрелково-артиллерийскими установками, отличающимися от серийных.
……………………………..
Нижняя пулеметная установка представляет большой тактический интерес по своим углам обстрела и принципу дистанционного управления, но неудовлетворительное поле зрения прицела, плохие маневренные качества и другие дефекты делают ее в соответствующем виде неприемлемой (6889, 311-313).
Впервые испытывалось вооружение на опытном самолете ВИТ-2 в варианте ближнего бомбардировщика (двухмоторный моноплан металлической конструкции). Стрелковое вооружение самолета состоит из двух пушек Швак 20 мм, установленных – одной в передней кабине штурмана с запасом снарядов в 145 шт. и второй – в задней кабине с запасом патрон – 240 шт.
………………………
Испытания стрелкового вооружения показали неудовлетворительные результаты из-за недоработанности, плохой маневренности и малых углов обстрела и отсутствия прицелов (6889, 313-314).
Кроме вооружения отечественных самолетов было испытано стрелковое вооружение немецкого самолета Хейнкель 111, состоящее из трех пулеметных установок.
……………………………..
Для стрельбы вперед в носовой части фюзеляжа установлен подвижный магазинный пулемет МГ-15 калибра 7,7 с 11-ю магазинами по 75 патрон каждый. Его установка осуществлена в сферическом куполе …………..
Стрельба производится лежа, для чего в кабине штурмана сделана легко складывающаяся койка, передняя половина которой убирается при производстве бомбометания.
При испытаниях выявлены отличные качества этой установки, в кабине штурмана нет задуваний. Положение при стрельбе удобное, установка имеет хорошую маневренность, интересен стопорный механизм.
Верхняя пулеметная установка расположена поверх посредине фюзеляжа и представляет из себя турель, на которую поставлен такой же пулемет МГ-15.
Эта турельная установка – выпускная башня с пулеметом МГ-15 размещена у стрелка-радиста. Пулемет крепится на шкворневой установке. Стрельба производится с колен (6889, 315-317).
На разведчиках и штурмовиках
В истекшем 1938 году проведено испытание серийного самолета Р-10 стрелковое вооружение которого ничем не отличается от стрелкового вооружения эталона 1937 года (317).
Испытано стрелковое вооружение опытного самолета штурмовика С-3 (Сухого), состоящее из следующих стрелковых установок:
Четырех крыльевых неподвижных пулеметов Шкас 7,62 мм для стрельбы вперед по рассредоточенным целям.
……………
В середине фюзеляжа сверху была установлена Тур МВ-5 с экраном и разрезным турельным кольцом для свободной работы штурмана, на турели установлен пулемет Шкас калибра 7,62 мм. Установка испытаний не выдержала.
Люковая установка УЛУ-32 завода принятая на вооружение других самолетов со всеми свойственными ей особенностями (6889, 318-319).
Проведено испытание стрелковых установок на самолете БШ-1, состоящее их четырех крыльевых пулеметов Шкас 7,62 мм и турельной установки. Вооружение ничего нового из себя не представляло (6889, 320).
На истребителях
Для увеличения меткости огня самолета-истребителя в 1938 году на самолете И-16 М-25В были установлены синхронные пулеметы Шкас калибра 7,62 мм переделанные из крыльевых.
Пулеметы (2 шт.) установлены на фюзеляже самолета впереди летчика. Для сохранения аэродинамических качеств самолета пулеметы опущены в фюзеляж, для чего в фюзеляже сделаны соответствующие вырезы.
………………
Изготавливалось и испытывалось сразу два варианта. Один вариант четырехпулеметный (2 пулемета синхронных и 2 крыльевых) и другой вариант пулеметно-пушечный (2 синхронных пулемета и 2 пушки 20 мм в крыльях). Оба варианта при испытаниях показали хорошие результаты и были приняты на вооружение.
Первый вариант четырехпулеметный после испытаний в начале февраля 1938 года был принят и пошел серийным производством (6889, 320-321).
Синхронные пулеметы установлены также на самолеты И-15 М-25В.
Пулеметы устанавливались на те же места, где устанавливались пулеметы ПВ-1.
Самолет ДИ-6 “21” с М25В проходивший испытания в НИИ был представлен со следующими изменениями в стрелковом вооружении:
а) крыльевые пулеметные установки в отличие от ранее применявшихся расположены не под нижними плоскостями, а сверху нижних плоскостей, что значительно облегчило их эксплуатацию;
б) патронные ящики крыльевых установок также изменены и расположены не в фюзеляже, а под нижними плоскостями на защелках, приведенное расположение ящиков менее удобное в эксплуатации;
в) задняя пулеметная установка в отличие от ранее применявшихся представляет из себя каретку, передвигающуюся в горизонтальной плоскости на двух полозьях.
Вывод
Изменение конструкции пулеметных установок улучшило их качество и увеличило мощность огня, но более совершенным будет вооружение при установке синхронных пулеметов, поскольку вопрос с синхронной работой Шкас разрешен (6889, 321-323).
Иностранные истребители, проходившие испытания в НИИ ВВС “И-95” (Накадзима) завода Мицубиси 2”РА” “Северского”, “Мессершмидт” также вооружены синхронными пулеметами.
Вооружение самолета “Накадзима 95 бис” состоит из двух пулеметов “Виккерс” 7,62 мм, стреляющих через трехлопастной винт.
…………..
Вывод
Интересным в вооружении самолета являются:
а) синхронизатор под трехлопастной винт;
б) расположение патронных ящиков непосредственно под пулеметами и
в) расположение гашетки на секторе газа (6889, 323-324).
Вооружение самолета “Северский” 2РА состоит из двух синхронных пулеметов Кольт-Браунинг калибра 7,62 и 7,5 мм и пулемета на тур 7,5 мм.
Вывод
На данном самолете заслуживает внимания синхронизатор под трехлопастной винт (6889, 324).
Вооружение самолета “Мессершмидт” 109 состоит из двух синхронных пулеметов МГ-17 7,7 мм. Пулеметы установлены на фюзеляже на специальной площадке, которая может быть быстро удалена при замене вооружения.
Вывод
Заслуживает внимания синхронизатор и прицел (6889, 324-325).
Выводы по стрелковому вооружению
Испытания стрелкового вооружения в 1938 году показали следующее:
Не разрешен вопрос с прицелами для подвижных стрелковых установок, обеспечивающими меткий прицельный огонь.
Прицел ПАК-1 для неподвижных установок дал удовлетворительные результаты.
Вновь нашли распространение синхронные установки. Не разработан синхронизатор под трехлопастной винт и редукторные моторы.
На современные самолеты не устанавливаются еще сверскорострельные и крупнокалиберные пулеметы.
Не разрешен вопрос с охлаждением пулеметов на штурмовиках и обогревом пулеметов на высотах.
Не разрешена задача необходимости пристрелки штурмовиков с отрицательными углами.
Не исследован вопрос о невыгодности крыльевых пулеметов …………..
Существующее сомнение о невыгодности в аэродинамическом отношении турелей с экраном, выдающимся за удобообтекаемые габариты фюзеляжа, нашло разрешение в переделке турелей МВ-3 и МВ-5 на турель МВ-3 без надголовника с увеличенным экраном, что создает потерю в скорости в пределах 4-7 км/час, но создает удобства стрелку.
Шаровые башенные установки показали неудовлетворительные результаты, что приводит к замене их конусными установками типа “Ферри” или “Хейнкель Ш”.
Остается недоработанным дистанционное управление стрелковыми установками, что является выгодным в тактическом отношении (6889, 325-326).
Бомбардировочное вооружение
На тяжелых бомбардировщиках
Бомбардировочное вооружение самолета “42 опытный” проходившее испытание в 1937 году имело ряд недостатков, поэтому на самолете “42 дублер” было предъявлено в измененном варианте.
Изменения в емкостях бомбовых загрузок:
	Калибр бомб
	Опытный самолет
	42 дублер
	Примечание

	ФАБ-2000
	1 шт., 2000 кг
	-
	Снята с вооружения

	ФАБ-1000
	4 шт. 4000 кг
	4 шт. 4000 кг
	

	ФАБ-500
	8 шт., 4000 кг
	6 шт., 3000 кг
	

	ФАБ-250
	12 шт., 3000 кг
	12 шт., 3000 кг
	

	ФАБ-100
	16 шт., 1600 кг
	32 шт., 3200 кг
	В серии предусмотрено 40 бомб = 2000-4000 кг

	ФАБ-50
	16 шт., 800 кг
	32 шт., 1600 кг
	


(6889, 327-330).
На самолете ДБ-А-37 бомбардировочное вооружение не отличается от опытного образца за исключением предъявленных к испытанию кассет для ФАБ-100 (6889, 330).
На скоростных бомбардировщиках
На серийных самолетах ДБ-3 бомбардировочное вооружение 1938 года не отличается от бомбардировочного вооружения 1937 года (6889, 330).
На серийных самолетах СБ, проходивших испытания в 1938 году бомбардировочное вооружение ничем не отличается от вооружения самолетов СБ, испытываемых в 1937 году. Основными недостатком неразрешенным до последнего времени является ненадежность полного открытия люков из-за слабости люковых пружин.
Кроме серийных самолетов СБ на испытания был предъявлен модифицированный самолет СБ эталон второй половины 1938 года с измененным бомбардировочным вооружением.
Варианты загрузки самолета СБ:
	Название самолета
	Наружн. Подвеска ФАБ-500
	Внутрен. подвеска ФАБ-500
	Наружн. подвеска ФАБ-250
	Внутрен. подвеска ФАБ-250
	Наружн. подвеска ФАБ-100-50
	Внутрен. подвеска ФАБ-100-50
	Примечание

	Серийный
	-
	1
	-
	2
	-
	6
	Комбинированные подвески: 2 ФАБ-500-250 и светящие, 6 ФАБ-100 и светящие

	Модифицированный
	2
	1
	2
	2
	-
	6
	


(6889, 331-332).
Впервые проходил испытания опытный самолет ВИТ-2 с бомбардировочным вооружением опытной конструкции. Бомбовая нагрузка самолета в нормальном варианте 500 кг при общей емкости бомбодержателей внутри фюзеляжа 800 кг или снаружи 1400 кг для калибров бомб от 100 до 1000 кг. Наружные замки позволяют производить бомбометание с пикирования.
Самолет прошел только предварительные испытания и бомбометаний с пикирования не производилось (6889, 332-333).
Проведенное испытание бомбардировочного вооружения на самолете “Хейнкель 111” дало интересный материал для конструирования башенных установок.
…………….
Вывод: большой интерес представляют следующие агрегаты бомбардировочного вооружения самолета “Хейнкель 111”:
а) электросбрасыватель;
б) люковые двери;
в) механический прицел для бомбометания;
г) электроспуски;
д) механическая проводка с дифферным механизмом (6889, 333-337).
На разведчиках и штурмовиках
Испытываемое бомбардировочное вооружение на серийных самолетах Р-10 существенно не отлично от опытного образца (6889, 337).
В истекшем 1938 году испытано бомбардировочное вооружение на опытном самолете штурмовике “С3-3” конструкции Сухого. Самолет имеет следующие варианты бомбовой загрузки:
а) 3 кассеты КД-1 в бомбовом отсеке внутри фюзеляжа с 10-ю действующими замками каждая. 2-х кассет КД-1 подвешиваемых под плоскостями с 6-ю замками каждая. В этом варианте подвешиваются бомбы АО-8М, АО-10, АО-15 и АО-20 в количестве 42 шт. и АО-25м в количестве 26 шт.;
б) 2 кассеты КД-2 в бомбовом отсеке и 2 кассеты “КД-2” под плоскостями. Каждая кассета из 4-х замков на которые можно подвешивать бомбы АО-15 или АО-50 м.;
в) на те же кассеты, но в бомбовом отсеке одна и под плоскостями 2 бомбы ФАБ-50 с ФАБ-100 – 12 бомб.
На замки ДЕР-19 расположенные под плоскостями 2 ФАБ-250.
……………
Выводы: бомбардировочное вооружение самолета С3-3 является интересным:
а) многовариантность бомбовой загрузки выгодна с тактической точки зрения;
б) большая бомбовая емкость самолета;
в) электросигнализация открытия и закрытия люков надежна и может быть рекомендована на другие самолеты (6889, 337-339).
На истребителях
Проведенные испытания бомбардировочного вооружения на самолетах ДИ-6 и И-15 ничем не отличаются от испытаний проводимых в 1937 году (6889, 340).
Проведенная испытательная работа по бомбометанию с пикирования самолетом И-16 в качестве пикирующего бомбардировщика показала интересные результаты.
На самолете И-16 подвешивались 2 ФАБ-250, сам самолет подвешивался под крыло ТБ-3.
…………………
Выводы
Бомбометанием с пикирования можно свободно достичь отличных результатов.
……………….(6889, 340-342).
Общие выводы по бомбардировочному вооружению
Прицел СПБ-1 для бомбометания с горизонтального полета, позволяющий бомбить без предварительного расчета решает требуемые задачи ………………..
Необходима дальнейшая работа по изучению методов бомбометания с пикирования …………….
Цепные передачи в механическом управлении бомбосбрасывания являются более надежными и лучшими в эксплуатации, чем роликово-тросовое.
Система открытия люков на самолете СБ не гарантирует полного открытия створок в полете.
Существует большая разнотипность механических сбрасывателей кассет и замков бомбодержателей.
Электросбрасыватель, установленный на самолете “Хейнкель 111” заслуживает освоения.
Не решен вопрос с ящиками кассетами для малого калибра бомб, для самолетов-штурмовиков.
Отсутствует контрольно-сигнальное устройство о положении бомб (висит, сброшена).
Вопрос о сбрасывании бомб в “активе и пассиве” недоработан.
Недоработана кинематика замков ДЕР-19. Много случаев зависания (6889, 342-343).
Количество самолетов, проходивших испытание в 1938 году
	Один самолет И-153 опытный гос. испытание
	27 сентября – 5 октября
	

	Два самолета И-16 с 4-мя пулеметами серийный гос. испытание
	27 августа – 15 октября/17 июля – 29 июля
	Не закончено/катастрофа

	Один самолет И-16 пушечный гос. испытание
	28 января – 21 марта
	Не закончено

	Один самолет И-15 бис № 3868 серийный гос. испытание
	15 мая – 3 сентября
	Закончено

	Один самолет УТИ-4 серийный гос. испытание
	15 сентября – 16 ноября
	Закончено

	Один самолет И-15 “Чайка” № 3615 модификация гос. испытание
	17 марта – 16 мая
	Закончено

	Три самолета И-16 облегченные модификация гос. испытание
	
	Закончено

	Один самолет И-15 бис модификация гос. испытание
	
	Закончено

	Один самолет ДИ-6 модификация гос. испытание
	
	Закончено

	Один самолет ИП-1 (пикирующий) специспытание
	
	Закончено

	Один самолет И-95 Накадзима специспытание
	19 июня – 10 сентября
	Закончено

	Один самолет И-96 Накадзима специспытание
	27 октября – 31 декабря
	Продолжается

	Один двухместный истребитель Северский специспытание
	
	Закончено

	Один самолет И-Ме-109 специспытание
	28 марта – 16 июня
	Закончено

	Один самолет “Иванов” конструкции Сухого с М-62 опытный гос. испытание
	10 февраля – 10 апреля
	Закончено

	Один самолет БШ-1 с М-62 ИР опытный гос. испытание
	1 октября - 1 декабря
	Испытание не выдержал

	Один самолет ОКО-1 конструкции Таирова, опытный гос. испытание
	1 июля – 30 сентября
	Закончено

	Один самолет УТ-1 2-й половины 1938 года эталон гос. испытания
	1 ноября – 15 декабря
	Закончено

	Один самолет УТ-1 № 293 эталон гос. испытания 
	1 августа – 15 сентября
	Закончено

	Один самолет Р-10 модификация гос. испытание
	1 ноября – 1 декабря
	Испытание не выдержал

	Один самолет Р-10 головной серийный гос. испытание
	5 мая – 5 июля
	Испытание не выдержал

	Один самолет № 20 завода № 23 гос. испытание
	1 августа – 1 сентября
	Закончено

	Один самолет № 20 завода № 301 гос. испытание
	1 июня – 1 августа
	Закончено

	Один самолет УТ-1 № 10 гос. испытание
	1 февраля – 15 марта
	Не выдержал

	Один самолет УТ-1 № 38 гос. испытание
	1 мая – 15 июня
	Закончено

	Один самолет У-2 с вооружением, модификация, совместные и заводские испытания
	1 июля – 15 марта
	Закончено

	Один самолет Р-ЗЕТ (испытание на прочность) специспытание
	1 июля – 1 сентября
	Закончено

	Один самолет У-2 лежачий специспытание 
	1 мая – 15 июля
	Закончено

	Один самолет ИП-1 бронированный специспытание
	1 августа – 15 сентября
	Закончено

	Один самолет Э-1 Сальмсон 145
	
	Закончено

	Один самолет УТ-1 для перевернутого полета специспытание
	1 мая – 15 июля
	Не выдержал

	Один самолет УТ-2 войсковые испытания
	1 сентября – 15 ноября
	Закончено

	Один самолет С-17 с 2 моторами Рено 220 с деревянным винтом опытный гос. испытание
	28 июля – 17 сентября/13 сентября – 23 октября
	Закончено/закончено

	Один самолет С-32 с 4 М34РН и 1М100 опытный гос. испытание
	27 января – 14 февраля/6 марта – 30 апреля
	Закончено/закончено

	Один самолет С-32 дублер государственное и совместное испытание
	28 июля – 28 ноября
	Закончено

	Один самолет ВИТ-2 (СПБ 2М105) опытный гос. испытание
	13 сентября – 5 октября
	Не выдержал

	Один самолет СБ № 1/83 2-й половины 1938 года эталон гос. испытание
	27 июня – 19 сентября
	Закончено

	Один самолет СБ № 11/48 с М100А, головной серийный гос. испытание
	9 ноября 1937 года – 7 февраля 1938 года
	Закончено

	Один самолет СБ № 9/77 с М100А, головной серийный гос. испытание
	14 мая – 4 июня
	Закончено

	Один самолет СБ № 11/В 2М103 головной серийный гос. испытание
	14 мая – 14 июня
	Закончено

	Один самолет СБ № 17/1 2М103 головной серийный гос. испытание
	4 сентября – 2 декабря
	Закончено

	Один самолет ДБ-3 2М86 с винтами ЦКБ-30 головной серийный гос. испытание
	10 июля – 5 октября
	Закончено

	Один самолет СБ бис 3 с измененной ВМГ с 2М103 модификация, гос. испытание
	1 ноября 1937 года – 17 января 1938 года
	Закончено

	Один самолет СБ бис 2 с 2М103 модификация, гос. испытание
	13 октября 1937 года – 1 марта 1938 года
	Закончено

	Один самолет Хе-111 с 2 моторами Мерседес-Бенц специспытание
	1 апреля – 15 октября
	Закончено

	Один самолет ДБ-3 с М-87 с ВИШ-3 испытание убирающихся лыж, специспытание
	9 февраля – 23 марта
	Закончено

	Один самолет МАИ конструкции Грушина, опытный государственные предварительные испытания
	16 ноября – 5 декабря
	Закончено

	Один самолет БОК-5 (Летающее крыло) опытный государственные предварительные испытания
	9 августа – 20 сентября
	Закончено

	Один самолет Р-6 “Воздушный тральщик” специспытание
	13 марта – 24 марта/31 декабря
	Закончено

	Один самолет УТИ-4 на устойчивость специспытание
	15 августа – 19 августа
	Закончено

	Один самолет И-16 на устойчивость специспытание
	1 августа – 1 декабря 
	Закончено

	Один самолет И-16 пикирующий бомбардировщик специспытание
	10 июля – 15 сентября
	Закончено

	Один самолет И-16 пикирующий бомбардировщик специспытание
	10 июля – 15 сентября
	Закончено


(6889, 344-348).В феврале 1939 года НИП АВ ВВС закончились полигонные испытания ракетных орудий однопланочной конструкции стрельбой 82 мм ракетными снарядами на самолете И-16, которые проходили с января 1939.
Постановление
Представленые НИИ № 3 НКБ на испытания ракетные орудия однопланочной конструкции для стрельбы 82 мм ракетными снарядами с самолета И-16 считать выдержавшими полигонные испытания (7413, 20-25).

В феврале 1939 г. на аэродроме НИИ ВВС в Щелково велись государственные испытания И-16 тип 17 (27-й серии). Самолет был оборудован убираемыми лыжами типа Р-39 с покрытием полоза пластмассой ЛИР-2 завода №163. Этот самолет определялся как эталон на 1939 г. Испытатель Т.П.Сузи отметил, что самолет заметно потяжелел и стал менее маневренный. Действительно. две пушки ШВАК весили 83 кг. 180 снарядов добавили еще 39 кг. С учетом креплений и за вычетом смятых ШКАСов полетный вес увеличивался почти на 100 кг. Оказалось, что этого было достаточно, чтобы строевые пилоты называли И-16 тип 17 "утюгом" (12015).

В феврале 1939 директор завода № 124 Баринов получает приказ «построить машину (МГ), закончить летные испытания и передать ее ГВФ не позднее 1 августа текущего года главный конструктор Незваль должен «произвести все проверочные расчеты» этого самолета.
Но Баринову так и не суждено было увидеть первый полет первой заводской машины. В мае он «уходит по собственному желанию», а ему на смену присылают Штейнберга Илью Ильича. Бывшему начальнику техбюро по строительству Турксиба и начальнику Оргоборонпрома досталось эпохальное для завода время. При нем взлетели и МГ, и ДБА, и первые ТБ-7. Но только год судьба отвела ему быть авиастроителем, дальнейший его жизненный путь, как и судьбы бесчисленного множества других советских людей, проследить крайне сложно (12049).

В феврале 1939 первый экземпляр АНТ-44, переоборудованного в амфибию, разбили и утопили (80,282) из-за неудачной посадки (577,12).

В феврале 1939 года после гибели первого опытного экземпляра АНТ-44 из-за неудачной посадки на воду работы были продолжены на втором экземпляре в варианте амфибии (ЦАГИ-44 Д) (Название изменено из-за того, что А.Н. Туполев был в заключении.) с двигателями М-87А. Его госиспытания начались в апреле 1939 года. Была достигнута максимальная скорость 351 км/час.
По оценке летчиков, самолет был динамически устойчив, имел хорошую маневренность, мог продолжать полет при отказе любого из четырех двигателей и при отказе двух двигателей, расположенных на одной стороне крыла. На основании результатов госиспытаний, КО при СНК СССР принял решение о запуске в серию МТБ-2 с двигателем М-88, но это решение реализовано не было (Самолетостроение в СССР. 1917 – 1945. Кн. I. С. 280-283.) (11672).

В феврале 1939 г. при неудачной ночной посадке в Севастопольской бухте первый АНТ-44 был поврежден и затонул. Однако, оценка военных была вполне благожелательной и испытания продолжились на второй опытной машине.
На МТБ-2Д («дублер») была увеличена площадь крыла, изменена конструкция стабилизатора, проведены доработки в системе управления и силовой установке, усилено вооружение. Машина обладала очень хорошими летно-тактическими данными. Четырехмоторный воздушный корабль при взлетной массе около 20 т летал с двумя 1000-кг бомбами на дальность до 1500 км (где-то на уровне ДБ-3). Максимальная бомбовая нагрузка могла составить до трех тонн.
Испытания «Дублера» в основном подтвердили положительные оценки, данные первому прототипу, и гидросамолет был рекомендован для серийного производства. Однако вопрос серийного производства МТБ-2 оказался открытым по причине отсутствия подходящего авиазавода. Надежды на серийное строительство связывались с новым заводом №30, строительство которого развернулось в местечке Савелово севернее Москвы, в районе системы искусственных водохранилищ (Московское море) и канала Москва-Волга.
Однако скоро стало ясно, что запуск в серию такого большого и сложного гидросамолета на новом авиазаводе еще не вполне соответствует уровню тогдашней советской авиационной промышленности. Кроме того, у военных возобладало мнение, что задачи МТБ-2 вполне способны выполнять сухопутные ДБ-3, начавшие поступать на флоты во всевозрастающих количествах (19852).

До февраля 1939 года продолжалась доводка МТБ-1 АНТ-44, когда после неудачной посадки разрушилась лодка и она затонула (24991).

В феврале 1939 г. самолёт АНТ-44 с четырьмя моторами М-87А затонул при неудачной посадке. Довести испытания до конца не удалось (25188).

В феврале 1939 г. началась постройка Ш-7 на территории авиазавода № 240 В связи с передачей завода № 240 в НКАП постройку перенесли на завод № 89 (25013).

В феврале 1939 г. начались стендовые испытания М-87Д, но они сразу же прекратились из-за поломки коленвала. В конце 1938 г. в Запорожье изготовили опытный образец М-87Д. Дизель на базе карбюраторного двухрядного звездообразного двигателя М-87. Создавался совместно ЦИАМ (группа под руководством П.П. Конюхова) и конструкторским бюро завода № 29 в Запорожье. Работы велись с 1937 г. Двигатель сохранял односкоростной ПЦН от М-87, но коленвал был усилен и оснащен маятниковым противовесом. М-87Д доводился до начала 1940 г., после чего работы прекратили.
Характеристики:
• 18-цшиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный дизель, воздушного охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН;
• степень сжатия 14,0;
• диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм;
• рабочий объем 38,65 -л;
• мощность 750/800 л.с.;
• вес 750 кг. (11852).

В феврале 1939-го ввиду того, что мотор АМ-35 не прошел 100-часовые государственные испытания, все работы по опытным машинам были приостановлены (6467).

В феврале 1939 г. АМ-35 не выдержал 100-часовые испытания, и все работы по ЦКБ-55 были приостановлены до апреля, когда мотор с внесенными изменениями конструкции прошел повторные государственные испытания. Акт государственной комиссии предписывал "К 15.06.1939 года изготовить 5 моторов АМ-35 и предъявить для летных испытаний на самолете БШ-2" (3845).

В феврале 1939-г. мотор АМ-35 не прошел 100-часовые государственные испытания, все работы по опытным машинам были приостановлены. Главный дефект мотора заключался в появлении трещины на задней стенке капюшона верхнего картера. В этой связи в конструкцию верхней части корпуса мотора были внесены изменения и с ними мотор в марте 39-го прошел заводские испытания, а в апреле предъявлен на повторные государственные испытания, которые прошел удовлетворительно (9649).
Главный дефект мотора заключался в появлении трещины на задней стенке капюшона верхнего картера. В этой связи в конструкцию верхней части корпуса мотора были внесены изменения и с ними мотор в марте 39-го прошел заводские испытания, а в апреле предъявлен на повторные государственные испытания, которые прошел удовлетворительно.
В заключении акта Государственной комиссии указывалось, что:
".. Мотор госиспытания прошел удовлетворительно.
.. Номинальная мощность, высотность, удельные расходы топлива и масла соответствуют требуемым.
...Мотор АМ-35 имеет оригинальную конструкцию нагнетателя, снабженного лопатками Стечкина-Поли-ковского, который повышает эффективную мощность мотора у земли на 90-100 л. с. и на промежуточных высотах до расчетной на 7-8%. Необходимо опыт работы завода /V- 24 передать на другие заводы и в первую очередь на завод № 26.
... В сроки, согласованные с заводом, устранить дефекты обнаруженные во время испытаний:
а) разрушение крыльчатки водяной помпы;
б) наклеп на шлицах барабана и шестерни вала редуктора;
в) не отработан малый газ (большой расход топлива).
... Проработать вопрос возможности установки АМ-35 на самолет ДБ-3.
...Изготовить в течение 1939 года моторов АМ-35 - 300 шт.
...Срок службы до 1-й переборки установить в 100 час.
...15. 06. 1939 года изготовить 5 моторов АМ-35 и предъявить для летных испытаний на самолете БШ-2..." (11470).

В феврале 1939 М-63Р был поставлен на 100 часовые заводские испытания, но потом, когда в октябре был предъявлен на 50 час. гос. - не прошел их (2596,111).

В феврале 1939 М-88 был поставлен на 100 часовые гос. испытания, но через 75 час. был снят (2596,113).

С февраля 1939 г. под автомобильный бензин в конструкторском бюро завода № 16 в Воронеже под руководством С.Д. Колосова проектировался М-16 (ЛМ-16) - двигатель малой мощности для авиеток, оппозитного типа. Два опытных образца М-16 изготовили осенью 1939 г. и приступили к заводским испытаниям. Двигатель имел некоторые импортные детали и узлы, включая французские магнето. 22 декабря 1939 г. его выставили на 50-часовые совместные испытания. Однако максимальная мощность, полученная на стенде, не превышала 65 л.с., в то время как задание требовало 70 л.с. Вес двигателя оказался больше заданного. Запущенная в производство партия из 10 экз., видимо, не была закончена. М-16 испытывался на самолете Г-22 в 1940 г. Работы по М-16 прекратили в 1941 г. из-за загрузки завода, ранее специализировавшегося на моторах малой и средней мощности, производством двигателей М-105 для боевых самолетов.
Характеристики:
• 4-цилиндровый, оппозитный, четырехтактный, воздушного охлаждения, безредукторный, без наддува;
• диаметр цилиндра/ход поршня 100/100 мм;
• объем 3,14 л;
• степень сжатия первоначально 5,0, позже 5,5;
• мощность 60/65 л.с. (по заданию 70 л.с.);
• вес 80 кг (по заданию 75 кг) (11852).

В феврале 1939 прошло совещание членов политбюро и ЦК с авиаконструкторами, учеными, работниками НКАП, руководителями ВВС, инженерами, летчиками (66,214). Присутствующим предложили высказаться, как преодолеть отставание в области авиации.
Наметили конкретную программу развития авиации и ее оснащения техникой Главное внимание - на разработку новых образцов и прежде всего истребителей (6,8).
По ЦАГИ на февральском совещании речь шла о необходимости дальнейшего существенного расширения и обновления производственно-технической и научно-экспериментальной базы отрасли, об ускорении темпов разработки новых боевых самолетов и освоения их массового выпуска (173,197).
Потом - серия встреч в ЦК, на которых обсуждались конкретные и практические вопросы развития боевой авиации (173,197).
Весной - второе аналогичное совещание. где обсуждалась работа каждого КБ, их планы и возможности, утверждались лет. данные будущих машин (66,215).

В феврале 1939 СНК СССР и ЦК ВКП(б) провели широкое совещание с участием членов Политбюро ЦК ВКП(б), командования ВВС КА и руководителей НКАП, авиаконструкторов и лётчиков. На совещании была утверждена программа оснащения советской авиации современной техникой. Главное внимание было обращено на разработкускоростных истребителей, штурмовиков и пикирующих бомбардировщиков. Реализация программы возлагалась на уже существовавшие и вновь организуемые конструкторские коллективы. Разработкой нового поколения истребителей помимо Н.Н. Поликарпова занялись С.Г. Козлов, С.А. Лавочкин с В.П. Горбуновым и М.И. Гудковым, М.М. Пашинин, П.О. Сухой, В.К. Таиров, А.С. Яковлев, В.П. Яценко и другие. Для ВВС КА требовалось создать истребители со скоростями порядка 600 км/ч, большим практическим потолком и с мощным вооружением (15837).

В феврале 1939 г. СНК СССР и ЦК ВКП(б) провели широкое совещание работников авиапрома. На этом совещании с участием членов Политбюро ЦК ВКП(б), руководителей ВВС КА и НКАП, авиаконструкторов и лётчиков была намечена конкретная программа развития советской авиации и оснащения её современной техникой. Главное внимание обращено на разработку новых образцов боевых самолётов, в первую очередь скоростных истребителей, штурмовиков и пикирующих бомбардировщиков (11757).

В феврале 1939 г. в Кремле состоялось совещание работников авиапромышленности и ВВС. Вел его председатель Совнаркома В.М.Молотов. На совещании присутствовали И.В.Сталин, члены Политбюро, ведущие летчики-испытатели, главные авиационные конструкторы - самолетчики, мотористы, вооруженцы, директора крупнейших авиационных заводов страны. Обсуждались вопросы, связанные с обеспечением резкого повышения качественного уровня советских боевых самолетов и увеличением производственных мощностей заводов авиационной промышленности. Вопрос о модернизации самолета ДБ-3 рассматривался одним из первых. С.В.Ильюшин рассказал об особенностях ДБ-ЗФ, привел его основные расчетные данные с двигателями М-88, ответил на вопросы присутствующих (9528).

В феврале 1939 г. ЦК ВКП (б) и Совнарком СССР проводят совещание работников авиационной промышленности. На этом совещании с участием членов Политбюро, руководителей ВВС и Народного комиссариата авиационной промышленности, авиаконструкторов и летчиков была намечена конкретная программа развития советской авиации, оснащения ее современной техникой.
В соответствии с этой программой, начиная с 1939 г. сразу в нескольких опытно-конструкторских организациях, в том числе и в ОКБ С.В.Ильюшина, развернулись проектные работы по созданию дальнего бомбардировщика с более высокими летно-техническими данными, чем у ДБ-ЗФ. Новая машина должна была иметь максимальную скорость полета 550 км/ч и нести 1 т бомб во внутреннем бомбоотсеке при дальности полета 4000 км. Такое значительное улучшение скоростных данных бомбардировщика могло быть достигнуто в первую очередь установкой новых, более мощных двигателей и повышением аэродинамического совершенства самолета (9528).

В феврале 1939 г. у Сталина проходило совещание по проблемам авиапромышленности. Наиболее остро ставился вопрос об истребителях. В мае 1939 г. состоялось заседание с привлечением достаточно широкого круга инженеров-самолетостроителей. Задание на разработку истребителей получили около полутора десятка конструкторов и конструкторских коллективов. В кратчайший срок развернулось проектирование И-21, И-26, И-301 и других машин, форсировалось создание новых двигателей. К этому времени в ОКБ А.А.Микулина прошел испытания новый мотор жидкостного охлаждения АМ-35, взлетная мощность которого составляла 1350 л.с., проходила стендовая отработка его модификации АМ-35А с повышенной до 6000 м расчетной высотой, завершалось проектирование нового мотора АМ-37. Последний имел взлетную мощность 1450 л.с., 1400 л.с. на высоте 6300 м. АМ-37 в целом был подобен АМ-35, но имел за приводным центробежным нагнетателем специальный радиатор для охлаждения воздуха, поступающего в цилиндры, что позволило повысить мощность мотора. АМ-35 предназначался для бомбардировщиков, АМ-37 - для истребителей, его предполагалось оснастить синхронизаторами. Нарком авиационной промышленности М.М.Каганович дал Н.Н.Поликарпову указание рассмотреть вопрос об использовании АМ-37 в новых конструкциях. Микулин приехал в ОКБ Поликарпова, в беседе с главным конструктором сжато обрисовал основные параметры АМ-37. Мотор заинтересовал Николая Николаевича. Он, как двигателист по образованию, быстро оценил его возможности, перспективы развития. По просьбе Поликарпова подробные характеристики АМ-37 и габаритные чертежи немедленно выслали в ОКБ (10667).

В феврале 1939 г. прошла встреча авиаконструкторов с членами Политбюро ЦК ВКП(б). Присутствовали Сталин, Молотов, Ворошилов, Каганович, конструкторы Архангельский, Яковлев, Ильюшин и др. Поднимался вопрос- о бомбардировщиках. Сталин привел пример с немецким Юнкерс Ю-87 указал, что нужен самолет взаимодействия с наземными войсками, а бомбить с большой высоты сложно и малоэффективно, и одномоторный самолет промышленность быстро освоит. От Сталина поступило предложение Архангельскому подумать над созданием такого самолета (24105).

В феврале 1939 г. в Кремле представительное совещание, собранное ЦК партии, было призвано объединить творческие усилия конструкторов, подвести итоги их деятельности и определить основные задачи в области создания новой боевой авиатехники. В работе совещания приняли участие руководители партии и правительства, водные авиаконструкторы, ученые, летчики, руководящие работники НКАП и ВВС. Речь шла о необходимости дальнейшего существенного расширения и обновления производственно-технической и научно-экспериментальной базы отрасли, об ускорении темпов разработки новых боевых самолетов и освоения их массового выпуска. Затем последовала серия встреч в ЦК партии, на которых обсуждались уже конкретные и практические вопросы развития боевой авиации. В результате появился целый ряд важнейших решений. Предусматривалось предоставление авиационной промышленности значительных материальных и трудовых ресурсов, проведение модернизации и существенное расширение авиационного производства, а также форсирование работ по созданию новых самолетов, 15 июля 1939 г, было принято «Положение о военных представителях Наркомата обороны в промышленности», обязавшее военпредов знать мобилизационную готовность авиазаводов и контролировать выполнение ими плановых заданий (24305).

В феврале 1939 г. сотрудникам «Амторга» сдали комплект документации, включавший 55 листов чертежей, сводки данных, расчеты, объяснительную записку и приложения к ней, а также модель фюзеляжа субстратосферного бомбардировщика», спроектированного в США для ВВС РККА. Тяжелый четырехмоторный бомбардировщик (с двигателями Райт «Циклон» G100 или G102A) должен был иметь взлетный вес 27000 кг и максимальную скорость на высоте 600 км/ч. Дальность полета по заданию равнялась 4800 км. Длительная работа экипажа на большой высоте обеспечивалась гермокабиной. 4 марта все это прибыло в Москву. В апреле документы начали переводить на русский язык и одновременно формировать приемочную комиссию из работников Управления ВВС, НИИ ВВС и НКАП. К сожалению, дальнейшая судьба материалов этого проекта неизвестна (23512).

В феврале 1939 г. Комитет обороны принял «Положение о военизированном предприятии», допускающее перевод персонала оборонного завода на положение призванных в армию (Быстрова И.В. Советский военно-промышленный комплекс: пробле становления и развития (1930—1980-еIT.). М., 2006. С. 159). По сути, это было актом легитимизации и официального оформления уже идущего с сентября 1938: на авиазаводе № 22 эксперимента по мобилизации рабоч завода для работы на том же предприятии в статусе военнослужащих (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 386. Л. 1.; Д. 952. Л. 1). Однако к лету 1940 г. эксперимент на заводе № 22 был завершён, а советское руководство сделало ставку на иное решение проблемы текучести кадров (12011).

В феврале 1939 арестовали В.А.Чижевского и ГК стал Н.Н.Каштанов (95,23).

В феврале 1939 уже было ясно, что по ряду причин (вовремя не созданы штампуемая авиационная броня двойной кривизны, технология изготовления бронекорпуса и т.д., а также в связи с тем, что мотор АМ-34ФРН был снят с производства) БШ-2 к установленному сроку построить невозможно. В этой связи в феврале 39-го СВ. Ильюшин вместе с Я.В. Смушкевичем доложили А.Д. Локтионову новые тактико-технические требования к БШ-2 с более мощным у земли мотором АМ-35 (взлетная мощность 1350 л.с), который за месяц до этого удовлетворительно прошел заводские испытания (20186).

В феврале 1939 С.М.Егера перевезли из Таганки в Бутырку и он попал в просторную камеру, где у каждого из примерно 30 специалистов в области авиации, химических технологий, систем вооружения были койки. Через неделю после поселения С.М.Егера вызвали на беседу с куратором В.М.П. М.С.Ямалутдиновым и предложили работу. С.М.Егер отказался наотрез работать под началом А.Н.Т. и В.М.П. М.С.Я. пообещал помочь с трудоустройством (1835,3).

В феврале 1939 года С. М. Егера перевезли из Таганки в Бутырскую тюрьму. В камере, где Егера прежде всего удивил необычный простор и наличие на каждого заключенного койки, находилось порядка 30 человек, в основном специалисты в области авиации, химических технологий и систем вооружения. Через неделю С. М. Егера вызвали на беседу с куратором группы Петлякова - капитаном государственной безопасности М. С. Ямалутдиновым, который предложил ему работать по специальности. С. М. Егер категорически отказался работать под началом А.Н.Туполева и с бывшими руководителями его КБ. М.С.Я-малутдинов пообещал Егеру заняться его трудоустройством (10720).

В феврале 1939 г. Созданный 29 сентября 1938 г. "Отдел особых конструкторских бюро НКВД СССР" (приказ НКВД N 00641, которым была объявлена новая структура Центрального аппарата НКВД), был переименован в «Особое техническое бюро НКВД СССР". Это куда входили все шарашки.

В феврале 1939 по решению Правительства ОКБ С.А.Кочеригина было переведено с завода на завод 156 в составе 87 чел. К концу года осталось 71 (354). К началу войны С.А.К. рассчитал до двух десятков проектов и, лб и ш (3806). Испытания в 1939 штурмовика Ш - также скоростного и небронированного, созданного С.А.Кочеригиным как развитие Р-9 с М-88, а затем М-87А по программе "Иванов" (80,209) не должны были беспокоить С.В.И., так как вопрос выпуска многоцелевой машины был уже решен выбором Су-2 (тем более, что гос. испытания дали скорость еще меньшую, чем Ш-тандем и "Иванов" Сухого (80,210), а в качестве бронированного штурмовика Ш в сравнении с ЦКБ-55 никуда не годился.

В феврале 1939 КБ Н.Н.П. перевели на завод 1 т.к. на 156 была организована шарага - ЦКБ-29 (129,8).

В феврале 1939 3 ТБ-1 NN 692, 772 и 712 (собственно ТМС) были направлены из Ленинграда с 379 завода Осконбюро для полигонных испытаний в Гумрак под Сталинградом, но прибыли в Сталинград только в начале мая 1939 из-за плохой погоды (1220,11).

В феврале 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Отчет по полигонным испытаниям турельного авиационного пулемета сист. Силина кал. 7,62 мм предъявленного ЦКБ - 14 НКОП
Цель испытаний
1. Определить возможность боевого применения пулемета в ВВС.
2. Проверить надежность и безотказность работы автоматики пулемета.
3. Определить живучесть пулемета.
4. Соответствие данного пулемета тактико-техническим требованиям.
Заключение
1. Предъявленный ЦКБ-14 на полигонные испытания турельный пулемет сист. Силина кал. 7,62 мм полигонных испытаний не выдержал (3494).

В феврале 1939 года была подготовлена Инструкция по сбрасыванию РРАБ NN 1, 2 и 3 с самолетов типа СБ (МН), ДБ-3 и ТБ-3РН вместе с подвесной системой
1. Необходимость сбрасывания РРАБ с подвесной системой
Состоящие на вооружении РРАБ NN 1, 2 и 3 в основном были рассчитаны для сбрасывания их с самолетов типа ТБ-1 и ТБ-3-4М-17 без подвесной системы. Подвесная система сбрасываемого РРАБ оставалась на тросах под самолетом. Самолеты СБ (МН) и ДБ-3 обладают скоростью значительно большей, чем скорость самолетов ТБ-1 и ТБ-3-4М-17, поэтому если подвесную систему после сбрасывания РРАБ оставлять на самолете СБ (МН) или ДБ-3, то она на большой скорости полета будет подвержена действию встречного потока воздуха - раскачивается в полете и своими деталями наносит повреждения обшивке самолета пробивая ее, а на самолете СБ (МН) может пробить закрылки.
...
необходим такой способ сбрасывания РРАБ, который исключал бы повреждение обшивки самолета и неполное раскрытие РРАБ без изменения его конструкции.
Таким способом является способ сбрасывания РРАБ с подвесной системой с открыванием ее замков в момент отрыва РРАБ от замка бомбодержателя (3543).

В феврале 1939 12.7 мм пулемет В.А.Дегтярева и Шпагина ДШК, который в апреле 1938 успешно выдержал полигонные испытания, был принят на вооружение (1857,63).

В феврале 1939 в РНИИ закончилось испытание первого варианта самоходной установки РС - поперечной установки 24 флейт на ЗИС-5 И.И.Гвая - нач. и А.П.Павленко - самоход и А.С.Попова - флейты, которые шли с декабря 1938, и был появился проект 2-й А.С.Попова и С.М.Степанова - на ЗИС-6 поперечно, но в шахматном порядке и под РОФС (1233,57).

В феврале 1939 закончились испытания прообраза РС М-13, разработанного на основе РС-132 в РНИИ, которые проходили с декабря 1938 (177,161).

В феврале 1939 г. начали наземные огневые испытания РП-318-1. На него поставили азотно-керосиновый двигатель Душкина РДА-1-150, и. К октябрю состоялось свыше 100 пусков, а лётчик-испытатель Владимир Фёдоров за это время освоил приёмы управления работой двигателя (23550).

В феврале 1939 г. научно-технический совет (НТС) Наркомата боеприпасов поддержал решение нового руководства института № 3 о создании на основе авиационных химических, химически- осколочных и зажигательных ракет калибров 82 мм и 132 мм реактивных снарядов такого же назначения для мобильных установок залпового огня.
К работам с реактивными снарядами Наркомат привлек серьезные научно-технические учреждения: Артиллерийскую академию и Институт химической физики.
Кроме того, новые руководители НИИ-3 возобновили работы с баллистическими ракетами на жидком топливе, поставив группе М. К. Тихомирова задачу по превращению их в боевые (23550).

В феврале 1939 года Попов вернулся к сухопутной установке и вместе со Степановым подготовил комплект документации второго варианта будущей «Катюши», получившего индекс МУ-1 (механизированная установка, образец № 1). В основе лежала несколько усовершенствованная конструкция первого варианта.
Установку смонтировали на новом автомобиле ЗиС-6. Автомобиль, разработанный в конструкторском бюро Завода имени Сталина под руководством Б.Л.Шапошника, был единственным в стране трехосным грузовиком. Благодаря двум ведущим осям, он обладал довольно высокой проходимостью, мог перевозить до 4 тонн грузов по дороге с хорошим покрытием и до 2,5 тонны по бездорожью. Конструкция удалась, и количество заявок на него только от Наркомата обороны в несколько раз превышало мощности автозавода имени Сталина.
К размещению на шасси ЗиС-6 различные управления Наркомата обороны планировали около тридцати типов спецмашин, в число которых входили походные автомастерские, компрессоры, бензозаправщики, водомасло- заправщики, электростанции...
В декабре 1939 положение с заявками на ЗиС-6 стало критическим, и распределением машин занялся Генеральный штаб. Ворошилов издал приказ, согласно которому проектирование спецавтомобилей на базе ЗиС-6 разрешалось только после согласия Генерального штаба и утверждения решения заместителем наркома обороны Г.И.Куликом. В этой ситуации конструкторы НИИ-3 могли столкнуться с большими трудностями, но другого подходящего шасси не было.
Как и в первом варианте, установка была 24-зарядной и имела 24 направляющие длиной 2,2 метра, располагавшихся поперек машины на раме. Рама уже могла поворачиваться в горизонтальной и вертикальной плоскостях. Для уменьшения раскачивания были установлены два домкрата. Для точного наведения использовался артиллерийский прицел от горной пушки (23510).

В феврале 1939 г. в Ленфилиале НИИ-24 были закончены рабочие чертежи БРАБ-500ДС с повышенной скоростью по теме 594 по заказу НИИ-3 в 1939 г. (11402).

В феврале 1939 г. А.Груздев и А.А.Шлеймер в Ленфилиале НИИ-24 по теме 595 закончили рабочие чертежи БЕТАБ-750ДС. Испытания опытного образна модели 3-0530 прошли в том же году - 7 мая образец поступил в серийное производство, но с условием предварительной отработки его ракетной части.
Таблица 4.18 Расчетные характеристики бетонобойных авиабомб разработки 1939 г.
	Наименование боеприпаса

	Конечная скорость при уларе в преграду, м/с

	Глубина проникания в бетон, мм

	Глубина проникании в железобетон, мм

	Пробиваемая толщина железобетонного перекрытия, мм


	БЕТАБ-750

	210

	2230

	1540

	2160


	БЕТАБ-750ДС
	380

	3560

	2480

	3470



Таблица 4.19 Результаты бомбометания БЕТАБ-600ДС на полигонных испытаниях 1938 г.
	Высота бомбометания, м

	Режим бомбометания

	Линейное опережение БЕТАБ. м

	Глубина проникания в грунт/путь прохождения бомбы в мраморе, м


	1500
	без ракетного заряда

	0

	не сбрасывали


	

	с ракетным зарядом

	не определяли

	не сбрасывали


	2000
	без ракетного заряда

	0

	не сбрасывали


	

	с ракетным зарядом

	не определяли

	2,80/3,64


	3000
	без ракетного заряда

	0

	данные не зафиксированы


	

	с ракетным зарядом

	не определяли

	данные не зафиксированы



Несмотря на, в общем-то, положительные результаты заводских испытаний, в начале 1938 г. стало ясно, что этого явно недостаточно, и к концу года НИИ-3, согласно договору с НИИ-24, разработали несколько более длинных двигателей, теоретически способных разогнать боеприпас до 250 м/с. В дальнейшем их предстояло снова испытывать и осваивать в производстве, что по ряду причин стало весьма проблематичным для отечественной экономики (11402).

В феврале 1939 г начались дополнительные стендовые испытания РП-218-1 — планер СК-9 с ЖРД (10676).

В феврале 1939 года широкие полигонные испытания пусковой ракетной механизированная установки, предназначенной для обеспечения химического налёта ракетными химическими снарядами (СОВ [стойкое отравляющее вещество, иприт] и НОВ [нестойкое отравляющее вещество, синильная кислота]) 132 мм с ёмкостью в 7 литров на шасси ЗИС-5 с поперечным размещением направляющих. При этом использовались боевые РХС-132, снаряжаемые синильной кислотой, а в районе условной цели размещали выловленных бродячих собак. Это был «объект №138» — станок для стрельбы реактивными химическими снарядами калибра 132 мм (РХС-132). На начальном этапе была поставлена задача изготовления станка в виде длинной трубы. По итогам пробных стрельб он был признан не отвечающим требованиям заказчика, и специалисты соорудили две установки на автомашинах ЗИС-5. Они прошли успешные заводские испытания на Софринском артиллерийском полигоне и частичные полигонные испытания на Центральном военно-химическом полигоне (ЦВХП РККА) в посёлке Шиханы (станция Причернавская в Саратовской области).
Это был «объект №138» — станок для стрельбы реактивными химическими снарядами калибра 132 мм (РХС-132). На начальном этапе была поставлена задача изготовления станка в виде длинной трубы. По итогам пробных стрельб он был признан не отвечающим требованиям заказчика, и специалисты соорудили две установки на автомашинах ЗИС-5. Они прошли успешные заводские испытания на Софринском артиллерийском полигоне и частичные полигонные испытания на Центральном военно-химическом полигоне (ЦВХП РККА) в посёлке Шиханы (станция Причернавская в Саратовской области)
Было зафиксировано большое количество отказов при сходе снарядов (39 отказов в 223-х пусках); процесс заряжания был неудобен и занимал много времени (45 минут при работе четырёх-пяти номеров расчёта); поворотный и подъёмный механизмы не обеспечивали лёгкой и плавной работы, а прицельные приспособления — требуемой точности наведения; грузовик ЗИС-5 имел настолько ограниченную проходимость, что на полигон его пришлось доставлять прицепом к трактору.
С учётом полученного опыта сотрудники НИИ-3 под руководством ведущего конструктора Ивана Исидоровича Гвая спроектировали и построили два варианта механизированной установки (МУ) на шасси грузовика ЗИС-6 для пуска двадцати четырёх и шестнадцати снарядов калибра 132 мм. При этом на МУ-1 (чертёж 02У-001) был сохранено поперечное расположение направляющих, а на МУ-2 (чертёж 02У-002) они были установлены вдоль машины. (19941).

В феврале 1939 Управление воздухоплавания Аэрофлота ликвидировали. Несколько дирижаблей подлежали разборке и консервации, прочее имущество и личный состав - передаче другим подразделениям Аэрофлота. Наблюдая за тем, как стремительно рушится дело всей их жизни, ведущие пилоты Эскадры обратились к своему давнему заступнику - на самый верх.
Авторы «письма восьми совершенно правильно отметили главные причины столь незавидного конца советского управляемого воздухоплавания: кадровая чехарда и непрофессионализм руководства, гигантомания и нереальность планов, упорное нежелание искать применение дирижаблям в удовлетворении реальных потребностей страны, а не в выполнении «голых» планов налёта часов. Дирижаблисты буквально умоляли дать им ещё один - последний - год времени и 800 тыс. рублей финансирования, чтобы доказать: их воздушные корабли могут работать на благо экономики и обороны. Увы, к этому моменту даже те немногие сторонники, что ещё оставались у дирижаблестроения, отвернулись от него. По-видимому, разочаровался в любимом детище и генсек - петиция успеха не имела (23192).

В феврале 1939 было отправлено
[bookmark: bookmark278]Письмо группы дирижаблистов И. Сталину
В ЦЕНТРАЛЬНЫЙ КОМИТЕТ
ВСЕСОЮЗНОЙ КОММУНИСТИЧЕСКОЙ
ПАРТИИ /большевиков/
Иосифу Виссарионовичу
СТАЛИНУ
от группы пилотов
и инженеров-дирижаблистов
Дорогой Иосиф Виссарионович.
11-го февраля текущего года мы узнали о решении Правительства консервировать дирижаблестроение и ликвидировать Управление воздухоплавания ГУГВФ.
Мы поняли и понимаем это решение так, что Управление воздухоплавания, оказавшееся не в состоянии использовать все огромные возможности, предоставлявшиеся ему Правительством для развития и внедрения в народное хозяйство СССР дирижаблей, должно быть заменено другой, здоровой организацией, могущей без больших затрат немедленно применить с хорошей отдачей имеющиеся у нас дирижабли, не задаваясь в ближайшее время целями дальнейшего строительства дирижаблей, - в частности, больших кубатур.
Мы рады решению о ликвидации Управления воздухоплавания, так как нам ясно, что его недостатки, как организации, настолько велики, что без коренной перестройки невозможно организовать экономную и полезную эксплуатацию не только больших, но и малых дирижаблей.
Можно указать, например, что до сих пор даже не было плановых попыток использовать малые дирижабли в народном хозяйстве - из года в год наши эксплуатационные планы составлялись в голых числах часов налёта и полётов, а не в полезной транспортной работе или хотя бы в подготовленных лётных кадрах; что для эксплуатации двух-трёх всё время имевшихся у нас дирижаблей отдельной организацией нужен штат в 35-50 человек, могущий быть уменьшенным, а в Управлении воздухоплавания до последнего времени «работало» свыше 400 человек. У начальника Управления было шесть /!/ заместителей, не считая н-ков [начальников] подразделений и их заместителей. Текучесть личного состава, в частности, руководителей, была исключительно высокой: с ноября 1930 года сменилось пятнадцать /!/ незадачливых наших руководителей.
Двенадцать из них почти не имели о воздухоплавании даже элементарных представлений, и ни один не любил нашего дела так, чтобы всю жизнь развивать его на пользу СССР, не щадя сил.
Наблюдая, как реализуется решение Правительства, мы пришли к выводу, что ликвидируется не только организация Управление воздухоплавания, но разваливается, вырубается с корнем дело эксплуатации дирижаблей, и при том так, что восстановить его впоследствии будет очень трудно.
Ещё нет решения о разоружении дирижаблей, а лётно-технический состав увольняется или переводится в другие организации, так что скоро некому будет разоружать, не испортив матчасти; техническое имущество, необходимое для обслуживания малых дирижаблей, - передаётся в другие организации; издание ряда ценных работ, подготовленных к печати, в частности, «Наставлений» и инструкций, - уже прекращено и т. д.
Всё это нам кажется неправильным, не соответствующим духу и смыслу решения Правительства, и поэтому мы решили обратиться к Вам, Иосиф Виссарионович, за помощью, считая необоснованным и неверным распространённое мнение, что малые дирижабли не могут быть полезны ни в обороне, ни народном хозяйстве СССР.
Достаточно напомнить, что малые английские дирижабли за время первой империалистической войны 14-18 г. г. налетали около 89.000 часов и 4.000.000 километров; за последние 17 месяцев войны они провели 9053 разведывательных полёта и конвоирование от подводных лодок 2210 океанских пароходов; в 1918 году из 2000 случаев конвоирования дирижаблем только в одном случае имело место нападение на пароход подводной лодки. За то же время было обнаружено 134 и уничтожено 73 мины, обнаружено сорок девять и атаковано 27 подводных лодок. Убыль личного состава составила всего 48 человек...
Опытные полёты наших имеющихся сейчас дирижаблей с военно-морским флотом Балтики / дирижабль СССР-В8/ и на Чёрном море /дирижабль СССР-В1/ были оценены, в своё время, морским командованием весьма положительно.
Ещё полгода-год тому назад существовало мнение, что, например, привязные, змейковые аэростаты наблюдения отслужили свой век и неприменимы в бою, а сейчас, при неизбежном господстве нашей авиации в воздухе, эти аэростаты, по рассказам наших товарищей, несут отличную службу на фронтах борьбы с финской белогвардейщиной по корректировке артиллерийского огня по «закрытым» целям. И если происки англо-французов на Чёрном, например, море будут иметь место - малый дирижабль несомненно будет - мы в этом уверены, лучшим, самым дешёвым и самым безопасным средством борьбы по крайней мере с плавучими минами и минными полями противника.
Эскадра в пять малых дирижаблей фирмы «Гудиир» /Америка/ с 1925 г. по 14.IV.-38 г. налетала 5.000.000 километров, 68965 часов и 114990 полётов, перевезла 310110 пассажиров, при чём ни одного несчастного случая с пассажирами не было...; у нас же в Управлении в последнее время, несмотря на освоение эксплуатации малых дирижаблей, запрещались даже переговоры с организациями, просившими предоставить им малые дирижабли для производственных целей / малярийные работы, аэротаксация и борьба с пожарами лесов в Московской и др. соседних областях./.
В Аэрофлоте и некоторых других организациях распространено мнение, что дирижабли, потребовав очень больших вложений, ничего не дали стране. В части больших вложений - это неверное мнение. Малые дирижабли сами по себе потребовали бы во много раз меньше, чем было израсходовано, если бы правильно использовались предоставлявшиеся Правительством кредиты. Для эксплуатации наших дирижаблей не нужен целый город с населением в 10.000 человек, выстроенный в основном за счёт воздухоплавательных средств в Долгопрудной; не нужен солидный завод, ставший сейчас авиационным. А основные затраты падают именно на эти объекты и на содержание в течение ряда лет лишних, незагруженных работников из-за плохой организации дела и раздутых штатов.
Наконец, дорогой Иосиф Виссарионович, мы просим Вас поддержать нашу просьбу перед Правительством - доверить нам самим эксплуатацию наших двух-трёх дирижаблей в виде последнего опыта - в течение ближайшего года. Мы понимаем, что в свете складывающейся международной обстановки государство наше должно мобилизовать все свои ресурсы, и поэтому обязуемся работать с наименьшими затратами и наибольшей отдачей.
Мы обязуемся в течение испытательного срока доказать полезность наших дирижаблей для страны, применив их с должным эффектом в производственных полётах по борьбе с малярией, по аэротаксации лесов, по конвоированию лесов от пожаров.
Мы обязуемся быть готовыми к переброске дирижаблей на побережье любого из наших морей для оборонной работы - если того потребуют Партия и Правительство.
Мы обязуемся летать безаварийно, интенсивно и экономно.
Мы обязуемся работать с полным напряжением всех наших сил, знаний и способностей, чтобы доказать полезность в СССР дирижаблей, которым мы отдали всю свою жизнь, чтобы оправдать Ваше, Иосиф Виссарионович, доверие - доверие Партии и Правительства.
Дорогой Иосиф Виссарионович, для реализации наших обязательств мы просим Правительство и Партию сохранить в СССР хотя бы небольшую дирижабельную лётно-эксплуатационную ячейку, доверив ей 800 тысяч рублей государственных средств на 1940 год, из которых значительная часть может быть восстановлена.
Эти расходы сохранят государству миллионы рублей, вложенные в подготовку лётных кадров дирижаблистов, в земное оборудование, в дирижабли - в их только что выстроенные оболочки, которые через 3-4 года складского хранения не будут пригодны для лётной эксплуатации.
Главное же - эти расходы позволят с пользой для государства сохранить основные кадры дирижаблистов и поддерживать их лётно-эксплуатационную квалификацию, пока международная обстановка и экономические условия СССР не дадут возможность реализовать созданный /в эскизном проекте/ инженерами завода № 207 исключительный по своим качествам, быстроходный / скорость 180-200 км/час/ дирижабль СДЖ-60, могущий открыть новую эру в воздушном транспорте, могущий за пятьдесят часов доставить из Москвы на Дальний Восток пятьдесят пассажиров и двенадцать тонн грузов, при себестоимости пассажирского билета равной стоимости проезда экспрессом из Москвы во Владивосток. <...>
Командир дирижабля, налёт 2200 часов, воздухоплавательный, учебный и производственный стаж 8 лет ПОЧЕКИН
Командир дирижабля, инженер, налёт 950 часов, воздухоплавательный, учебный и производственный стаж 9 лет УСТИНОВИЧ
Командир дирижабля, инженер, налёт 800 часов, воздухоплавательный, учебный и производственный стаж 8 лет ОБОДЗИНСКИЙ
Командир дирижабля, налёт 1500 часов, воздухоплавательный, учебный и производственный стаж 8 лет БУРЛУЦКИЙ
Командир дирижабля, воздухоплавательный, учебный и производственный стаж 10 лет
МИТЯГИНА
Пилот дирижабля, парторг Эскадры ТАЛАНОВ
Инженер-дирижаблист, воздухоплавательный, учебный и производственный стаж 16 лет
ТАРАПКИН
Пилот дирижабля БЕЛКИН (23192).

Другие оборонные отрасли:

В феврале 1939 г. в Комитете Обороны был разработан проект «Положения о военизированном предприятии». Его реализация привела бы к тому, что рабочие и служащие предприятий, входящих в систему военно-промышленных наркоматов, Наркомата Обороны СССР и НКВД, сравнялись в своих правах (точнее говоря, в бесправии) с солдатами и офицерами срочной службы. Проект «Положения» узаконивал неограниченное применение сверхурочных работ и самых строгих дисциплинарных взысканий за невыполнение норм выработки, допущение брака и т.п. В какой-то мере эти идеи нашли отражение в Указе Президиума Верховного Совета СССР от 26 июня 1940 г, «О переходе на восьмичасовой рабочий день, на семидневную неделю и о запрещении самовольного ухода рабочих и служащих с предприятий и учреждений», который следует оценивать в качестве социального мероприятия, предваряющего введение всеобщей трудовой повинности и общей «военизации» режима работы всех государственных предприятий и организаций (1566).

В феврале 1939 состоялось размежевание сети органов материально-технического снабжения и распределение их между оборонными наркоматами. НКАП получил Московскую, Ростовскую, Воронежскую, Витебскую, Казанскую, Новосибирскую и Харьковскую конторы снабжения, для руководства которыми был в то же время создан союзный трест по материально-техническому снабжению предприятий НКАП - "Авиапромснаб" (302).

В феврале 1939 г. начались испытания опытной казематной установки дот-4, разработанной в ОКБ-43. Установка была снабжена 45-мм танковой пушкой, спаренной с 7,62-мм пулеметом. На полигоне дот-4 выдержала подрыв 203-мм фугасного снаряда у самой амбразуры. В отличие от 76-мм установки обр. 1932 г. дот-4 не имела поднимающейся заслонки, основой ее вращающейся части был большой броневой шар.
В 1941 г. к изготовлению установочных частей дот-4 был подключен ленинградский «Арсенал» (завод № 7). По плану во II квартале 1941 г. завод должен был изготовить 200 дот-4, в III квартале —900, а в IV квартале —978 установок.
Подавляющее большинство из этих 2078 установок дот-4 в западные УРы так и не попали, зато сотни их были использованы при обороне Ленинграда.
Кроме дот-4 для противотанковой обороны использовались сотни танковых башен с 45-мм пушками, как со старых, снятых с вооружения танков, так и с новых (25436).

В феврале 1939 конструктор Н.Л.Духов КБ Кировского завода Ж.Я.Котина приступил к разработке КВ (355,9).

В феврале 1939 г. на Ленинградском Кировском заводе начали проектировать танк КВ. Ведущим конструктором машины, названной в честь наркома обороны К. Е. Ворошилова, стал инженер Н. Л. Духов. В течение месяца был подготовлен технический проект однобашенного танка. Он был оснащен новым дизелем В‑2 мощностью 500 л. с. К сентябрю машина вышла на испытания, в ходе которых выявились нестабильная работа двигателя и ненадежная коробка передач, а также большие проблемы со сцеплением и трансмиссией, что сказывалось на мобильности танка. Отрицательно влияли на работу двигателя и неэффективные воздушные фильтры. В декабре 1939 г. танк сняли с испытаний для проверки в боевой обстановке “Зимней войны”. Первый экземпляр был вооружен 76‑ и 45‑мм пушками, установленными в одной башне. Перед отправкой на фронт 45‑мм орудие заменили пулеметом ДТ. Опытный КВ месяц находился на передовой. Комитет обороны, ознакомившись с результатами испытаний и донесений с фронта, 19 декабря 1939 г. рекомендовал  принять танк на вооружение, устранив обнаруженные недостатки. С начала 1940 г.  Кировский завод приступил к выпуску установочной партии машин. В конце мая 1940 г. правительство СССР значительно увеличило программу выпуска танков КВ, что привело к внесению в конструкцию некоторых изменений, направленных на упрощение производства. Танки 1940 г. выпуска были вооружены 76,2‑мм танковой  пушкой Л‑11, спаренной с 7,62‑мм пулеметом ДТ. Однако с января 1941 г.  машину стали оснащать 76,2‑мм пушкой Ф‑32. С февраля 1941 г. началось производство танков КВ и на Челябинском тракторном заводе. Танки КВ начали поступать в войска летом 1941 г. (17860).

С февраля 1939 г. выпускалась последняя модификация Т-26 с наклонным расположением бронелистов подбашенной коробки. А во время Финской войны Т-26 оснастили экранной броней на лобовых листах корпуса. Всего за 1931-1940 гг. выпустили более 11000 машин 23 модификаций. Это была крупнейшая предвоенная серия танков в мире (11224).

С февраля 1939 г. Т-26 имели подбашенную коробку с наклонным расположением броневых листов. За счет изъятия заднего пулемета в башне был увеличен до 165 выстрелов к пушке боекомплект (на машинах без радиостанции - 205). Путем увеличения степени сжатия двигателя его мощность возросла до 97 л.с. (3861).

В феврале 1939 на СТЗ изготовили ходовой макет колесно-гусеничного танка СТЗ-25, разработанного на базе опытного колесно-гусеничного танка СТЗ-24 (6ТК) Специаальным конструкторско-экспериментальным отделом (КЭО) СТЗ под руководством Н.Д.Вернера по постановлению КО от 7 августа 1938. Весной он прошел испытания (9527,93).

В феврале 1939 прорабатывался вопрос о переводе СТЗ-25 на торсионную подвеску (9527,93).

В феврале 1939 на СТЗ был изготовлен опытный образец колесно-гусеничного танка СТЗ-35, разработанный в соответствии с постановлением КО от 7 августа 1938. Прошел заводские испытания. На вооружение не принимался (9527,93).

В феврале 1939 были проведены сравнительные полигонные испытания танка БТ с двигателями В-2 и М-17Т. Комиссия из представителей Центрального полигона, Главного бронетанкового управления, танкового КБ и моторного завода вновь констатирова-ла недостаточную надежность - все двигатели вышли из строя ра-нее сточасового гарантийного срока. Но по размерности, динамике и рентабельности дизель казался предпочтительнее. Комиссия счи-тала необходимым увеличить гарантийный срок работы без снятия с танка до 200 часов (М-17Т гарантировал 250 часов). Правда, требование это выглядело несколько преждевременным (11224).

В феврале 1939 г. вопрос о создании «химизированной прицепки для танка БТ-7», способной использоваться не только для дымопуска, заражения и дегазации, но и для огнеметания, впервые рассматривался после испытаний опытного образца ХП-1 (см. «ТиВ» №3/2016 г.).
Тогда предлагалось доработать конструкцию прицепки с размещением смеси для огнеметания, увеличив общую емкость резервуаров до 1000 л., с установкой огнемета в танке БТ-7. Однако, как отмечалось, это привело бы к росту массы прицепки до 5,5 т, а ее габаритов - почти в 2 раза. Кроме того, пришлось бы внедрять двухосный колесный ход. В итоге могли недопустимо ухудшиться динамические характеристики и маневренность танка БТ-7 с прицепкой, а их уязвимость на поле боя (как крупной и малоподвижной мишени) повышалась. Прогнозировались и серьезные трудности при преодолении даже незначительных препятствий и существенное снижение срока службы ходовой части танка и прицепки.
Относительно возможности использования ХП-1 для огнеметания говорилось следующее: «Применение сжатого воздуха на огнеме- тание нецелесообразно, поскольку для выброса жидкости на огнеметание и продувку монитора потребуется 5 сорокалитровых баллонов.
Считать, что использование прицепки на огнеметание целесообразно только при наличии автоматического огнемета, работающего на принципе пороховых газов» (17480).

В феврале 1939 г. проводились сравнительные полигонные испытания танков А-8 и А-7 с двигателями В-2 и М-17Т соответственно. Комиссия отметила, что дизель В-2 все еще не удовлетворяет требованиям надежности (образец вышел из строя, не выработав 100-часового гарантийного срока), но по основным конструктивным показателям и экономичности вполне может заменить М-17 (25009).

В феврале 1939 г. вернулся из заключения Трашутин и возглавил серийное конструкторское бюро по дизелю В-2. ОКБ руководил И.В. Аслонов. Оба КБ входили в Управ-ление Главного конструктора во главе с Чупахиным. Заместителем глав-ного инженера по доводке В-2 и отладке серийного производства стал Поддубный (11224).

В феврале 1939 года роты мотоброневагонов вошли в состав созданного Главного управления войск НКВД СССР по охране железнодорожных сооружений (10 июля 1934 года ОПТУ вошло в состав созданного народного комиссариата внутренних дел - НКВД). К началу Великой Отечественной войны все роты мотоброневагонов находились в разных местах на границе СССР - от Балтийского моря до Забайкалья. В ходе боев с частями вермахта летом 1941 года войска НКВД по охране железнодорожных сооружений потеряли 7 мотоброневагонов Д-2 (серийных), которые после ремонта были включены немцами в состав своих бронепоездов. Оставшиеся в строю Д-2 (Д-3, Д-6 и опытный образец Д-2 находились в Забайкалье и в боевых действиях не участвовали) использовались частями НКВД вплоть до конца Великой  Отечественной войны и были списаны в конце 1940-х годов (15624).

В феврале 1939 года роты мотоброневагонов вошли в состав созданного Главного управления войск НКВД СССР по охране железнодорожных сооружений (10 июля 1934 года ОПТУ вошло в состав созданного народного комиссариата внутренних дел — НКВД). К началу Великой Отечественной войны все роты мотоброневагонов находились в разных местах на границе СССР — от Балтийского моря до Забайкалья. В ходе боев с частями вермахта летом 1941 года войска НКВД по охране железнодорожных сооружений потеряли 7 мотоброневагонов Д-2 (серийных), которые после ремонта были включены немцами в состав своих бронепоездов. Оставшиеся в строю Д-2 (Д-3, Д-6 и опытный образец Д-2 находились в Забайкалье и в боевых действиях не участвовали) использовались частями НКВД вплоть до конца Великой  Отечественной войны и были списаны в конце 1940-х годов (25568).

В феврале 1939 года роты мотоброневагонов вошли в состав созданного Главного управления войск НКВД СССР по охране железнодорожных сооружений (10 июля 1934 года ОПТУ вошло в состав созданного народного комиссариата внутренних дел - НКВД). К началу Великой Отечественной войны все роты мотоброневагонов находились в разных местах на границе СССР - от Балтийского моря до Забайкалья. В ходе боев с частями вермахта летом 1941 года войска НКВД по охране железнодорожных сооружений потеряли 7 мо-тоброневагонов Д-2 (серийных), которые после ремонта были включены немцами в состав своих бронепоездов. Оставшиеся в строю Д-2 (Д-З, Д-6 и опытный образец Д-2 находились в Забайкалье и в боевых действиях не участвовали) использовались частями НКВД вплоть до конца Великой Отечественной войны и были списаны в конце 1940-х годов (18626).

В феврале 1939 года в распоряжение секретаря Военнотехнического бюро И.П. Осипенко от разведки НКВД поступил материал под названием «Синтез уксусной кислоты из ацетона» на 55 фотолистах английского текста. В соответствии с существующим в то время порядком рассмотрения материалов особой важности, о ходе движения важных сведений секретарь Военнотехнического бюро докладывал лично председателю Военнотехнического бюро, коим в рассматриваемый период времени был В.М. Молотов. Однако для объективности требовалось заключение экспертов. Поэтому полученный материал был отправлен в Народный комиссариат химической промышленности. В соответствии с полученным 3 апреля 1939 года заключением, присланный материал носил сугубо теоретический характер, так как в нем не было конкретных сведений по получению уксусной кислоты из ацетона, а лишь рассматривалась обратная реакция превращения уксусной кислоты в ацетон [1, Л.15]. Полученные сведения предлагалось проверить на опытном заводе. Данный материал также был направлен и в Народный комиссариат лесной промышленности, а от заместителя наркома Чуенкова В.С. 2 июня 1939 года поступил ответ: «ацетон в нашей стране является более дефицитным химикатом, чем уксусная кислота, а поэтому подвергать переработке ацетон на получение уксусной кислоты в данный момент нерентабельно. Для промышленности СССР более актуальным является получение ацетона из уксусной кислоты. Для использования материала в указанном направлении необходимо его передать в Институт Лакокраски» [1, Л.17]. К данному ответу прилагалось заключение старшего инженераэкономиста Д.И. Элькина с заключением. В данном документе обосновывалась целесообразность расширения производства ацетона в связи с возрастающей потребностью в нем химической промышленности,  в том числе в производстве лакокрасочных изделий, а также сугубо военное значение ацетона – как растворителя при производстве бездымных порохов. Между тем, объем производимого ацетона в СССР оценивался как явно недостаточный. В условиях командной экономики производство уксусной кислоты из ацетона признавалось нерентабельным, так как компонент сырья в данном случае был дороже конечного продукта. Однако в заключительной части документа все же содержался вывод, в соответствии с которым материал в перспективе мог иметь практическое значение, но только в случае резкого удешевления либо перепроизводства ацетона в СССР (21531).

В феврале 1939 года, не ожидая окончания совместных работ с ЛФТИ, Управление связи РККА внесло предложение в Комитет Обороны при СНК СССР о разработке подвижной станции радиообнаружения силами московского НИИ-20 НКОП. Совмещенные полигонные и войсковые испытания двух опытных образцов прошли уже летом 1940 года, и приказом народного комиссара обороны 26 июля 1940 года первая импульсная радиолокационная станция РУС-2 поступила на вооружение войск ПВО. До конца года НИИ-20 изготовил и сдал заказчику опытную партию еще из десяти таких станций, имевших достаточно высокий уровень: при длине волны излучения 4 м они были способны обнаруживать самолеты на дальности до 150 километров (15736).

В феврале 1939 г. Миасская стройплощадка передана из 13ГУ НКОП в ведение 13ГУ НКБ.
Осенью 1941 г. на площадку завода № 316 НКБ эвакуированы заводы НКБ из Москвы: № 67 (производство ФАБ, ХАБ, всего 278 ед. оборудования, 278 чел.), к 30.12.1941 г. прибыла половина оборудования; завод № 561 (производство ФАБ-50, -100, МДШ, ДШ-100, МЯДШ, всего 240 ед. оборудования), к 30.12.1941 г. прибыло 220 ед. оборудования. К этому времени завод № 316 решением правительства передан в ведение НКСМ. В соответствии с пост. ГКО № 983 от 30.11.1941 г. на заводе организовано автомоторное и литейное производство на эвакуированном из Москвы оборудовании Завода им. Сталина. В соответствии с пост. ГКО № 1219 от 28.01.1942 г. оборудование завода № 67 было демонтировано и возвращено обратно; в соответствии с пост. ГКО № 1345 от 24.02.1942 г. возвращены кадры и оборудование по МДШ, ДШ-100 и МЯДШ завода № 561.ш
Разработан двигатель ЗиС-16 на базе серийного ЗиС-5 и запущен в серию. В 03.1942 г. был пущен первый цех завода, в 04.1942 г. собраны первые двигатели и коробки передач. В соответствии с пост. ГКО № 3619 от 21.06.1943 г. на строительство Миасского автозавода НКСМ мобилизовано 1000 военнообязаных. 11.08.1943 г. вышло постановление ГКО № 3908 об обеспечении строительства завода. Пост. ГКО № 5180 от 14.02.1944 г. завод преобразован в автомобильный. В соответствии с распоряжением ГКО № 5362 от 11.03.1944 г. часть оборудования, материалов, а также 2000 рабочих и ИТР переведено с Ульяновского автозавода на Миасский автозавод. 12.12.1944 г. вышло постановление ГКО № 7122 о увеличении производственных мощностей завода.
8.07.1944 г. собран первый автомобиль «ЗиС-5В». После войны начат выпуск автомобилей собственной разработки «Урал-ЗиС-353М», разработана модель с газогенераторным двигателем «ЗиС-21А».
На заводе имелся экспериментальный цех.
В 1962 г. Уральский автомобильный завод им. Сталина («УралЗиС») переименован в Уральский автомобильный завод («УралАЗ»). В 1976 г. на базе УралАЗа создано Уральское объединение по производству грузовых автомобилей, в состав которого также вошли Челябинский кузнечно-прессовый завод, ЧМЗАП и Посевнинский завод запчастей. Возможно, УралАЗ имел наименование «п/я М-5782».
В соответствии с ПСМ № 447-181 от 23.05.1964 г. «Урал-375» пнв.
21.02.1986 г. заводом выпущен миллионный автомобиль.
К концу 1999 г. введен в строй новый цех кузовов-фургонов, в 04.2000 г. в нем введена в строй газоплазморезательная установка.
Осенью 1998 г. на заводе введена процедура внешнего управления. В 06.2000 г. в процессе реструктуризации производственного комплекса УралАЗ создано ДП ОАО «Автомобильный завод «Урал». Входит в холдинг «Руспромавто» (2003 г.).
Гендиректор (2002-09.2003 г.)- В. Новик, (09.2003-07 г.-)- В.Х. Корман.
Зам. гендиректора (2006 г.)- В. Фишер.
Гл. конструктор завода (04.2004 г.-)- И. Смирнов (до того- зам. гл. конструктора «КамАЗа»)
Директор центра ИТ (2007 г.)- Ю.Б. Нам.
Производство: грузовые автомобили: ЗиС-5В (1944-), ЗиС-5М, ЗиС-21, «УралЗиС-353М, -355М», «Урал- 355М» (1958-), армейский «Урал-375» (1961-), «Урал-4320» для РСЗО «Прима» и «Дамба» (1977-80-е), «Урал- 43201» для Крайнего Севера (1979-), седельный тягач «Урал-43202», снегоболотоход «Урал-5920» (1981-), лесовоз «Урал-6002» (1978), «Урал-5557» (1983-), «Урал-5323» для ЗРК «Тор-МНА», «Панцирь-С1» (1989-), «Урал-53236» (1999-), вахтовый автобус «Урал-3255» (1999-), автопоезд «Урал-44202-31» (2001-) (11982).

В феврале 1939 года военно-биологическое дело вроде бы должно было быть возвращено в ведение ХИМУ РККА и потому возвращаемый головной институт также нуждался в переутверждении штатного расписания. В число научных подразделений входило 7 лабораторий (28 человек), однако назначение лишь 1-й было ясно - той, где должен был работать паразитолог. Гораздо больше ясности давало штатное расписание опытных животных. В их число входили следующие боевые единицы: лошадей - 20, баранов и коз - 30, кошек - 200, кроликов - 200, морских свинок - 2000, белых мышей - 2000, крыс - 250, голубей - 100. В этом зоопарке числилась даже такая экзотика, как 5 ... обезьян. Водный транспорт тоже был небедный: теплоход - 1, катер разъездной - 2, катер быстроходный - 2, катер буксирно-разъездной - 3, катер ледокольного типа - 1. Столь же богато выглядел набор сухопутных и иных транспортных средств (в их число входили не только пожарные и санитарные автомобили, но и 20 самолетов и одни аэросани).
Впрочем, надежды военных химиков не сбылись. Вскоре после этого демарша вместо передачи СТИ РККА в ведение ХИМУ нарком обороны К.Е.Ворошилов сделал этот институт абсолютно самостоятельным (в/ч 8000) и даже образовал в нем военный совет. Членом военного совета стал бригадный комиссар И.Ф.Чухнов, прибывший с небольшой должности военного комиссара военно-химического училища в Калинине, а впоследствии выросший до начальником химических войск Советской Армии (свое биологическое происхождение и головокружительный карьерный рост в 1937-1938 годах он старался не рекламировать). 
В целом выбор острова Городомля был откровенно неудачным, если не считать, что основной целью была полная изоляция от окружающего мира. До энтузиастов биологической войны, наконец, дошло, что при решении ее задач будет мобилизована не артиллерия, а авиация (11776).

В феврале 1939 г. перед направленной в США комиссией И. С. Исакова были поставлены задачи приобрести готовый проект эсминца у фирмы "Гибс энд Кокс" и заказать на ее верфях два таких корабля в качестве образцов. Тактико-технические задания на эсминец, одобренные специальным решением Политбюро ЦК ВКП(б), включали достаточно высокие требования: восемь 127-мм универсальных орудий, восемь зенитных автоматов калибром 25—40мм, два четырехтрубных торпедных аппарата, максимальную скорость 39—40 уз при дальности плавания 18-узловым ходом не менее 6000 миль в пределах стандартного водоизмещения около 1800 т. Однако по политическим причинам заказ эсминцев и проекта в США не состоялись, правда, американцы все же "изготовили один комплект главных механизмов, спроектированных в габаритах эсминца пр. 30. Для их установки в 1940 г. разрабатывался, но не был реализован специальный пр. ЗОА (3898).

В феврале 1939 г. Главсевморпути был сдан второй ледокол — "Л. Каганович", спущенный на воду из закрытого эллинга николаевского завода 30 апреля 1937 г. Строителем ледоколов в Николаеве был инженер Е. В. Кащик. Следующий ледокол — "Отто Шмидт" — николаевцы спустили на воду в январе 1938 г., но ввели в строй уже после начала Великой Отечественной войны, в августе 1941 г., как вспомогательный крейсер со 130-мм орудиями и уже под названием "А. Микоян" (3898).

Армия:

В феврале 1939 по инициативе начальника ГУПВВ комдива Г.Г.Соколова все части авиации ПВ НКВД сводятся в одну авиабригаду, в рамках которой создается 10 отдельных авиаэскадрилий (из 12-и самолетов в каждой) и 2-х гидрозвеньев. Минская авиадивизия ПВ НКВД переводится в Крым (Коктебель). Авиаотряды ПВ НКВД в Киеве, Тбилиси, Грозном, Ростове на Дону, Иркутске, Мурманске и ст.Белая- расформировываются. Самолетный парк частично передается в ВВС РККА, частично в летные школы. Командиром созданной бригады назначают комдива И.М. Чупранова, начштаба назначают майора А.И.Зиновьева, замполитом - полкового комиссара Н.М.Сергеева. Начальником ГУГБ назначают В.Н.Меркулова, начальником ГУЛАГа был назначен Г.В.Филаретов (11641).

В феврале 1939 г. переподготовку в Чэнду прошли 2-я и 4-я эскадрильи, в июле участвовавшие в обороне Ибиня, затем 9-я и 11-я. 9-я эскадрилья в июне перелетела в Наньчан и совершала налеты на цели в нижнем течении Янцзы. 3 июля шестерка СБ, ведомая комэском Сюй Инпэном, отправилась бомбить японские корабли. Два самолета из-за поломок не дошли до цели, а четверку в момент сброса бомб настигли японские истребители. Самолет командира сбили первым, весь экипаж погиб. Самолет летчика Ли Фуюя, поврежденный снарядом, совершил вынужденную посадку на шоссе. Члены экипажа получили ранения, но остались живы. Из Наньчана летала и 11-я эскадрилья (2958).

В феврале 1939 года пала республиканская Испания; завершение борьбы приносит крайне тревожное известие - советская авиация утрачивает тактико-техническое равенство с ВВС вероятного противника, в последних боях новые немецкие пушечные истребители Мессершмидт-109 Е со скоростью 570 км/час бьют советские И-16 со скоростью 460 км/час (3906).

«По февраль 1939 г. (c октября 1936 г. в Испании находилось около 1000 гражданских специалистов. Из них погибло около 40 чел» (Россия и СССР в войнах XX века. С. 166.). Так как данные и Книги памяти и «Россия и СССР в войнах XX века» базируются на одних и тех же источниках, можно предположить, что они учитывают только состав и потери в Испании советских военнослужащих вместе с вольнонаемными (В противном случае, авторы суммируют всех прошедших через Испанию, но дают сокращенные данные о потерях, учитывая только военнослужащих. В таком случае, методика их исчислений нелогична. Единственным подтверждением этой версии являются данные Ю. Рыбалкина, который сообщает об участии в боевых действиях на стороне республиканцев). Если к их общей численности (около 3000 человек) добавить около 1000 гражданских специалистов (в том числе и с авиазаводов НКАП, которые никак не могут считаться военнослужащими и явно выделены по ошибке (если это не ошибка, тогда нет ясности о принадлежности остальных 870 человек из числа оставшихся гражданских специалистов) в Книге Памяти), то, следовательно, всего через Испанию прошло около 4000 советских граждан. Кстати, именно такую цифру сообщали немецкие и итальянские спецслужбы, беря за основу хронологический период пребывания советских граждан в Испании с октября 1936 по март 1939 гг. (Телицын В.Л. «Пиренеи в огне». Гражданская война в Испании и советские «добровольцы» М.: Эксмо, 2003. С. 224.). Представляется, что цифра 189 погибших, основанная на опубликованном поименном списке в Книге Памяти, неверна (даже если не делать поправку на гражданских специалистов) (25647).

В феврале 1939 года парк самолетов Р-10, находившихся в 1-й ОКА (ОКА - Отдельная краснознаменная армия), составлял 45 машин. Во время боев на Халхин-Голе летом 1939 года они входили в состав 1-й армейской группы комбрига А.И.Гусева. Самолеты доставлялись к месту боевых действий по железной дороге. Принимали Р-10 в пустынном районе Тамцак-Булак специально прибывшие из Харькова бригады заводских сборщиков. Им было поручено в кратчайшие сроки, подготовить самолеты к боевым действиям. Нестерпимый зной и отсутствие воды на аэродромах создавали большие трудности, но, несмотря на это, уже к 28 мая машины были готовы к полетам. Самоотверженный труд рабочих и техников завода № 135 отмечен благодарностью командования РККА (11456).

В феврале 1939 г. Был представлен письменный доклад начальника Генерального штаба РККА народному комиссару обороны СССР по плану развития РККА 1938—1939 гг. (док. № 93). Судя по проекту постановления ГВС РККА (РГВА. Ф. 40442. Оп. 2. Д. 117. Л. 58), обсуждение этого доклада намечалось на апрель 1939 г. Однако в связи с тем, что в первую очередь было решено обсудить вопрос об аварийности в ВВС РККА, обсуждение оргмероприятий РККА 1938—1939 гг. перенесли на июнь 1939 г. (10976).

В феврале 1939 года после вступления в состав КБФ, лидер «Минск» (командир — капитан 3 ранга А.В.Волков) включился в отработку задач в акватории Финского за­лива во время весенне-летних учений фло­та. Офицерского состава не хватало, и штурмана, старшего лейтенанта А.Б.Сея, не имевшего опыта службы на кораблях тако­го типа, назначили помощником команди­ра. К чести А.Б.Сея, он быстро сумел уста­новить нормальные деловые отношения с офицерами — командирами боевых частей. Матросы и старшины отзывались о своем старпоме как о человеке требовательном и справедливом. В короткий срок корабль смог отработать и сдать все курсовые за­дачи. Несмотря на малый срок сплаванности, экипаж лидера на фоне слабой боевой подготовки других новых кораблей, показал хорошую выучку — на учениях «Минск» за­воевал первый приз за меткость в торпед­ных стрельбах. Минно-торпедной боевой части лидера было вручено переходящее Красное знамя Военного совета КБФ, а старшина минно-торпедной группы Угольков получил премию Военного Совета флота (11866).

В феврале 1939 г., согласно постановления ЦК ВКП(б) от 1938 г., прокуратура и следственный отдел НКВД начали пересмотр уголовных дел в отношении ранее арестованных военнослужащих РККА. Были прекращены уголовные дела в отношении Федорова, Беркалова, Гельвиха и академика И.П.Граве. Все они были арестованы в октябре-ноябре 1938 г. по обвинению в создании "офицерской, монархической КРО" и шпионской организации. Главным организатором считался Граве (основатель отечественной школы баллистики), дворянин по происхождению. За отсутствием состава преступления всю группу освободят (24105).

В феврале 1939 г. Начальником ВВС было утверждено Положение «О правах и обязанностях должностных лиц эксплуатационно-технической службы центрального и окружных (армейских) аппаратов, а также строевых частей ВВС РККА». Началась структурная перестройка органов ЭТС всех уровней (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 342. Л. 169-196).
Главный инженер ВВС по эксплуатации, согласно этому Положению, подчинялся непосредственно Военному совету ВВС. Он являлся начальником эксплуатационного управления У ВВС и нес перед Военным советом ВВС полную ответственность за организацию и состояние ЭТС в строевых частях ВВС РККА в объеме выполнения задач, определяемых Положением об ЭТС ВВС РККА.
Главный инженер ВВС должен был инспектировать и инструктировать строевые части ВВС по вопросам технической эксплуатации и текущего ремонта самолетов, моторов, вооружения и специального оборудования; по технической подготовке летного и технического состава в строевых частях ВВС и на заводах авиапромышленности и всем остальным вопросам ЭТС, а также разрабатывать для Военного совета ВВС проекты приказов.
Начальник ЭТС У ВВС РККА бригадный инженер А. К. Репин в соответствии с приказом НКО от 7 февраля 1938 года установил иерархию инженерно- технического состава ВВС РККА (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 342. Л. 195).
Старшие инженеры и инженеры эксплуатационного управления ВВС подчинялись начальникам своих отделов.
Помощник командующего ВВС округа (армии) по эксплуатации подчинялся непосредственно командующему ВВС округа (армии). По всем специальным вопросам помощник командующего ВВС округа (армии) по эксплуатации должен был докладывать начальнику ЭУ ВВС РККА.
Начальник отдела ЭТС округа (армии) являлся помощником командующего ВВС округа (армии) по эксплуатации. Помощник командира авиабригады по эксплуатации подчинялся непосредственно командиру бригады. Помощник командира авиаполка по эксплуатации подчинялся непосредственно командиру полка. Инженеры по эксплуатации вооружения, приборов и электрооборудования подчинялись непосредственно помощнику командира полка по эксплуатации. Помощник командира эскадрильи по эксплуатации подчинялся командиру эскадрильи и помощнику командира авиаполка по эксплуатации.
Старший техник эскадрильи по вооружению (приборам, электрооборудованию) подчинялся помощнику командира эскадрильи по эксплуатации. Старший авиатехник звена (неосвобожденный от своего самолета) подчинялся непосредственно командиру звена и являлся старшим по отношению ко всему техническому составу звена. Бортовой техник подчинялся непосредственно командиру корабля и являлся его помощником по эксплуатации корабля. Младший авиатехник (авиамеханик) подчинялся непосредственно командиру самолета. Авиационный моторист подчинялся младшему авиатехнику».
В центральном аппарате ВВС Красной Армии руководство эксплуатацией самолетного радиооборудования было возложено на начальника связи ВВС.
В округах и в армиях особого назначения развертывалась подготовка авиационных специалистов по радио. Так, 8 февраля 1938 г. вышел приказ НКО № 016, в котором было указано: «Сформировать с 1 марта 1938 г. при Курсах усовершенствования связи (Хабаровск) отделение ВВС на 20 человек для подготовки радиотехников и начальников радиоотделений» (РГВА. Ф. 4. Оп. 3. Д. 3341. Л. 23) (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

В феврале 1939 года А.А. Липгарт начал работы по разработке нового легкового автомобиля ГАЗ-20, первый опытный образец которого сошел с конвейера в 1944 году. При осмотре И.В. Сталиным в 1945 году опытного образца ГАЗ-20 директор завода И.К. Лоскутов обратился к вождю с просьбой назвать автомобиль «Победа», на что И.В. Сталин ответил: «Невелика победа, но пусть будет «Победа». Это название закрепилось за машиной навсегда.
Серийно ГАЗ-20 «Победа» начал выпускаться в 1946 году и скоро стал известен и узнаваем далеко за пределами нашей страны, прежде всего за счет оригинальной формы несущего кузова, который создавал малое аэродинамическое сопротивление при движении. Бескрылая форма кузова ГАЗ-20 была быстро принята на вооружение другими производителями автомобилей и нашла распространение при проектировании новых автомобилей в Америке, Англии, Чехословакии. В 1949 году автомобиль ГАЗ-20 и его создатели были награждены Государственной премией. Всего было выпущено 241497 автомобилей, 253 - в Польше по советской лицензии под названием «Варшава» (11876).

В феврале 1939 г. развернулась постройка парка (вместимостью на 160 машин ЯТБ-4) на Кутузовском шоссе, 19 (близ ж.д. станции Фили) Здесь сооружались профилакторий, цех текущего ремонта, бытовой комплекс, жилой дом. По сути дела это был первый троллейбусный парк, построенный в кратчайшие сроки и со всеми необходимыми для эксплуатации цехами и отделами. В октябре 1940 г. с Ярославского завода поступили первые 27 новых машин ЯТБ-4, а 1 ноября они стали выходить на линию. В ноябре 1940 г. прибыли еще 20 машин ЯТБ-4. В начале июня 1941 г. в парке было 128 машин ЯТБ-4 и ЯТБ-4А (первые 20 машин последнего типа поступили в парк в марте 1941 г. и 8 - в мае), которые обслуживали маршруты №№2,3,15. В августе-сентябре 1941 г. прибыли еще 5 машин ЯТБ-4А и одна цельнометаллическая машина ЯТБ-5 (№901). В октябре 1941 г. в парке было 139 машин самых новейших в Москве моделей. В связи с приближением фронта, в октябре в Куйбышев были вывезены 73 машины, и в парке до марта 1943 г. оставалось всего 66 машин. 50 эвакуированных троллейбусов были возвращены в марте 1943 г. из Куйбышева в Москву.
В 1945 г. на Тушинском авиазаводе были отремонтированы в первую очередь эвакуированные машины третьего парка, которые от частых перевозок и хранения под открытым небом пришли в негодность (16 этих машин были отправлены в Варшаву, где открыли троллейбусное движение). В июне 1946 г. парк выпускал на линию 108 машин (21510).

Внешняя политика:

С февраля 1939 СССР прекратил экспорт нефти частным фирмам и начали продавать ее только Германии, Италии и дружественным государствам (3797).

За рубежом:

В феврале 1938 года представители флота осмотрели деревянные макеты XF4U-1 и XF5F-1. Фирме Bell разрешили пропустить этот этап, и она сразу приступила к сборке опытного образца (22903).

В феврале 1939 года ознакомившись с опытной машиной модели 7В фирмы "Дуглас" (будущим А-20), французские представители выдали заказ па 100 самолетов (3457,99).

В феврале 1929 ознакомившись с опытной машиной Дуглас «модели 7В», французские представители подписали контракт на 100 самолетов. В июне наконец сделал свой выбор и штаб Авиационного корпуса армии США, заказав две модификации — А-20 (с турбонаддувом моторов) и А-20А (без турбонагнетателей) (23513).

В феврале 1939 г., заботясь о возможной эксплуатации истребителей в Африке и на Ближнем Востоке, а также учитывая интерес, продемонстрированный Турцией и Ираном, приступила к проектированию тропического варианта мотоустановки. Опыт в этом отношении у "Хаукер" имелся: в тропическом исполнении выпускался ряд самолетов серии "Харт". Противопесчаный фильтр для воздухозаборника карбюратора заказали у компании "Воукс". Ее главный конструктор С.Воукс предложил поставить под носом истребителей большой фильтр "Малти-Ви", закрыв его специально профилированной нижней секцией капота. Ф.Льюкэс взлетел на первом  опытном  "тропическом" "Харрикейне" 17 мая 1939 г. Позже эту машину отправили на эксплуатационные испытания в Хартум (Судан) (15129).

В феврале 1939 г., заботясь о возможной эксплуатации истребителей Харрикейн в Африке и на Ближнем Востоке, а также учитывая интерес, продемонстрированный Турцией и Ираном, фирма Хокер приступила к проектированию тропического варианта мотоустановки. Опыт в этом отношении у «Хокер» имелся: в подобном исполнении выпускался ряд самолетов серии «Харт». Противопыльный фильтр для воздухозаборника карбюратора заказали у компании «Воукс». Ее главный конструктор С. Воукс предложил поставить под носом истребителя большой фильтр «Малти» V, закрыв его специально профилированной нижней секцией капота. Ф. Льюкэс взлетел на первом опытном «тропическом» «Харрикейне» 17 мая 1939 г. Позже эту машину отправили на эксплуатационные испытания в Хартум (Судан) (24506).

В феврале 1939 г. по соглашению с властями Канады английское правительство разместило заказ на «Харрикейны» у фирмы «Кэнэдиэн кар энд фаундри» из Монреаля. Она получила официальную лицензию и комплект документации. 2 марта того же года канадской фирме доставили самолет-образец. В июне началась сборка первой партии фюзеляжей. Сначала работа шла медленно. Лишь к 29 июля была готова ферма первого фюзеляжа, 30 сентября к. ней присоединили каркас центроплана, месяц спустя на самолете появились мотор и шасси. 19 декабря на почти готовую машину для пробы поставили консоли крыла. Потом их опять сняли, чтобы перевезти истребитель на аэродром Сен- Юбер.
Первый «Харрикейн» I канадской постройки взлетел там 10 января 1940 г. Вскоре начались поставки в Англию. Канадские машины имели импортированные из-за океана моторы «Мерлин» III, металлическую обшивку крыльев и трехлопастные металлические винты фирмы «Де Хевилленд» (24506).

В феврале 1939 г. в Лондоне была созвана международная конференция "круглого стола" по палестинскому вопросу. В ней приняли участие Великобритания, Египет, Ирак, Саудовская Аравия, Йемен и Трансиордания, а также лидеры арабских политических партий Палестины и руководители "Еврейского агентства".
Конференция началась с провала идеи "круглого стола", т.е. все арабские представители заявили сразу же о своем непризнании полномочий "Еврейского агентства" и категорическом отказе вести с его руководителями прямые переговоры. Британская делегация была вынуждена вести переговоры с арабами и евреями порознь.
Она предложила новый план разрешения палестинской проблемы, который предусматривал отмену мандата через 10 лет и создание единого арабо-еврейского государства. Еврейскую иммиграцию предполагалось в первые пять лет ограничить, а затем запретить.
Этот план был решительно отвергнут как арабами, так и евреями. Первые требовали немедленной отмены мандата и создания независимого арабского государства, а вторые - создания еврейского государства и неограниченной иммиграции. Конференция закончилась ничем, т.к. обе стороны не стремились к поиску компромисса, причем особенно жесткой была позиция арабов (3871).

В феврале 1939 Англия и Франция признали режим Франко и разорвали отношения с республиканским правительством. А ведь Республика еще удерживала тогда и Мадрид, и всю центральную Испанию! Не меньшая гнусность, чем Мюнхенская сделка. СССР сделать ничего не мог. Все пути в Испанию были перекрыты, фашисты, пользуясь господством в Средиземном море, топили наши "Игреки" (транспорты с войсками и оружием). В одной нашей книжке написано, что потоплен был 1, в другой - 3, а в мемуарах одного итальянского адмирала - 53 (всего, под разными флагами) (3573).

В феврале 1939 во время гражданской войны в Испании, когда некоторые части испанской республиканской армии и беженцы были прижаты к испано-андоррской границе, Борис I, не мешкая, разрешил им, несмотря на угрозы Франко, проследовать через Андорру во Францию, причем обязал местное население оказывать необходимую помощь эмигрантам (7558).

В феврале 1939 г. французы оформить заказ на 100 штурмовиков Дуглас «модели 7В». При этом комиссия предъявила к самолету свои требования, отчасти расходившиеся с первоначальной концепцией хотя бы потому, что французы расценивали машину как бомбардировщик. Они хотели иметь большую дальность, большую бомбовую нагрузку, требовали предусмотреть бронезашиту. Приборы, радиостанция и пулеметы должны были быть французских образцов. Но, имея на руках крупный заказ и одобрение на внесение переделок от президента компании Дональда Дугласа, руководитель «отделения Эль-Сегундо» Э. Хейнеман мог себе позволить дорабатывать «модель 7В» под требования заказчика.
Фюзеляж стал уже и выше, убираемая турель сверху исчезла - ее заменила обычная шкворневая установка, в полетном положении закрываемая фонарем. При этом положение крыла относительно фюзеляжа изменилось — оно стало ближе к среднему, а не к верхнему. Мотогондолы переместились целиком под крыло. Это привело к тому, что носовую стойку шасси пришлось удлинять, а основные остались практически той же высоты. Объем бензобаков увеличился, размеры бомбоотсека - тоже. Бомбовая нагрузка теперь равнялась 800 кг. Для носовой части приняли остекленный вариант со штурманской кабиной, но по бортам ее разместили четыре неподвижных пулемета. Теперь пулеметов в обшей сложности стало шесть — еще один стоял в кабине стрелка-радиста сверху и один там же в люке внизу (с боезапасом в 500 патронов). Все пулеметы были французского типа МАС 1934 калибра 7,5 мм. Приборы должны были быть французскими, калиброванными в метрической системе. Американские же приборы сохраняли традиционную английскую систему мер, причем используя несколько единиц одного и того же назначения. Так, скорость считали в милях в час, а высоту7 - в футах. Экипаж состоял из трех человек: пилота, штурмана-бомбардира (по французским нормам он являлся командиром самолета) и стрелка-радиста. у стрелка было совершенно нелогичным - он просто ничего не видел вперед! Куда удобнее было бы поместить его у штурмана, как на Ил-4. Поэтому на практике запасное управление почти не применялось и на поздних модификациях его сняли.
Значительным переделкам подверглось вертикальное оперение. Оно стало шире, в первую очередь, за счет руля направления с большей хордой. Каркас киля сделали жестче, памятуя, как он отвалился при катастрофе «модели 7В» (24995).

Авиапромышленность:

В феврале - июле 1939 в НИИ ВВС проходили проверочные гос. испытания ДБ-3 № 180124 производства завода 18 (6898).
Самолет ДБ-3 2М87А с ВИШ-3 № 180124 выпущен в декабре 1938 года.
Самолет отличался от ранее испытанных самолетов ДБ3 тем, что о на нем было произведено внедрение ряда конструктивных изменений в разрезе решения задач, стоящих перед самолетом на 1939 год.
Основные изменения заключаются в следующем:
а) Повышение скорости за счет постановки М-87А вместо М-86 и винтов ВИШ-3 вместо ЦКБ-30.
б) Усиление конструкции шасси за счет перехода на цельные стойки вилок шасси и удешевления их путем замены материала стоек с хромомолибдена на хромансиль.
в) Облегчение пилотирования самолета на земле путем установки управляемого защемленного костыля.
г) Переход на сварные баки центропланной группы и устройство люков, позволяющих снятие центропланных баков без расстыковки крыла.
д) Внедрение второго разъема крыла, облегчающее монтаж, демонтаж и транспортировку крыла.
Основные дефекты на самолете остались неустраненными (см. вопросы, подлежащие решению и внедрению в серию в 1939 году) (6898, 215-218).

В феврале-июне 1939 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания ДБ-2 2М-87 (серийный)
Госиспытания выдержал.
Отмечены:
Неудовлетворительная продольная устойчивость самолета.
Отсутствуют триммера и флетнера на элеронах.
Сильно задувает в кабину штурмана.
Неудовлетворительное охлаждение мотора: на наборе высоты – перегрев, на планировании – переохлаждение (7721, 248-250).

В феврале-марте 1939 проходили испытанию самолета СБ на штопор
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Ефимов М.И.
Вед. летчик майор Кабанов А.И.
Цель испытаний
Определить условия срыва самолета СБ в штопор и выявить его штопорные свойства (запаздывание на выводе, потерю высоты, характер выхода и т.п.).
Получить материал для составления инструкции строевым частям ВВС по предотвращению входа в штопор и по выводу из него.
Для испытаний на штопор был взят самолет СБ 2М103 № 9/101 типа выпускаемых сейчас заводом № 22 самолетов (т.н. 96-й серии).
Этот самолет предварительно проходил гос. испытания как серийный самолет …………
Всего было проведено 7 полетов на штопор самолета СБ в летнем варианте, из коих 3 полета с выпущенными шасси и 4 полета с убранным шасси.
Заключение
Проведенные испытания с достаточной полнотой выявили условия срыва самолета СБ в штопор, характер самого штопора и способы вывода самолета из штопора.
Испытания на штопор проводились в феврале-марте 1939 года (4260).

С февраля 1939 по июнь 1941 г. продолжались разработка эскизного проекта самолета ДВБ-102 в первой редакции и выпуск рабочей документации, т.е. 2 года и 5 месяцев, а проектирование модификаций и составление технических предложений на модификации шло до 1945 г., а в не подтвержденном плановыми заданиями порядке – даже до февраля 1946 г.
Таким образом, все проектные работы шли более восьми лет с учетом перерывов в 1938-1939 и 1941 гг.
Летные испытания начались в 1942 г. с опозданием более чем на 1 год.
Самолет в первоначальном варианте с моторами М-120ТК не достиг заданных и расчетных летных данных по скорости и высотности при улучшенном стрелковом вооружении, тем не менее, они оставались лучше, чем у любого серийного дальнего бомбардировщика, состоявшего в то время на вооружении АДД / 18-й ВА ВВС СССР.
Замена двигателей М-120 на М-71 была мерой вынужденной (в связи с отказом от запуска М-120 в серийное производство из-за их низкой надежности и невозможности доводки в условиях войны).
С моторами М-71 в различных вариантах летные данные самолета несколько снизились, но оставались достаточно высоки. Однако и эти двигатели не пошли в серийное производство из-за своих КПН.
Главный конструктор Мясищев не предпринял мер к поиску замены силовой установки на такие моторы, которые могли бы выпускаться серийно (прежде всего АШ-82ФН), что могло бы дать возможность запустить самолет в серию с сохранением его летных данных на достаточно высоком уровне.
Вся работа заняла более лет (с конца 1936 по февраль 1946 гг.), за это время был построен и испытан только один опытный образец самолета, а второй так и остался не окончен (23552).

В феврале-апреле 1939 года самолет “ИВАНОВ” М87А проходил гос. испытания в НИИ ГУАС после чего принят на вооружение ВВС в качестве ближнего бомбардировщика (ББ-1). В августе-сентябре 1939 года самолет проходил испытания на штопор, устойчивость, дальность и т.д.
В серийном производстве самолет ББ-1 М87Б выпускался в смешанной конструкции (деревянный фюзеляж и металлические крылья).
Вооружение серийного самолета состоит из: одного пулемета ШКАС на подвижной турельной установке с запасом патрон 1500 шт. (в 3-х ящиках). Предусмотрена установка 4-х крыльевых пулеметов с запасом патрон 850 штук на каждый (люковая установка с одним пулеметом ШКАС снята).
Бомбовая загрузка в нормальном полетном весе состоит из 400 кг бомб, в перегрузочном варианте из 600 кг.
На самолете ББ-1 возможна установка мотора М-88, с которым максимальная скорость (по расчетным данным) должна быть порядка 500 км/час (6898, 263-266).
Самолет “ИВАНОВ” М-87А конструкции инженера Сухого
Самолет “ИВАНОВ” М-87А конструкции Сухого является модификацией самолета “ИВАНОВ” М-62, прошедшего гос. испытания в 1938 году.
Основные изменения, внесенные в самолет “ИВАНОВ” М-87А:
Установлен мотор М-87А.
Установлен винт ВИШ-23.
Изменена бензосистема (соединение “АМ” заменено на соединение типа “Паркер”, емкость бензобаков уменьшена до 700 литров вместо 930 литров).
Устранены дефекты, указанные в отчете по гос. испытаниям самолета “ИВАНОВ” М-62.
Самолет “ИВАНОВ” М-87А – одномоторный двухместный, цельнометаллический моноплан с низкорасположенным крылом. Самолет имеет убирающиеся шасси и хвостовое колесо, щитки-закрылки и тормозные колеса.
Вооружение самолета состоит:
а) Стрелкового
четыре подвижных пулемета ШКАС, расположенных в крыльях с запасом патрон по 850 штук на каждый. Один подвижный пулемет ШКАС на вращающейся экранированной турели МВ-5 с запасом патрон 1000 штук (в 2-х ящиках).
Один подвижный пулемет ШКАС в люковой установке с запасом патрон 500 шт.
б) Бомбардировочного
Бомбы расположены в грузовом отсеке и под крылом.
В грузовом отсеке размещаются бомбы калибра от АО-8 до ФАБ-100.
Полная емкость грузового отсека до 600 кг бомб.
На наружных подкрыльных подвесках размещаются бомбы калибра от АО-8 до ФАБ-250. Полная емкость подкрыльных бомбодержателей до 600 кг. На самолете возможна установка трех ящиков с бомбами 1,5 и 2,5 кг по 48 штук в каждом (в грузовом отсеке) и химического вооружения 2ВАП-4 и 2ДАП-200 расположенного под крылом.
Основные данные самолета (при полетном весе 4030 кг)
	Максимальная скорость у земли
	375

	Максимальная скорость на 5200 м (граница высотности)
	468

	Время подъема на 5000 м
	11,8 мин

	Время подъема на 8000 м
	26,2 мин.

	Практический потолок
	8800 м

	Дальность техническая (на Н=5000 м на 0,9 макс.)
	1160 км

	Полетный вес (вариант штурмовика)
	4030 кг

	Полетный вес (вариант бомбардировщика)
	4250 кг


(6898).

В феврале-марте 1939 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания И-16 М-25В тип 10 и тип 17 (серийная)
Госиспытания прошел удовлетворительно.
Несмотря на значительный прирост скорости за счет убирающихся лыж, самолет И-16 М-25 В имеет низкую скорость, не отвечающую требованиям 1939 года.
Заводу № 21 предъявить в НИИ ВВС в мае 1939 года самолет с более мощным мотором М-62.
Примечание: эталонов самолетов типов "10" и "17" не было. Госиспытания выдержал.
Отмечены:
Задняя центровка, что делает самолет неустойчивым в продольном отношении.
Недоведены щитки-закрылки.
Электрооборудование не соответствует ТТТ (7721, 248-250).

В феврале-марте 1939 г. в Киевском военном округе проходили госиспытания И-16 № 1021518 с мотором М-25В серии 27 - эталона И-16 тип 10 на первое полугодие 1939 г. Он отличался возможностью использования убираемых в полете лыж Р-39, в связи с чем нижнюю часть капота переделали. Вместо четырех продолговатых отверстий с выхлопными патрубками на нижней части капота сделали два, прижатых к крылу, со сдвоенными патрубками. Иллюминаторы для подсветки приборной доски сверху упразднялись ввиду установки электрического освещения. Откидные борта кабины были сделаны с двух сторон. Опытный экземпляр имел удлиненный кок винта, на серийных ставились коки привычного типа. При взлетном весе 1716 кг истребитель при убранных лыжах развивал у земли скорость 389 км/ч, на высоте 3180 м - 438 км/ч, набирал высоту 5000 м за 6,9 мин, время виража на высоте 1000 м равнялось 16,5 с. Было признано, что самолет прошел госиспытания, однако отмечалось, что его скорость уже не соответствует требованиям сегодняшнего дня и рекомендовали предъявить на испытания в качестве эталона на второе полугодие 1939 г. И-16 с более мощным мотором. Ряд экземпляров последних серий И-16 тип 10 выпускался уже с М-62 (10667).

В феврале-марте 1940 г. ПС-43 испытывали на лыжах в Научно-исследовательском институте гражданского воздушного флота. В результате было признано целесообразным использовать его зимой в колесном летнем варианте «из-за. значительного снижения летных данных». В докладе начальника 4-го отдела Института гражданской авиации инженера Л. И. Израецкого отмечалось, что «в 1940 году самолеты ПС-43 почти не работали из-за отсутствия моторов» и «положение с самолетом — неблагополучное» (25124).

В феврале-марте 1939 первые Ме-109Е-2 (40) были отправлены в Испанию и показали полное превосходство над всеми нашими несмотря на то, что летали только до 1 апреля (80,166).

В феврале - марте 1939 г первую модификацию ампульной кассеты АК-1, которую наименовали АК-1М, испытывали на НИПАВ. Конструкция получила оценку "неудовлетворительно". Главная претензия - крышки не открывались до конца под собственным весом груза (12043).

В феврале – мае 1939 г. в ОСК, руководимом А. Я. Щербаковым были проведены успешные летные испытания первых в мире ракет с воздушно–реактивными двигателями и первых советских двухступенчатых ракет, которые показали возможность создания ПВРД, способного развить тягу, превышающую лобовое сопротивление и даже сумму сил лобового сопротивления и веса. Так как в те годы не было еще установившейся терминологии, то 2-х ступенчатую ракету ВР-3 (первая ступень которой представляла собой разгонную часть ракеты с твердотопливным двигателем, вторая ступень была с ПВРД, стартовая масса 7 кг), сооруженную по проекту организатора и руководителя Реактивной секции ЦС Осоавиахима (1934-1938 гг.) И. А. Меркулова в акте тогда именовали - «бескрылая торпеда с воздушно-ракетным двигателем».
В течение 1939 г. было произведено 16 пусков ракет. В полете 1 сентября к моменту отделения первой ступени и запуску ПВРД ракета имела (согласно прямым измерениям) высоту полета 625 м и скорость 105 м/сек; за период работы второй ступени (с ПВРД) высота полета возросла до 1800 м, а скорость до 224 м/сек. Для точного нахождения скорости полета и высоты подъема ракеты была призвана группа астрономов, использовавшая методы наблюдения за метеоритами. После успешного испытания ракет с ПВРД в 1939 г. началось создание авиационных воздушно-реактивных двигателей прямоточного типа. И. А. Меркулов, спроектировал авиационные ПВРД. Алексей Яковлевич Щербаков возглавлял создание, экспериментальные и летные работы по применению комбинированных силовых установок с дополнительными ПВРД на истребителях. В августе 1939 г. были спроектированы и изготовлены первые образцы авиационных ПВРД — дополнительные моторы - (ДМ-1). После успешных испытаний в аэродинамической трубе воздушнореактивные двигатели были установлены для летных испытаний на истребителе конструкции ОКБ Н. Н. Поликарпова И-15-бис (И-152) (23-72).

В период февраль-октябрь 1939 г. для обеспечения безукоризненной безопасности пилота двигательная установка РП-318 прошла скрупулезные стендовые испытания. В совокупности было проведено свыше 100 испытаний. При этом были сняты дроссельные характеристики системы питания и сделана отработка надежности запуска и работы ЖРД на ракетоплане в условиях эксплуатации (24204).

Другие оборонные отрасли:

В феврале-марте 1939 Т-28 с торсионной подвеской, разработанный на ЛКЗ в начале 1939, прошел полигонные испытания на НИБТ полигоне (9527,138).

В феврале-апреле 1939 первый отечественный танк с противоснарядным бронированием Т-46-5 (объект 111) прошел испытания на НИБТ полигонею Машина разрабытывалась в КБ завода № 185 под руководством С.А.Гинзбурга с начала 1937 (9527,120).

В феврале-марте 1939 года, когда в СКБ-2 велось проектирование танка СМК, на Т-28 с заводским номером № 1552 провели испытание торсионной подвески, предназначенной для новой тяжелой машины. Подвеска устанавливалась под днищем танка после демонтажа штатной подвески. На машине испытывались два типа опорных катков различной массы и направляющие колеса с металлическими бандажами. Т-28 № 1552 прошел 1851 км, при этом были получены результаты, необходимые для проектирования подвески танка СМК, а в дальнейшем и КВ (25016).

Авиапромышленность:

Зимой 1939 опытную “Чайку” - дублера И-153 № 6005 отправили в Азербайджан, на аэродром авиабригады, расположенной под Баку.
На этом, более тщательно изготовленном самолете, изменения коснулись рулей высоты, на которых, при уменьшении площади (на 0,107%), увеличили осевую компенсацию (с 16,5% до 18%) и сняли флеттнер. Повысилась жесткость и весовая компенсация элеронов (до 25%). Изменения коснулись и винтомоторной группы: удлинили мотораму, поставили новые замки капота и лобовое кольцо с регулируемыми створками, протектированный бензобак. В шасси видоизменили поворотный узел, использовали диски колес из сплава “электрон”, установили новый амортизатор костыля.
Полеты начал летчик-испытатель НИИ ВВС Павел Федрови. Считалось, что это будут одновременно войсковые испытания, к которым подключатся И-153 войсковой серии. Всего на самолете №6005 выполнили 454 полета, получили максимальную скорость 424 км/ч на высоте 3500 метров, практический потолок составил 8700 метров, время набора высоты 5000 м - 6,4 минуты, время виража -11-12 секунд. Полученные результаты во многом не устраивали заказчиков, однако существовало мнение, что более высокие показатели можно получить при использовании двигателя М-62. Одновременно, предполагалось устранить замечания по убираемому шасси и вооружению, уменьшить тряску оперения и вибрацию элеронов (6592).

Авиапромышленность:

В течение зимы 1939-1940 гг. серийные машины КОР-1 были доработаны. В частности, на лобовой части капотов установили диски с регулируемыми отверстиями, т.к. в холодное время года двигатели сильно охлаждались (11107).

В течение зимы 1938-39 гг. активизировались работы по увеличению дальности истребителей путем оснащения их подвесными топливными баками. Реальное воплощение этой затеи совпало с началом серийного выпуска И-153. Поначалу опыты с подвесными баками велись на самолетах И-15бис (6592).

Другие оборонные отрасли:

Зимой 1939—40 гг. гомогенная броня Мариупольского завода была испытана обстрелом из 45-мм пушек новыми снарядами (эталон № 0130) и с дистанции 300—400 метров была неоднократно пробита ими. И только листы толщиной 50-52 мм не пробивались из 45-мм пушки с любой дистанции любым типом снаряда без нарушения тыльной прочности. Требованием наркома было усилить бронирование нового танка до 55 мм вместо 45-мм по ТТТ. Кроме того, по опыту обстрела крыши танка из 20— 37-мм пушек (имитация нападения пикирующих бомбардировщиков), толщину крыши вместо 20 мм предписали увеличить до 30, а днище для лучшей защиты от противотанковых мин в его передней части — выполнить толщиной 20 мм и при этом было разрешено довести вес танка до 17 т. Таким образом, к изготовлению приняли два танка СП (проект 126), один с толщиной брони 45 мм и массой 14 т, другой — с броней 55 мм и массой 17 т (10782).

Авиапромышленность:

К весне 1939 года опытные образцы бомбардировщиков ДБ-3Ф с цельнометаллическим и деревянным фюзеляжами заводом № 39 были построены. На 1-е апреля готовность опытного образца ДБ-3Ф с металлическим фюзеляжем оценивалось в 80%. Оперение было завершено, заканчивали обшивку фюзеляжа металлом, но крыло и шасси еще находились в сборке. 19-го мая машину передали на заводские испытания. Первый полет на ДБ-3Ф, с двигателем М-88 был совершен В.К. Коккинаки 21-го мая 1939 года. Прирост летных данных был значительным, однако при этом выявлен целый ряд существенных недостатков. Двигатели М-88 оказались непригодными для эксплуатации из-за многочисленных дефектов. Часто подводила кинематика винтов ВИШ-23, новые мотогондолы с уменьшенным миделем не обеспечивали нормального температурного режима (15223).

К весне 1939 г. Тушинский планерный завод был передан создателю аппаратов на воздушной подушке В.И.Левкову, КБ которого ютилось на площадях завода №84, явно не приспособленных для проведения опытно-конструкторских работ. Впрочем, даже в этих условиях коллектив спроектировал катера типа «Л», построил макетный образец «подлетающего танка». Такая энергия не осталась незамеченной, и вскоре в распоряжение Левкова был передан Планерный завод. В результате строить Г-25 стало негде. Оказавшийся бесхозным самолет, по решению одного из руководителей ОАХ был... сожжён! Сам Грибовский недолго мыкался и получил опытно-производственную базу в Павшино для разработки самолета УТ-2МВ-4. Больше Грибовский новых самолетов с автомоторами не строил (10736).

Другие оборонные отрасли:

К весне 1939 года были закончены работы по проектированию установки на Т-38 новой башни со спаренной установкой пулеметов ДТ и 12,7-мм ДК, которые велись под руководством инженера Шитикова. Предполагалось установить на Т-38 новую коническую башню, во многом похожую на ту, что устанавливалась на Т-37Б (танк Шитикова). Однако к этому времени в производстве уже находились опытные образцы танков Т-40, и работы по перевооружению Т-38 прекратили (25019).

За рубежом:

К весне 1939 г. в Финляндии была построена сеть аэродромов, в 10 раз превышавшая потребности тогдашних финских ВВС (270 самолетов) (3573).

Авиапромышленность:

К марту 1939 ДБ-3 из состава ВВС налетали на фронте 12608 ч. Безвозвратно были потеряны 49 машин, из поврежденных удалось отремонтировать 52 самолета.
Наиболее уязвимыми на большинстве ДБ-3 оказались бензобаки и практически не защищенные экипажи. Однако если попаданий по ним не было, то бомбардировщики могли выдержать множество повреждений. Так, одна машина 53-го полка привезла из боевого вылета 163 пробоины.
Значительной критики заслужили оборонительные установки, особенно — носовая. Указывалось, что стрельба из нее «совершенно невозможна. При открытой створке на больших скоростях у штурмана срывает очки и самого сбрасывает с сиденья». Люковая установка не давала надежной защиты нижней полусферы.
В эксплуатации ДБ-3 оказался сложным и трудоемким. Отмечались необходимость проведения большого объема регламентных работ, сложность управления системой бензопитания в воздухе и выдерживания температурных режимов моторов при полетах на больших скоростях, ненадежная работа двигателей и т.п. Механики особенно ругали неодинаковые пробки бензобаков, для отворачивания которых требовалось много разных ключей.
В ходе войны недоработки стали устранять. Часть данных серий ДБ-3 получила сиденья летчиков с бронеспинками, установки заполнения баков нейтральным газом. На 173-х самолетах верхние турели СУ заменили на более совершенные МВ-3, на 43-х неэффективные люковые установки ЛУ — на МВ-2 с введением в экипаж второго стрелка.
Совершенствовать ДБ-3 продолжили после войны. Кроме перечисленных выше доработок, стали устанавливать лобовые жалюзи мотогондол, модернизированные прицелы ОПБ-2М и т.п. На полусотне самолетов двигатели М-86 заменили на М-87. Отдельные машины оснастили антиобледенителями винтов, радиополукомпасами РПК-2, автопилотами, радиовысотомерами, системой слепой посадки «Ночь-1».
Существенные изменения претерпела тактика дальней авиации, которая массово стала переходить на действия ночью. Была улучшена подготовка экипажей. Так, на основе полученного опыта ВВС РККА уделили больше внимания обучению бомбометанию с пикирования (19944). 

К марту 1939 г. завод № 16 был готов к крупносерийному производству МВ-4 и МВ-6. К сентябрю выпустили 160 МВ-4, к середине декабря - более 180. К концу года выпустили около 200 МВ-4 и несколько меньше МВ-6. Все детали в них уже были советскими, только МВ-6 продолжали комплектоваться французскими магнето и карбюраторами. Сдача МВ-4 тормозилась из-за отсутствия карбюраторов КВ-4, поставка которых задерживалась заводом-изготовителем (11479).

К марту 1939 г. завод № 16 был готов к крупносерийному производству МВ-4 и МВ-6. В 1936 г. советские представители подписали договор с французской компанией «Рено» и ее дочерней фирмой «Кодрон». По этому договору Советский Союз получил лицензию на выпуск шести типов самолетов и трех типов двигателей, использовавшихся на этих самолетах. Предусматривалась передача чертежей, спецификаций, технологических описаний, образцов самолетов и моторов, а также закупка партий наиболее сложных деталей двигателей и агрегатов к ним. Советские инженеры должны были пройти стажировку на заводах «Рено». Предстояло запустить в производство 4-цилиндровый Рено 4Р, 6-цилиндровый Рено 6р и 12-цилиндровый Рено 12К. Все это были рядные перевернутые двигатели воздушного охлаждения, в значительной мере унифицированные между собой. Договором предусматривалось оказание французской стороной технической помощи вплоть до 1939 г. Освоение французских авиамоторов первоначально хотели поручить заводу № 24 в Москве. Затем их решили разделить: четырехцилиндровый делать в Воронеже, а два мотора побольше — в Москве. Соответственно модернизацией их должно было заниматься конструкторское бюро завода № 24, возглавлявшееся тогда В.Н. Добрыниным. Позднее всю ответственность за лицензию на «Рено» передали заводу № 16. Конструкторское бюро завода № 16 во главе с С.Д. Колосовым осуществляло приведение французской документации к советским стандартам, пересчет деталей и узлов по отечественным нормам прочности, разрабатывало технологию их изготовления применительно к имевшемуся оборудованию, материалам и агрегатам. Рено 4Р получил советское обозначение МВ-4, бд — МВ-6 и 12К — МВ-12. Но моторы, которые собирались делать в Воронеже, не являлись точными копиями французских. МВ-4 и МВ-6 унифицировали по диаметру цилиндров и ходу поршня, их размеры взяли от 4Р. Рабочий объем 6-цилиндрового двигателя при этом увеличился, а степень сжатия немного уменьшилась. Зато на обоих моторах использовали коленчатые валы с укороченными мотылевыми шейками и шатуны по типу Рено 6С). От него Же на МВ-4 заимствовали свечи и кронштейны для крепления капота. А суфлер от МВ-4, наоборот, ввели на МВ-6. Несмотря на усилия по Унификации, в МВ-4 имелись 243 детали, отсутствующие в МВ-6. Кое-что решили упростить. Например, на МВ-6 срезали демпферы колебаний клапанных пружин и заменили индивидуальную подводку зажигания (экранированными проводами) коллекторной в трубках. Документация, образцы моторов и закупленные детали и агрегаты прибывали постепенно в течение 1937-1938 гг. Последними поступили чертежи самого мощного двигателя — МВ-12 (Рено 12К01). Сам он к этому времени уже был снят с производства во Франции, поэтому французы во второй половине 1939 г. продали СССР образец усовершенствованного мотора Рено 12КОЗ. Практически в Воронеже освоили производство только МВ-4 и МВ-6. Первые двигатели местной сборки появились осенью 1938 г. Они включали большую долю французских деталей и агрегатов, таких как все корпусное литье, всасывающие коллектора, бензонасосы, компрессора. Из Франции поставлялись также магнето и свечи зажигания. К концу года выпустили около 200 МВ-4 и несколько меньше МВ-6. Все детали в них уже были советскими, только МВ-6 продолжали комплектоваться французскими магнето. Сдача МВ-4 тормозилась отсутствием карбюраторов, поставка которых задерживалась заводом-изготовителем. В дальнейшем предполагалась широкая программа модернизации французских двигателей. Их хотели оснастить двухскоростными ПЦН, турбо-надцувом, редукторами. Особое внимание уделялось мотору МВ-12, который предназначался для легких истребителей. На нем хотели смонтировать синхронизатор и пушку. Предлагалось также создание 24-цилиндрового двигателя на основе спаренного МВ-12. Фактически же МВ-12 в производстве в СССР освоен не был. Нельзя даже утверждать, что велась сборка их из французских деталей. Проектировали два усовершенствованных варианта этого двигателя, МВ-12Р (впоследствии переименованный в М-12Р) и МВ-12Ф. Но никаких данных о постройке их опытных образцов нет, МВ-4 в ходе серийного производства усовершенствовали незначительно. На базе МВ-6 создали модификацию МВ-6А, изготовлявшуюся серийно. МВ-4 применения в советской авиации практически не нашел, МВ-6 устанавливался только на одну серийную машину — УТ-3 А.С. Яковлева. В эксплуатации французские двигатели оказались весьма капризны. В частности, большие проблемы были связаны с трудным запуском не только в морозы, но и в достаточно теплую, по российским меркам, погоду — около 5° тепла. На войсковых испытаниях в Заволжье жарким летом МВ-6 постоянно перегревались (11852).

К марту 1939 г. был готов предварительный проект скоростного пикирующего бомбардировщика СПБ Н.Н.П. При отсутствии официального задания работы над машиной продвигались довольно медленно. Его геометрические размеры, многие элементы конструкции во многом унифицировались с ДР, БСБ. На машине предполагалось установить двигатели М-105. В документации КБ самолет шел под шифром «Д» (25035).

Авиапромышленность:

1 марта 1939 на 156 заводе были закончены работы по установке БС на И-16 (1353,247).

1 марта 1939 г. полпред СССР в США К.А.Уманский в письме в Наркомат иностранных дел от сообщал, что "НКОП предлагал видоизменить суперчарджеры и строить их по нашим спецификациям", а также отмечал, что "оборонное значение суперчарджеров действительно очень велико" (Документы внешней политики. Т. XXII. Кн. 1. М., 1992. С. 160.) (25647).

1 марта 1939 года академик А.Н. Крылов дал:
Общее заключение о движении воздушных торпед системы инж. А.Е. Майзеля
Произведенный мною теоретический расчет движения воздушных торпед системы инж. А.Е. Майзеля показывает, что при надлежащем подборе аэродинамических параметров и сообщенной ротору надлежащей начальной кинетической энергии, возможно установившееся прямолинейное движение торпеды до желаемой дальности (2-3 км) при постоянном положении рулей.
В случае технической необходимости, имеется возможность устройства управления рулями.
Вообще, предложенная инж. А.Е. Майзелем торпеда, представляет аналогию с морской торпедой и экспериментальное изучение ее тактических свойств, представляет большой практический интерес (3441, 28).

Внешняя политика:

1 марта 1939 года полномочный представитель СССР в США К.А. Уманский в письме в Наркомат иностранных дел сообщал, что «НКОП предлагал видоизменить суперчарджеры и строить их по нашим спецификациям», а также отмечал, что «оборонное значение суперчарджеров действительно очень велико» (Документы внешней политики. Т. XXII. Кн. 1. С. 160.) (11710,212).

1 марта 1939 СССР отозвал своего представителя из Комитета по невмешательству в Испании (3186).

За рубежом:

1 марта в 1939 году американский средний бомбардировщик «NA-40» (разработчик North American, США) совершил первый полет в новом облике: установили более мощные двигатели «Райт» «R-2600-71» по 1350 л.с. каждый. Выхлопные патрубки коллекторов, ранее выходившие над крылом, теперь переместили на боковую поверхность мотогондол. Пропеллеры "Кэртис" заменили на флюгируемые винты "Гамильтон Гидроматик". Потребовавшееся усиление планера плюс более тяжелая мотоустановка подняли взлетный вес машины с 8853 до 9534 кг. Модернизированный самолет получил обозначение «NA-40-2» или «NA-40B». Правда, новые моторы дали увеличение расхода топлива. При неизменном объеме баков это сказалось в уменьшении дальности. Этот вариант заменил опытный образец «NA-40», совершивший первый полет в январе 1939 г. Самолет тогда пилотировал П.Бэлфур. Заводские испытания быстро показали, что тяга мотоустановки недостаточна - машина имела максимальную скорость всего 431 км/ч - намного меньше, чем рассчитывали. Что и вызвало указанные выше доработки (15055).

1 марта в 1939 году США признают правительство генерала Франко (15055).

Авиапромышленность:

2/3 марта 1939 вышел объединенный приказ НКАП и НКСМ N 12с/45с в исполнение постановления СНК N 240-32/с от 28 февраля 1939 о передаче 8 ГУ и его предприятий в 8 в НК средмаш (1647,11).

2 марта 1939 г. было письмо от уполномоченного НКАП в США В.П. Бутусова наркому авиапромышленности М.М. Кагановичу: «Обращаю Ваше внимание на то, что Ваши указания о сог ласовании выезда командированных в Комиссии по техпомощи не выполняется. На днях снова без согласования, прибыли тов. Соломоник к Гленн Л. Мартину и тов. Федосеев к Северскому. Как тот, так и другой не смогут практиковаться на этих заводах, так как завод Северского законсервирован, а у г. Мартина мы все закончили и больше никакого отношения к нему после приемки задела лодки не имеем». Далее В.П. Бутусов просил у М.М. Кагановича соответствующих «указаний аппарату к недопущению подобных явлений» (19541).

2 марта 1939 года изобретатель, член ВКП(б) Майзель А.Е., члены ВКП(б), мобилизованные на работу по воздушным торпедам Кузнецов и Православнов писали письмо Микояну
7 апреля 1937 года на Политбюро ЦК ВКП(б) рассматривался вопрос о помехах, ставившихся реализации воздушных торпед "ЗАМ" и планирующих бомб "ПБМ". Сталиным были даны указания работу продолжать и была назначена комиссия в лице Вас и Хрущева.
После двухдневного разбора, комиссией было решено работу восстановить. Приказ о восстановлении работ, на основании Вашего решения был издан НКОП лишь в конце 1937 года. Приказом предусматривалась организация базы для работ по торпедам и бомбам с начала 1938 года. Однако база была предоставлена в сентябре 1938 года, когда и началась фактическая работа. Началу работ весь год ставились сильнейшие препоны (см. решение Бюро Пролетарского РК ВКП(б) от февраля 1938 года о срыве работ ОКБ-17).
За 5 месяцев работы сделан большой задел деталей и изготовлены первые образцы торпед, которые должны были начать испытываться к 18 съезду партии. Образцы сделаны по новым тактико-техническим требованиям, которые ВВС дало согласно решений Вашей комиссии и по чертежам утвержденным ВВС.
Однако, когда сейчас на организацию работ, изготовление штампов и задел истрачено свыше миллиона рублей, ВВС работу закрывает. При этом работа закрывается не на основании испытания новых образцов, которые ни один работник ВВС не удосужился приехать посмотреть или ознакомиться с работой, а на основании старых возражений приводившихся ВВС на Политбюро 7 апреля 1937 года и отвергнутых Сталиным и Вашей комиссией (работа длится давно, якобы мала меткость, не надо торпед, когда есть реактивные снаряды и проч.).
Характерно, что ВВС вынося решение о ликвидации работ даже не нашло нужным для объективности вызвать представителя ОКБ-17. При этом, как и первый раз "за компанию" ликвидируется работа и по планирующим бомбам, против которых вообще никаких возражений не приводится.
Просим Вашей помощи по спасению воздушных торпед и планирующих бомб, которые все же являются на данный день единственным оружием дальнего воздушного боя и объемного поражения (3441, 32).

Между 2 и 8 марта 1939. Из протокола заседания Политбюро N 69, особая папка, 1939 г.
О беспересадочном перелете тов. Коккинаки 
Разрешить в апреле-мае с. г. беспересадочный перелет по следующему маршруту большого круга: Москва—Трондхейм (Норвегия)—о. Исландия—Кап Фарвел (Гренландия )—Бэтл Харбор (полуостров Лабрадор)—Нью-Йорк. 

Другие оборонные отрасли:

2 марта 1939 года Артком сообщил Уралмашу, что все работы по проектированию и изготовлению 95-мм дивизионной пушки У-4 следует прекратить, так как эта работа снята с плана опытных заказов на 1939 год.
Согласно проекту 95-мм пушка отличалась от гаубицы У-2 стволом, затвором и балкой крепления по походному.
Ствол пушки состоял из свободой трубы, кожуха и навинтного казенника. Затвор вертикальный клиновой с полуавтоматикой копирного типа.
Тормоз отката гидравлический, накатник гидропневматический. Длина отката переменная: длинный откат 1200 мм при углах возвышения до 33, и короткий 770 мм при углах от 50 до 65. Противооткатные устройства помещены в корытообразную люльку. Подъемный механизм секторного типа, а поворотный механизм винтового типа. Уравновешивающий механизм пружинный толкающего типа.
Боевая ось и подрессоривание сделаны по типу 76-мм пушки "Бофорс" и состояли из двух полуосей, двух параллелограммов и двух цилиндрических пружин подрессоривания.
Прицел взят от МЛ-20 без изменений. Передок взят от 122-мм гаубицы "Лубок".
Гильза и снаряд для У-4 были взяты от Ф-28.
Расчетные баллистические данные У-4 смотри в таблице.
Работы над 95-мм пушкой У-4 не были доведены до стадии заводских испытаний, а опытный образец не был закончен (3861).

2 марта 1939 года вышел приказ № 15с НКВ
……………. Акт приемки Особого завода НКВД (бывший завод № 69 НКОП) в ведение НКВ…………….
Установить за заводом прежнее его название в НКОП – завод № 69.
Подчинить 4 Гл. управлению (6226, 159).

2 марта 1939 г. Докладная записка комиссии 3-го главного управления Наркомоборонпрома СССР директору Станкоимпорта Амторга Сельдякову о выполнении заказов американскими фирмами 
За истекший период комиссией охвачены основные участки заказов по следующим фирмам:
1. "Найльс" - Гамильтон Огайо.
2. "Леблонд" - Цинциннати Огайо.
3. "Барнес Дрилл" Рокфорд Иллинойс. 
4. "Майкроматик" - Детройт Мичиган.
5. "Консолидейтед" Рочестер Нью-Йорк.
6. "Америкэн Армен Арманен Корпорэйшн" Нью-Йорк. 
По вышеперечисленным фирмам проведены следующие работы: 
Фирма "Найльс" 
а) Принято токарно-винторезных станков с размахом планшайб 52" 5 шт. 
б) Принято токарно-винторезных станков с размахом планшайб 60" 15 станков. 
в) Принято специальных задних бабок с вращающейся планшайбой к токарным станкам 8 шт. 
г) Принято специальных нарезательных станков для нарезки 16" разной длины 5 шт. 
д) Принято специальных расточных станков 51" х 20" 2 шт. 
е) Просмотрены и уточнены по некоторым моментам рабочие чертежи по нарезательным и расточным станкам в процессе производства. Многих изменений, как нам бы хотелось, не представилось возможным, так как к нашему приезду чертежи были разработаны и большею частью запущены в производство. 
ж) Просмотрены и проработаны основные чертежи на измененный заказ по двум расточным станкам с вращающейся борштангой и накладными станинами. 
Фирма "Леблон" 
Принято токарно-винторезных станков с размахом планшайбы 42" 10 шт. 
Фирма "Барнес Дрилл" 
Принято специальных хонинговальных станков разных размеров 10 шт. 
Фирма "Консолидейтед" 
а) Проработаны основные технические требования на выдачу заказа на приспособление для вращения изделия к хонинговальному станку № 30. Просмотрены и уточнены конструктивные чертежи на это приспособление. Приспособление будет готово к приемке в середине марта месяца. 
б) Проработаны и уточнены конструктивные чертежи на приспособление для вращения изделия к хонинговальным станкам № 20, а также после окончательных уточнений фирмой эти чертежи были приняты. 
Фирма "Майкроматик" 
Принято хонинговальных головок 21 шт. разных размеров (которые проверялись в работе на хонинговальных станках и принимались вместе с хонинговальными станками на фирме "Барнес Дрилл") 
1 августа 1938 - февраль 1939 [г.], 6 месяцев 12-64/80755, 1 шт. принята 1 марта 1939 г. 
хонинговальные станки 
"Америкэн Арматен- Многорезцовые Корпорэйшн" головки 
"Барнес Дрилл" Горизонтальные 064/06616, 
Запоздания в сроках поставок станков фирмами объясняются следующим:1. 
По фирме "Найльс" 
а) токарные станки 
Ввиду недоброкачественности в изготовлении станков, вследствие выявленных дефектов по приемке первых станков фирме пришлось переделать детали частью заново и частью путем исправления дефектов к 13 станкам, которые уже были подготовлены к общей сборке. Фирма произвела хромирование шеек главных шпинделей вместо ранее сырых, часть шестерен коробки скоростей изготовила заново с калеными и шлифованными зубьями, часть произвела поверхностную закалку зубьев шестерен вместо сырых и заменила бронзу на лучшее качество вкладышей подшипников и втулок. Вся эта переделка затянула поставку станков до 5 месяцев. 
б) расточные станки 
Фирма, не имея достаточного опыта в изготовлении этих станков, затянула необходимый разворот производства, и в самом процессе производства производились частичные изменения, как конструкции отдельных деталей, так и технологического процесса, и даже при окончательной сборке первого станка фирма проводила эксперименты в течение двух месяцев, главным образом масляной подушки главного шпинделя под давлением, особенно характерно нами обнаружено, что фирма, проектируя масляную подушку, не имела никаких технических обоснований и расчетов. Все эти эксперименты, не имеющие заранее твердой технической базы, затянули поставку станков.
2. По фирме "Леблонд" 
Так как фирма впервые выпускала этой конструкции станки, то новый вид производства, хотя и высококвалифицированного завода по производству средних станков, все же затянул поставку с освоением нового тяжелого типа.
3. По фирме "Барнес Дрилл" 
Отставание в сроках поставки горизонтальных хонинг станков является результатом того, что фирма по заказам на станки ничем не обязана за невыполнение сроков по договору. Имея такое положение с заказами в отношении сроков поставки, фирма занимается изготовлением станков во вторую очередь после заказов американских, английских и французских заводов. 
Фирма предъявляет к сдаче станки с большими дефектами, учитывая лишь только коммерческую сторону их, но отнюдь не техническую. Станки, имея дефекты по конструктивным недоделкам, а также по качеству обработки деталей и монтажа, сильно задерживают их окончательную приемку и отправку.4. 
По фирме "Америкэн Арматен Корпорэйшн" 
Фирма, имея заказ на изготовление нарезательных многорезцовых головок и дачу технической помощи по ним, достаточно исчерпывающих технических материалов по вопросам изготовления и работе головок дать не хочет. Дает лишь только давно устаревшие материалы, имеющие давность 20 лет. Кроме основных баз по приемке станков, нами проверялось состояние выполнения наших заказов по общему списку, как по отчетным данным Амторга, так и по выездам на завод у следующих фирм:
1. "Цинциннати Плейнер"
2. "Грей"
3. "Консолидейтед" 
В настоящее время из общего списка наших заказов остались не выполненными следующие:
1. По фирме "Найльс" - 18 расточных станков. 
2. По фирме "Америкэн Арматен Корпорэйшн" - 2 нарезательные головки и получение техпомощи (изучение технологического процесса и получение конструктивных и рабочих чертежей).
3. По фирме "Консолидейтед" - одно приспособление к хонинг станку № 30. 
Кроме того, еще имеются новые заказы на хонинг станки по фирме "Барнес Дрилл" в количестве 5 шт., находящиеся в процессе монтажа, которые будут закончены в марте месяце 1939 г. 
Необходимо отметить ненормальное отношение к размещенным заказам на специальные станки со стороны Станкоимпорта, выражающееся в следующем: нам было известно при отъезде из Москвы в апреле месяце 1938 г., что для наших заводов требуется, еще кроме заказанных, специальных станков порядка около 100 шт., и мы имели в виду, что, возможно, на эти станки заказы придут в Америку и мы должны будем здесь на месте проработать все вопросы и ускорить размещение заказов, к чему мы и были достаточно подготовлены. Но на протяжении 10 месяцев нашего пребывания к нам не поступило ни одного распоряжения о проработке и подготовке по размещению заказов на специальные станки. В октябре месяце мы случайно узнали, что Станко- импорт выдал еще заказ "Барнес Дрилл" на хонингстанки, между прочим при ознакомлении с новыми заказами в них были повторены те же недостатки и дефекты, что нами было обнаружено и исправлено с потерей времени поставки станков и большого нажима и дискуссии с фирмой во время приемки первых станков. После чего мы в своей докладной записке от 12 ноября 1938 г. указывали на ненормальное положение выдачи заказов помимо нас, что влечет за собой много неуточнений, и фирма, пользуясь этим, дает станки худшего качества. Несмотря на это, Станкоимпорт вел непосредственно переписку с фирмами о размещении заказов на специальные станки, о чем мы совершенно не знали. 
В начале февраля нам стало известно, что по распоряжению т. Горемыкина мы должны проработать вопрос о размещении заказов на расточные станки в большом количестве, что нами и было выполнено, на что имеется особая докладная записка. В настоящий момент размещение заказов представляет большие затруднения, не то было положение 4—5 месяцев назад. В результате чего мы можем не разместить заказы и в лучшем случае будем иметь запоздание в поставках на 1-2 года. В дополнение к вышеуказанному необходимо отметить еще большую ненормальность со стороны Станкоимпорта. В последние дни перед самым отъездом в Союз, во время проработки с фирмами вопроса о размещении заказов на расточные станки, обнаружено, что Станко- импорт вел переписку с фирмой "Леблонд" и фирмой "Джон Барнес". 
Кроме того, фирма "Леблонд" имела телеграфный запрос - выслать срочно воздушной почтой котировку на 6 нарезательных станков, а также фирма имеет заказ на два специально-протяжных станка. По всем этим вопросам фирма определенно заявила, что она не имеет полной ясности по техническим условиям этих станков и не может дать определенного ответа или же разработает то, что не будет удовлетворять нашим требованиям. Все эти неясности и длительная переписка создают искусственную оттяжку времени в выдаче заказа на станки. Между тем Станкоимпорту известно, что наша комиссия находится в Америке рядом с фирмами и является вполне компетентной по всем вопросам специальных станков и могла бы в наименьше кратчайший срок проработать и уточнить все вопросы с фирмами и обеспечить технические требования, которые нам необходимы для производства. 
Специальные станки имеют особое назначение для нашей страны, и искусственное затягивание с размещением заказов на эти станки в настоящий момент создаст угрозу в лучшем случае затяжки в получении и в худшем случае, в зависимости от существующей ситуации, совершенно неполучения их. 
Басалов Гордеев Казаков 
РГАЭ. Ф. 8157. On. 1. Д. 634. Л. 3-10. Подлинник (12152).

2 марта 1939 г.
Докладная записка
комиссии 3-го главного управления Наркомоборонпрома СССР директору Станкоимпорта Амторга Сельдякову о выполнении заказов американскими фирмами
2 марта 1939 г.
За истекший период комиссией охвачены основные участки заказов по следующим фирмам:
1.	“Найльс” - Гамильтон Огайо.
2.	“Леблонд” - Цинциннати Огайо.
3.	“Барнес Дрилл” Рокфорд Иллинойс.
4.	“Майкроматик” - Детройт Мичиган.
5.	“Консолидейтед” Рочестер Нью-Йорк.
6.	“Америкэн Армен Арманен Корпорэйшн” Нью-Йорк.
По вышеперечисленным фирмам проведены следующие работы:
Фирма “Найльс”
а) Принято токарно-винторезных станков с размахом планшайбой 52" 5 нгг.
б) Принято токарно-винторезных станков с размахом планшайбой 60" 15 станков.
в) Принято специальных задних бабок с вращающейся планшайбой к токарным станкам 8 шт.
г) Принято специальных нарезательных станков для нарезки 16" разной длины 5 шт.
д) Принято специальных расточных станков 51" X 20" 2 шт.
е) Просмотрены и уточнены по некоторым моментам рабочие чертежи по нарезательным и расточным станкам в процессе производства.
Многих изменений, как нам бы хотелось, не представилось возможным, так как к нашему приезду чертежи были разработаны и большею частью запущены в производство.
ж) Просмотрены и проработаны основные чертежи на измененный заказ по двум расточным станкам с вращающейся борнггангой и накладными станинами.
Фирма “Леблон”
Принято токарно-винторезных станков с размахом планшайбы 42" 10 шт.
Фирма “Барнес Дрилл"
Принято специальных хонинговальных станков разных размеров 10 шт.
Фирма “Консолидейтед”
а) Проработаны основные технические требования на выдачу заказа на приспособление для вращения изделия к хонинговальному станку № 30. Просмотрены и уточнены конструктивные чертежи на это приспособление. Приспособление будет готово к приемке в середине марта месяца.
б) Проработаны и уточнены конструктивные чертежи на приспособление для вращения изделия к хонинговальным станкам № 20, а также после окончательных уточнений фирмой эти чертежи были приняты.
Фирма “Майкроматик”
Принято хонинговальных головок 21 шт. разных размеров (которые проверялись в работе на хонинговальных станках и принимались вместе с хонинговальными станками на фирме “Барнес Дрилл”)
“Барнес Дрилл”	Горизонтальные хонинговальные станки
“Америкэн Арматен- Многорезцовые
Корпорэйшн”	головки 064/06616,
1 августа 1938 —февраль 1939 [г.],
6 месяцев
12-64/80755,
1 шт. принята
1 марта 1939 г.
Запоздания в сроках поставок станков фирмами объясняются следующим:
1. По фирме “Найльс”
а) токарные станки
Ввиду недоброкачественности в изготовлении станков, вследствие выявленных дефектов по приемке первых станков фирме пришлось переделать детали частью заново и частью путем исправления дефектов к 13 станкам, которые уже были подготовлены к общей сборке.
Фирма произвела хромирование шеек главных шпинделей вместо ранее сырых, часть шестерен коробки скоростей изготовила заново с калеными и шлифованными зубьями, часть произвела поверхностную закалку зубьев шестерен вместо сырых и заменила бронзу на лучшее качество вкладышей подшипников и втулок. Вся эта переделка затянула поставку станков до 5 месяцев.
б) расточные станки
Фирма, не имея достаточного опыта в изготовлении этих станков, затянула необходимый разворот производства, и в самом процессе производства производились частичные изменения, как конструкции отдельных деталей, так и технологического процесса, и даже при окончательной сборке первого станка фирма проводила эксперименты в течение двух месяцев, главным образом масляной подушки главного шпинделя под давлением, особенно характерно нами обнаружено, что фирма, проектируя масляную подушку, не имела никаких технических обоснований и расчетов. Все эти эксперименты, не имеющие заранее твердой технической базы, затянули поставку станков.
2. По фирме “Леблонд"
Так как фирма впервые выпускала этой конструкции станки, то новый вид производства, хотя и высококвалифицированного завода по производству средних станков, все же затянул поставку с освоением нового тяжелого типа.
3. По фирме “Барнес Дрилл"
Отставание в сроках поставки горизонтальных хонинг станков является результатом того, что фирма по заказам на станки ничем не обязана за невыполнение сроков по договору. Имея такое положение с заказами в отношении сроков поставки, фирма занимается изготовлением станков во вторую очередь после заказов американских, английских и французских заводов.
Фирма предъявляет к сдаче станки с большими дефектами, учитывая лишь только коммерческую сторону их, но отнюдь не техническую. 
Станки, имея дефекты по конструктивным недоделкам, а также по качеству обработки деталей и монтажа, сильно задерживают их окончательную приемку и отправку.
4. По фирме “Америкой Арматен Корпорэйшн”
Фирма, имея заказ на изготовление нарезательных многорезцовых головок и дачу технической помощи по ним, достаточно исчерпывающих технических материалов по вопросам изготовления и работе головок дать не хочет. Дает лишь только давно устаревшие материалы, имеющие давность 20 лет.
Кроме основных баз по приемке станков, нами проверялось состояние выполнения наших заказов по общему списку, как по отчетным данным Амторга, так и по выездам на завод у следующих фирм:
1. “Цинциннати Плейнер”
2. “Грей”
3. “Консолидейтед”
В настоящее время из общего списка наших заказов остались не выполненными следующие:
1. По фирме “Найльс” - 18 расточных станков.
2. По фирме “Америкэн Арматен Корпорэйшн” — 2 нарезательные головки и получение техпомощи (изучение технологического процесса и получение конструктивных и рабочих чертежей).
3. По фирме “Консолидейтед” - одно приспособление к хонинг станку № 30.
Кроме того, еще имеются новые заказы на хонинг станки по фирме “Барнес Дрилл” в количестве 5 шт., находящиеся в процессе монтажа, которые будут закончены в марте месяце 1939 г.
Необходимо отметить ненормальное отношение к размещенным заказам на специальные станки со стороны Станкоимпорта, выражающееся в следующем: нам было известно при отъезде из Москвы в апреле месяце 1938 г., что для наших заводов требуется, еще кроме заказанных, специальных станков порядка около 100 шт., и мы имели в виду, что, возможно, на эти станки заказы придут в Америку и мы должны будем здесь на месте проработать все вопросы и ускорить размещение заказов, к чему мы и были достаточно подготовлены. Но на протяжении 10 месяцев нашего пребывания к нам не поступило ни одного распоряжения о проработке и подготовке по размещению заказов на специальные станки. В октябре месяце мы случайно узнали, что Станкоимпорт выдал еще заказ “Барнес Дрилл” на хонингстанки, между прочим при ознакомлении с новыми заказами в них были повторены те же недостатки и дефекты, что нами было обнаружено и исправлено с потерей времени поставки станков и большого нажима и дискуссии с фирмой во время приемки первых станков. После чего мы в своей докладной записке от 12 ноября 1938 г. указывали на ненормальное положение выдачи заказов помимо нас, что влечет за собой много неуточнений, и фирма, пользуясь этим, дает станки худшего качества. Несмотря на это, Станкоимпорт вел непосредственно переписку с фирмами о размещении заказов на специальные станки, о чем мы совершенно не знали.
В начале февраля нам стало известно, что по распоряжению т. Горемыкина мы должны проработать вопрос о размещении заказов на расточные станки в большом количестве, что нами и было выполнено, на что имеется особая докладная записка. В настоящий момент размещение заказов представляет большие затруднения, не то было положение 4—5 месяцев назад. В результате чего мы можем не разместить заказы и в лучшем случае будем иметь запоздание в поставках на 1-2 года. 
В дополнение к вышеуказанному необходимо отметить еще большую ненормальность со стороны Станкоимпорта. В последние дни перед самым отъездом в Союз, во время проработки с фирмами вопроса о размещении заказов на расточные станки, обнаружено, что Станкоимпорт вел переписку с фирмой “Леблонд” и фирмой “Джон Барнес”.
Кроме того, фирма “Леблонд” имела телеграфный запрос - выслать срочно воздушной почтой котировку на 6 нарезательных станков, а также фирма имеет заказ на два специально-протяжных станка.
По всем этим вопросам фирма определенно заявила, что она не имеет полной ясности по техническим условиям этих станков и не может дать определенного ответа или же разработает то, что не будет удовлетворять нашим требованиям. Все эти неясности и длительная переписка создают искусственную оттяжку времени в выдаче заказа на станки.
Между тем Станкоимпорту известно, что наша комиссия находится в Америке рядом с фирмами и является вполне компетентной по всем вопросам специальных станков и могла бы в наименьше кратчайший срок проработать и уточнить все вопросы с фирмами и обеспечить технические требования, которые нам необходимы для производства.
Специальные станки имеют особое назначение для нашей страны, и искусственное затягивание с размещением заказов на эти станки в настоящий момент создаст угрозу в лучшем случае затяжки в получении и в худшем случае, в зависимости от существующей ситуации, совершенно неполучения их.
Басалов
Гордеев
Казаков
РГАЭ. Ф. 8157. On. 1. Д. 634. Л. 3-10. Подлинник (21015).

2 марта 1939 г.
Докладная записка комиссии 3-го главного управления Наркомоборонпрома СССР директору Станкоимпорта Амторга Сельдякову о выполнении заказов американскими фирмами
За истекший период комиссией охвачены основные участки заказов по следующим фирмам:
1. "Найльс" - Гамильтон Огайо.
2. "Леблонд" - Цинциннати Огайо.
3. "Барнес Дрилл" Рокфорд Иллинойс.
4. "Майкроматик" - Детройт Мичиган.
5. "Консолидейтед" Рочестер Нью-Йорк.
6. "Америкэн Армен Арманен Корпорэйшн" Нью-Йорк.
По вышеперечисленным фирмам проведены следующие работы: Фирма "Найльс"
а) Принято токарно-винторезных станков с размахом планшайб 52" 5 шт.
б) Принято токарно-винторезных станков с размахом планшайб 60" 15 станков.
в) Принято специальных задних бабок с вращающейся планшайбой к токарным станкам 8 шт.
г) Принято специальных нарезательных станков для нарезки 16" разной длины 5 шт.
д) Принято специальных расточных станков 51" х 20" 2 шт.
е) Просмотрены и уточнены по некоторым моментам рабочие чертежи по нарезательным и расточным станкам в процессе производства. Многих изменений, как нам бы хотелось, не представилось возможным, так как к нашему приезду чертежи были разработаны и большею частью запущены в производство.
ж) Просмотрены и проработаны основные чертежи на измененный заказ по двум расточным станкам с вращающейся борштангой и накладными станинами.
Фирма "Леблон"
Принято токарно-винторезных станков с размахом планшайбы 42" 10 шт.
Фирма "Барнес Дрилл"
Принято специальных хонинговальных станков разных размеров 10 шт.
Фирма "Консолидейтед"
а) Проработаны основные технические требования на выдачу заказа на приспособление для вращения изделия к хонинговальному станку № 30. Просмотрены и уточнены конструктивные чертежи на это приспособление. Приспособление будет готово к приемке в середине марта месяца.
б) Проработаны и уточнены конструктивные чертежи на приспособление для вращения изделия к хонинговальным станкам № 20, а также после окончательных уточнений фирмой эти чертежи были приняты.
Фирма "Майкроматик"
Принято хонинговальных головок 21 шт. разных размеров (которые проверялись в работе на хонинговальных станках и принимались вместе с хонинговальными станками на фирме "Барнес Дрилл")
"Барнес Дрилл" Горизонтальные    064/06616,
хонинговальные     1 августа 1938 -станки февраль 1939 [г.],
6 месяцев
"Америкэн Арматен-   Многорезцовые     12-64/80755, Корпорэйшн" головки 1 шт. принята
1 марта 1939 г.
Запоздания в сроках поставок станков фирмами объясняются следующим:
/. По фирме "Найльс"
а) токарные станки
Ввиду недоброкачественности в изготовлении станков, вследствие выявленных дефектов по приемке первых станков фирме пришлось переделать детали частью заново и частью путем исправления дефектов к 13 станкам, которые уже были подготовлены к общей сборке. Фирма произвела хромирование шеек главных шпинделей вместо ранее сырых, часть шестерен коробки скоростей изготовила заново с калеными и шлифованными зубьями, часть произвела поверхностную закалку зубьев шестерен вместо сырых и заменила бронзу на лучшее качество вкладышей подшипников и втулок. Вся эта переделка затянула поставку станков до 5 месяцев.
б) расточные станки
Фирма, не имея достаточного опыта в изготовлении этих станков, затянула необходимый разворот производства, и в самом процессе производства производились частичные изменения, как конструкции отдельных деталей, так и технологического процесса, и даже при окончательной сборке первого станка фирма проводила эксперименты в течение двух месяцев, главным образом масляной подушки главного шпинделя под давлением, особенно характерно нами обнаружено, что фирма, проектируя масляную подушку, не имела никаких технических обоснований и расчетов. Все эти эксперименты, не имеющие заранее твердой технической базы, затянули поставку станков.
2. По фирме "Леблонд"
Так как фирма впервые выпускала этой конструкции станки, то новый вид производства, хотя и высококвалифицированного завода по производству средних станков, все же затянул поставку с освоением нового тяжелого типа.
3. По фирме "Барнес Дрилл"
Отставание в сроках поставки горизонтальных хонинг станков является результатом того, что фирма по заказам на станки ничем не обязана за невыполнение сроков по договору. Имея такое положение с заказами в отношении сроков поставки, фирма занимается изготовлением станков во вторую очередь после заказов американских, английских и французских заводов.
Фирма предъявляет к сдаче станки с большими дефектами, учитывая лишь только коммерческую сторону их, но отнюдь не техническую. Станки, имея дефекты по конструктивным недоделкам, а также по качеству обработки деталей и монтажа, сильно задерживают их окончательную приемку и отправку.
4. По фирме "Америкэн Арматен Корпорэйшн"
Фирма, имея заказ на изготовление нарезательных многорезцовых головок и дачу технической помощи по ним, достаточно исчерпывающих технических материалов по вопросам изготовления и работе головок дать не хочет. Дает лишь только давно устаревшие материалы, имеющие давность 20 лет.
Кроме основных баз по приемке станков, нами проверялось состояние выполнения наших заказов по общему списку, как по отчетным данным Амторга, так и по выездам на завод у следующих фирм:
1. "Цинциннати Плейнер"
2. "Грей"
3. "Консолидейтед"
В настоящее время из общего списка наших заказов остались не выполненными следующие:
1. По фирме "Найльс" - 18 расточных станков.
2. По фирме "Америкэн Арматен Корпорэйшн" - 2 нарезательные головки и получение техпомощи (изучение технологического процесса и получение конструктивных и рабочих чертежей).
3. По фирме "Консолидейтед" - одно приспособление к хонинг станку № 30.
Кроме того, еще имеются новые заказы на хонинг станки по фирме "Барнес Дрилл" в количестве 5 шт., находящиеся в процессе монтажа, которые будут закончены в марте месяце 1939 г.
Необходимо отметить ненормальное отношение к размещенным заказам на специальные станки со стороны Станкоимпорта, выражающееся в следующем: нам было известно при отъезде из Москвы в апреле месяце 1938 г., что для наших заводов требуется, еще кроме заказанных, специальных станков порядка около 100 шт., и мы имели в виду, что, возможно, на эти станки заказы придут в Америку и мы должны будем здесь на месте проработать все вопросы и ускорить размещение заказов, к чему мы и были достаточно подготовлены. Но на протяжении 10 месяцев нашего пребывания к нам не поступило ни одного распоряжения о проработке и подготовке по размещению заказов на специальные станки. В октябре месяце мы случайно узнали, что Станкоимпорт выдал еще заказ "Барнес Дрилл" на хонингстанки, между прочим при ознакомлении с новыми заказами в них были повторены те же недостатки и дефекты, что нами было обнаружено и исправлено с потерей времени поставки станков и большого нажима и дискуссии с фирмой во время приемки первых станков. После чего мы в своей докладной записке от 12 ноября 1938 г. указывали на ненормальное положение выдачи заказов помимо нас, что влечет за собой много неуточнений, и фирма, пользуясь этим, дает станки худшего качества. Несмотря на это, Станкоимпорт вел непосредственно переписку с фирмами о размещении заказов на специальные станки, о чем мы совершенно не знали.
В начале февраля нам стало известно, что по распоряжению т. Го-ремыкина мы должны проработать вопрос о размещении заказов на расточные станки в большом количестве, что нами и было выполнено, на что имеется особая докладная записка. В настоящий момент размещение заказов представляет большие затруднения, не то было положение 4-5 месяцев назад. В результате чего мы можем не разместить заказы и в лучшем случае будем иметь запоздание в поставках на 1-2 года. В дополнение к вышеуказанному необходимо отметить еще большую ненормальность со стороны Станкоимпорта. В последние дни перед самым отъездом в Союз, во время проработки с фирмами вопроса о размещении заказов на расточные станки, обнаружено, что Станкоимпорт вел переписку с фирмой "Леблонд" и фирмой "Джон Барнес".
Кроме того, фирма "Леблонд" имела телеграфный запрос - выслать срочно воздушной почтой котировку на 6 нарезательных станков, а также фирма имеет заказ на два специально-протяжных станка. По всем этим вопросам фирма определенно заявила, что она не имеет полной ясности по техническим условиям этих станков и не может дать определенного ответа или же разработает то, что не будет удовлетворять нашим требованиям. Все эти неясности и длительная переписка создают искусственную оттяжку времени в выдаче заказа на станки. Между тем Станкоимпорту известно, что наша комиссия находится в Америке рядом с фирмами и является вполне компетентной по всем вопросам специальных станков и могла бы в наименьше кратчайший срок проработать и уточнить все вопросы с фирмами и обеспечить технические требования, которые нам необходимы для производства.
Специальные станки имеют особое назначение для нашей страны, и искусственное затягивание с размещением заказов на эти станки в настоящий момент создаст угрозу в лучшем случае затяжки в получении и в худшем случае, в зависимости от существующей ситуации, совершенно неполучения их.
Басалов Гордеев Казаков
РГАЭ. Ф. 8157. On. 1. Д. 634. Л. 3-10. Подлинник (18287).

2 марта 1939 опросом членов ПБ
3.- Вопрос К.О.
Об установлении нового производственного задания заводу № 234 НКАП.
Утвердить следующее решение К.О.:
Разрешить НКАП’у списать произведенные заводом № 234 затраты по подготовке производства мотоциклов типа АМ-600 в сумме 3.759 тыс. рублей с покрытием их из резервного фонда СНК СССР/
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Сафонову.
5.- О плане капитальных работ на 1939 год.
(Постановление СНК СССР и ЦК ВКП/б/).
Принять следующее решение:
1. Установить об’ем капитальных работ на 1939 год следующим наркоматам и ведомствам, не вошедшим в постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 22 ноября 1938 года:
а) Наркомату Обороны на строительство спецемкостей, оперативных аэродромов и оборонительное в размере 926 млн. рублей, и Главвоенстрою 50 млн. рублей;
б) Наркомату Военно-Морского Флота - 800 млн. рублей, в том .числе 134 млн. рублей на оборонительное строительство.
2. Увеличить об"ем капитальных работ 1939 года по следующим наркоматам и ведомствам, сверх об"ема, утвержденного постановлением СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 22 ноября 1938 г.:
д) Наркоматам Оборонной Промышленности - НКАП, НКСП, НКБ, НКВ, а также 6 и 8 Главным Управлениям на 1050 млн. руб лей;
и) НКВД - на 803 млн.руб лей, в том числе Гушосдору - 160 млн. рублей, Дальстрою - 185 млн. рублей, Куйбышевскому гидроузлу - 80 млн. рублей, на проектно-изыскательские работы по БАМ - 50 млн. руб лей, на жилищное строительство в г. Москве - 35 млн. рублей, строительству № 201 - 150 млн. рублей, строительству № 200 - 30 млн. рублей, на строительство цементных заводов на Дальнем Востоке - 20 млн. рублей и для добычи угля на Дальнем Востоке - 20 млн. рублей.
Вопрос об увеличении об"ема капитальных работ по строительству № 203 рассмотреть дополнительно.
Выписки посланы: т.т. Большакову, Вознесенскому - все; Ворошилову - 1-а; Фриновскому - 1-6; Кагановичу М., Тевосяну, Сергееву, Ванникову - 2-д; Берия - 2-и.
20 марта 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 69 (22957).
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№ 67. Постановление Комитета обороны при СНК СССР № 49сс “О проектировании и постройке единых двигателей для подводных лодок”
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 294-295.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 39. Л. 183-184. Подлинник.
Совершенно секретно.
В целях скорейшего разрешения проблемы единого двигателя для подводных лодок и упорядочения реализации предложений по ним Комитет обороны при СНК Союза ССР постановляет:
1. Обязать НКСП[1] в месячный срок объединить в едином центре НИИ‑45, создав в нем специальный отдел единых двигателей, все существующие проекты единых двигателей: а) инженера Базилевского (шифр “Редо”); б) инженера Златопольского (шифр “НИВК‑ИВР”); в) инженеров Кривова и Станкевича; г) ЦКТИ (шифр “ЦКТИ‑282”); д) инженера Пугача, поручив ему разрешение всех вопросов, связанных с разработкой и реализацией существующих и вновь предлагаемых проектов, а также ведение научных изысканий в этой области.
2. НКСП обеспечить на заводе № 196 как базе НИИ‑45 выполнение экспериментально-производственных работ по разрешению проблемы единых двигателей, предусмотрев на этом заводе необходимую емкость.
3. НК топливной промышленности[2], НК тяжелого машиностроения[3], НК среднего машиностроения[4], НК общего машиностроения[5], НК электростанций и электропромышленности[6], НКВ, НКО (УВВС) по заданиям НКСП зарезервировать емкости на своих заводах для изготовления необходимого оборудования цехов и стенда завода № 196, а также дополнительного оборудования для стандартных установок и опытных работ по единым двигателям.
4. НКВМФ обеспечить финансирование всех работ по созданию единых двигателей и оборудованию стенда по договорам с НКСП.
5. Оставить за НК электростанций  и электропромышленности (ЦКТИ) как контрагентом НИИ‑45 выполнение проекта “ЦКТИ‑282” и проведение всех опытов и испытаний этой установки до момента сдачи на корабле. Размещение заказов на оборудование по “ЦКТИ‑282” производить НКСП (завод № 196) по чертежам ЦКТИ.
6. Обязать НК электростанций и электропромышленности (ЦКТИ) подготовить трех специалистов по установке “ЦКТИ‑282” из числа выделенных НКСП молодых инженеров, с последующей передачей их в отдел единых двигателей НИИ‑45.
7. Утвердить следующие сроки окончания работ по единым двигателям для подводных лодок: а) по установке “Редо” — к 1 июля 1939 г. подготовить лодку к сдаточным испытаниям; б) по установке “НИВК‑ИВР” — к 1 января 1940 г. закончить стендовые испытания; в) по установке “ЦКТИ‑282” — к 1 мая 1940 г. закончить технический проект оборудования всей установки; г) по установке инженеров Кривова и Станкевича — отменить решение СТО № 80с от 25 апреля 1937 г.[7] об оборудовании подлодки этой установкой, обязав НКСП (т. Тевосяна) и НК электростанций и электропромышленности (т. Первухина) разработать и утвердить совместным приказом детальный план работ по обеспечению выполнения установленных сроков по изготовлению единых двигателей.
8. Привлечь специалистов-академиков к консультации по отдельным вопросам единых двигателей, выдвигаемых НКСП, а также к проведению в институтах Академии наук отдельных исследований, связанных с проблемой единого двигателя.
9. Обязать НКСП (т. Тевосяна) и НК электростанций и электропромышленности (т. Первухина) выделить персонально ответственных лиц, возглавляющих работы по единым двигателям: по установке, шифр “Редо” — инженера т. Базилевского С. А., по установке, шифр “НИВК‑ИВР” — инженера т. Златопольского Б. Д., по установке, шифр “ЦКТИ‑282” — инженера т. Антонова В.
Председатель Комитета обороны при СНК Союза ССРВ. Молотов
Секретарь Комитета обороны при СНК Союза ССРИ. Сафонов
Примечания:
[1] Народный комиссариат судостроительной промышленности (НКСП) СССР образован постановлением СНК СССР № 4сс от 21 января 1939 г. путем выделения из Наркомата оборонной промышленности СССР. Ему были подчинены заводы морского и речного судостроения, морских приборов и аккумуляторов. В состав наркомата вошли 2‑е, 7‑е, 17‑е, 19‑е и 20‑е главные управления быв. НКОП СССР с входящими в них предприятиями и организациями, 16‑й, 19‑й, 22‑й, 36‑й и 44‑й строительные тресты, 46‑й проектный трест и два государственных проектных института — 2‑й и 9‑й, Главное управление речной промышленности (Главречпром) Наркомата машиностроения СССР с входящими  в него предприятиями, проектными организациями и техникумом, а также институты, техникумы, рабфаки и подразделения технической пропаганды. По решению директивных органов от 27 января 1939 г. и приказу НКСП № 6сс от 1 февраля 1939 г. 2‑е Главное управление НКСП было разделено на три главных управления: а) 1‑е Главное управление с включением в него группы северных заводов судостроения — № 189, 190, 194, 103, Петрозавод, Усть-Ижорская верфь, конструкторские бюро — ЦКБ‑4, ЦКБ‑17, ЦКБ‑18, ЦКБ‑19 и ЦКБ‑32; б) 2‑е Главное управление с включением в него группы южных заводов судостроения — № 198, 200 и 201; в) 3‑е Главное управление с включением в него дальневосточной группы заводов судостроения — № 199, 202, Хабаровский завод и Сретенская верфь. 17 февраля 1939 г. по приказу НКСП № 14с некоторым главным управлениям наркомата присвоили новые номера. Так, Главное управление речной судостроительной промышленности было переименовано в 4‑е Главное управление (речное судостроение), 17‑е —  в 5‑е (минно-торпедное), 19‑е — в 6‑е (аккумуляторное), 20‑е —  в 8‑е (морские приборы), мобилизационное управление стало 9‑м Управлением. Переименование коснулось и 2‑го отдела, который стал 10‑м Управлением (вооружение). По распоряжению СНК СССР № 135/КО от 26 февраля 1939 г. и приказу НКСП № 27 от 27 февраля 1939 г. в ведении НКСП был образован Государственный союзный трест по снабжению предприятий судостроительной  промышленности “Судоснаб”, а постановлением Экономсовета при СНК СССР № 261 от 27 марта 1939 г. и приказом НКСП № 59 от 3 апреля 1939 г. — Государственный союзный трест по лесозаготовкам и деревообработке (“Судолес”). По постановлению СНК СССР от 26 июля 1939 г. и по приказу НКСП № 210 от 5 августа 1939 г. 6‑е Главное управление НКСП было разделено на два самостоятельных: 6‑е Главное управление и 11‑е Главное управление. Постановлением СНК СССР № 285 от 11 августа 1939 г. и приказом НКСП № 217 от 14 августа 1939 г. в ведении  НКСП образовалось 13‑е Главное управление. По решению СНК СССР № 7911/КО от 22/23 августа 1939 г. и приказу НКСП № 235 от 26 августа 1939 г. в системе НКСП создан союзный трест “Оргсудпром”, подчинявшийся зам. наркома. По приказу НКСП № 312 от 20 октября 1939 г. в аппарате НКСП было образовано Управление материально-технического снабжения (УМТС). СНК СССР постановлением № 1758‑446 от 25 октября 1939 г. утвердил положение и структуру НКСП, в составе которого теперь было 12 номерных главных управлений (1‑11 и 13‑е), Главное управление капитального строительства (ГУКС) и Главное управление учебных заведений (ГУУЗ), а также технический совет при наркоме, трест “Оргсудпром”, Управление материально-технического снабжения и другие управления и отделы. По постановлению СНК СССР № 460 от 5 апреля 1940 г. и приказу НКСП № 118 от 29 апреля 1940 г. Управление материально-технического снабжения было переименовано в  Главное управление снабжения (Главснаб), а также ликвидирован трест “Судоснаб”, передавший всю свою сеть районных контор, агентств и уполномоченных Главснабу НКСП. По указу Президиума Верховного совета СССР от 17 апреля 1940 г. и приказу НКСП и НКЭП № 6/110 от 23 апреля 1940 г. 6‑е и 11‑е главные управления НКСП были переданы Наркомату электропромышленности СССР. Постановлением СНК СССР № 1119‑438сс от 1 июля 1940 г. и приказом НКСП № 133сс от 10 июля 1940 г. была утверждена новая организационная структура наркомата: а) 1‑е Главное управление (речное судостроение), быв. 4‑е, с заводами № 112, 300, 340, 342, 343, 344, 345, им. Кирова, с Тюменской, Сретенской и Красноармейской верфями, а также конторой “Электроречмонтаж” с заводом им. Ульянова; 2) 2‑е Главное управление (минно-торпедное), быв. 5‑е, с заводами № 103, 175, 181, 182, 215, 231, 238, 347, ЦКБ-36 и  конторой комплектации; 3) 3‑е Главное управление (броневое), быв. 7‑е, с заводами:  Ижорским, Мариупольским, Кулебакским и “Красный Октябрь”, строительством № 7 и НИИ‑48; 4)  4‑е Главное управление (морские приборы), быв. 8‑е, с заводами № 192,205,206,209, 212, 251, 262, 252, с организациями Связьмортрест, Стройтрест № 53, Стройконтора № 51, НИИ‑10, ИИИ‑49 и строительствами № 360, 361 ,362; 5) 5‑е Главное управление (конструкторское), быв. 13‑е, с ЦКБ: 1, 4, 17, 18, 19, 32, 50, 51, 52 и ЦНИИ-45, а также Главное управление снабжения, состоящее на полном хозрасчете, Главное управление учебными заведениями  и  Главное управление капитального строительства. Среди многочисленных отделов были отделы: вооружений, оборудования, секретно-шифровальный, а также технический совет и инспекция при наркоме. Народному комиссару судостроительной промышленности были непосредственно подчинены заводы № 189, 190, 194, 196, 346, 363, 402, 198‑202, 263 и Петрозавод, а также тресты: электромонтажных работ “Электромортрест”, “Оргсудпром”, “Судолес” и “Судогиз”. С 1940 г. в Наркомате судостроения началась реализация программы строительства большого флота: были реконструированы Ленинградские и Николаевские судостроительные заводы, велось строительство  крупных заводов морского судостроения на Дальнем Востоке и на Севере, осуществлялась реконструкция и создавались новые предприятия морского приборостроения и судового машиностроения. Большое развитие получили научные исследования и проектирование, созданы специализированные по классам кораблей центральные конструкторские бюро и научно-исследовательский институт. К началу войны предприятия судостроения передали военно-морскому флоту 312 новых крупных и средних кораблей, в том числе 206 подводных лодок, 4 крейсера, 37 лидеров и эсминцев, 56 сторожевых кораблей и базовых тральщиков, 8 речных мониторов, а также 477 боевых катеров. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36; Оп. 23. Д. 626. Л. 1‑2; РГАЭ. Ф. 8899. Д/ф. Л. 2‑8.).
[2] Народный комиссариат топливной промышленности (НКТП) СССР образован 24 января 1939 г. путем выделения из Народного комиссариата тяжелой промышленности СССР. Ему были переданы угольная, сланцевая, нефтяная, газовая и торфяная отрасли. 12 октября 1939 г. разделен на два союзных наркомата — нефтяной промышленности и угольной промышленности. (ВВС СССР. 1939. № 3, № 35.).
[3] Народный комиссариат тяжелого машиностроения (НКТМ) СССР образован 5 февраля 1939 г. путем выделения из Народного комиссариата машиностроения СССР. Руководил станкостроением, инструментальным и транспортным машиностроением. 15 марта 1946 преобразован в министерство. (ВВС СССР. 1939. № 4; 1946. № 10.).
[4] Народный комиссариат среднего машиностроения (НКСМ) СССР образован 5 февраля 1939 г. путем выделения из Народного комиссариата машиностроения СССР. Руководил автотракторной промышленностью, транспортным и сельскохозяйственным машиностроением. 17 февраля 1946 г. преобразован в Народный комиссариат автомобильной промышленности СССР. (ВВС СССР. 1939. № 4; 1946. № 6.).
[5] Народный комиссариат общего машиностроения (НКОМ) СССР образован 5 февраля 1939 г. путем выделения из Народного комиссариата машиностроения СССР. Руководил машиностроением для химической, легкой, пищевой промышленности, производством измерительных приборов и полиграфическим машиностроением. 26 ноября 1941 г. преобразован в Народный комиссариат минометного вооружения СССР. (ВВС СССР. 1939. № 4; 1941. № 42.)
[6] Народный комиссариат электростанций и электропромышленности (НКЭЭП) СССР образован 24 января 1939 г. путем выделения из Народного комиссариата тяжелой промышленности СССР. Руководил тепло- и электростанциями, предприятиями турбо- и котлостроения. 17 апреля 1940 г. разделен на два союзных наркомата — электропромышленности и электростанций. (ВВС СССР. 1939. № 3; 1940. № 14.)
[7] См. постановление СТО № 80сс “О едином двигателе для подводных лодок”. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 11. Л. 334.).
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 39. Л. 183-184. Подлинник (17818).

Армия:

2 марта 1939 г. Нарком обороны в связи с введением полковой организации и изменением числа самолетов в эскадрильях утвердил новые штаты авиационных частей и соединений: от отдельной эскадрильи войсковой авиации до управления авиабригады (РГВА. Ф. 29. Оп. 47. Д. 931. Л. 12-2а, 21-28в, 29-36в, 128-141; Оп. 56. Д. 27. Л. 24-32) (24968).

За рубежом:

2 марта 1939 г. правительство Эстонии заключило с английской фирмой «Виккерс-Супермарин» контракт на поставку двенадцати самолетов «Спитфайр» на сумму 151 255 фунтов стерлингов. Первые два самолета должны были быть переданы к 31 августа того же года, следующие два — к 29 февраля 1940 года и оставшиеся восемь — к 30 июня 1940 года. Уже 11 июля 1939 года к отправке в Эстонию были готовы «Спитфайры» Mk.I L1046 и L1037, которые были соответственно 260-м и 261-м серийными самолетами этого типа. Однако из-за общей нестабильности ситуации, сложившейся в Европе к концу лета, английское правительство сначала приостановило выполнение контракта, а затем 13 сентября 1939 года разорвало его и реквизировало оба первых «Спитфайра», предназначавшихся Эстонии (21186).

2 марта 1939 кардинал Pacelli был избран Папой Пием 12 (2100).

2 марта в 1939 году после смерти папы Пия XI новым папой под именем Пия XII избирается Эудженио Пассели. В канун Рождества новый папа предлагает план установления мира из пяти пунктов, отвергнутый всеми воюющими сторонами (15056).

Авиапромышленность:

3 марта 1939 машина 1/0 сделала первый полет на заводе. Поскольку промышленность существенно опаздывала против назначенных сроков, ограничились очень краткими заводскими испытаниями и передали самолет в НИИ ВВС. Летал на нем экипаж капитана Хрипкова. Мотоустановка в основном соответствовала опытному самолету СБ бисЗ и немного отличалась по масло- и бензосистемам, а также организации охлаждения. Например, убрали дефлекторы за радиаторами и ликвидировали щели в передней части капота. Главной новинкой на этой машине являлись убирающиеся лыжи Р-51, изготовленные заводом № 167. По форме и размерам они немного отличались от прежних неубирающихся. Р-51 изготовлялись из дерева, сверху обтягивались полотном, а по бокам оковывались алюминием. Вместо резиновых оттяжек ввели подпружиненные стойки - по две на лыжу, и ограничительный трос. Чтобы лыжа после уборки плотно прилегала к мотогондоле. снизу-сзади последнюю дополнили зализами под лыжу. Испытания шли до 3 апреля. Вода и масло постоянно перегревались, поэтому приходилось летать с полностью открытыми створками радиаторов. Потом определили, что это обошлось примерно в 12 км ч максимальной скорости. В целом скорость самолета № 1/0 оказалась даже ниже, чем у серийных бомбардировщиков 101-й серии. Зато новые лыжи работали безотказно. Один раз лыжа зацепила при выпуске ограничительный трос, но оторвала кронштейн, на котором он завис. СБ № 1/0 должен был стать прототипом будущей “201-й серии”, но в силу выявленных дефектов - не стал. В выводах отчета НИИ ВВС записали: "Необходимо срочно представить на госиспытания эталонный самолет 201-й серии в доведенном виде" (9927).

3 марта 1939 г. Николай Николаевич подписал “Докладную записку к эскизному проекту самолета И180-М88”, в которой отмечал:
“...Наши предварительные исследования показали, что спроектировать истребитель с современными скоростями (порядка У=600 км/ч) с имеющимися у нас в Союзе однорядными моторами М25В, М62 (ибо скорости с ними не превышают 520-525 км/ч) не представляется возможным. Вследствие этого пришлось перейти на двухрядные моторы типа Гном и Рон, а именно М88 мощностью 1100 НР на 4250 м...
Однако для постановки мотора М88 на И180 необходимы некоторые переделки мотора. Дело в том, что завод № 29 выпускает моторы М87 и М88... с оборотами винта 1600-1700 об/мин, что дает для трехлопастного винта диаметр не менее 3200 мм. Так как такой диаметр совершенно неприемлем для истребителя из-за высоты шасси и трудности сборки его, то необходимо, чтобы обороты винта не превышали бы 2200 об/мин и не были бы меньше 2100 об/мин...” (10667).

3 марта 1939 г. вышло распоряжение о создании И-16 с комбинированной установкой синхронных ШКАС и "СН". Самолет получил обозначение тип 22. однако в серии не строился (12015).

3 марта 1939 закончились госиспытания пушечного варианта И-16 № 172124. Всего до 3 марта было выполнено 90 вылетов с налетом 25 часов 53 минуты. Из этого количества по крайней мере 54 посадки пришлись исключительно на испытания лыж Р- 39, отдача от применения которых подтвердила ожидания. Сравнительный прогон на высоте 2200 метров показал максимальную скорость 355 км/ч с убранными лыжами и 280 км/ч - с выпущенными, то есть прирост скорости составил 75 км/ч. За время испытаний было выполнено 195 циклов уборки-выпуска шасси. Кинематика работала безотказно, но усилия на ручку подъемника достигали 14 кг. Летчику приходилось крутить ее «с перехватом», отчего время уборки достигало двух минут. Ясеневый полоз лыж пришел в негодность после 80 посадок. В заключении к отчету НИИ ВВС были даны рекомендации по применению пластмассы ЛИР-2 в качестве материала покрытия полоза, однако И-16 выпуска 1939-го года по-прежнему комплектовались «ясеневыми» лыжами.
По данным НИИ ВВС пустой самолет тип 17 «прибавил в весе» 162 кг по сравнению с типом 12. Вес пустого 172124 составил 1425 кг. Этот прирост раздражал военных, однако удивляться было нечему. Только сухой вес мотора М-25В был на 18 кг больше, чем у М-25А, а еще закрылки, маслорадиатор, синхронизаторы и куча местных усилений планера. Взлетный вес 172124 составил 1810 кг, что не могло не сказаться на летных характеристиках. Разницу можно увидеть в таблице.
	Заводской номер самолета
	172124
	12219

	Полетный вес, кг
	1810
	1696

	Максимальная скорость
	
	

	у земли, км/ч
	385
	393

	Максимальная скорость на границе
	
	

	высотности, км/ч
	425
	431,5

	Максимальная скорость на высоте
	
	

	5000 м, км/ч
	402
	413

	Время набора высоты 5000 м, мин.
	8,9
	7,7

	Потолок, м
	8240
	9100

	Вираж, сек.
	18,4
	18,4

	Петля, сек.
	16
	17,6

	Переворот, сек.
	11,0
	11,0

	Иммельман, сек.
	11,5
	9,5


(19883).

3 марта 1939 г. последовало распоряжение о создании на заводе № 21 И-16 с комбинированной установкой синхронных ШКАС и «СН». Самолет получил обозначение тип 22, однако в серии не строился (25415).

3 марта 1939 г. ОКБ НКВД. В.М. Петлякова и всех заключенных сотрудников КБ-1 переводят из Болшево в Москву, на завод N156, в здание КОСОС (11641).

3 марта 1939 г. ОКБ НКВД. В.М. Петлякова и всех заключенных сотрудников КБ-1 переводят из Болшево в Москву, на завод N156, в здание КОСОС (24105).

3 марта 1939 состоялось заседание комиссии УВВС по изобретениям (протокол 3).
Рассмотрели: предложение Санфирова "складные крылья парашютиста "параплан".
Решили: изобретение Санфирова ценности для УВВС не представляет и м.б. реализовано в организациях Осоавиахим как имеющее некоторый спортивный интерес (2853).
Рассмотрели: предложение Басинского "скоростной автожир".
Решили: предложение нереально, реализации не подлежит (2853).
...Рассмотрели: предложение Рабиновича "электропривод бомбосбрасывания для кассетных держателей".
Решили: направить на окончательное заключение в 3У и на следующем заседании доложить (2853).
...Рассмотрели: предложение Меньшикова "авиабомба с большим радиусом действия".
Решили: предложение нереально, ценности не представляет, реализации не подлежит (2853).
Рассмотрели: предложение Хандрамай "самоуправляющаяся торпеда".
Решили: изобретение нереально и реализации не подлежит (2853).

3 марта 1939 года начальник 3 управления ВиМТС ВВС бригинженер Сакриер подготовил:
Справка
Претензии к промышленности по принципиальным вопросам по 3 гл. управлению ВиМТС ВВС
Снаряжательная база по авиабомбам создается медленно. Выполнение постановление КО № 64сс от 1938 года о строительстве снаряжательных и пиротехнических заводов – не выполнено по срокам. Нет базы по производству и снаряжению авиабомб на Дальнем Востоке.
Особо плохо дело обстоит со строительством Чебоксарского пиротехнического завода (снаряжение зажигательных и осветительных бомб), в результате чего на случай войны мы находимся почти без базы; все производство по этим средствам сосредоточено только на одном цехе завода № 80.
До сего времени не создан авиаполигон в промышленности для испытания авиабомб. В результате испытания идут в ограниченном масштабе, кустарно и не обеспечивают должного контроля за качеством продукции.
Строительство патронных заводов (по зажигательным и пиротехническим заводам) резко отстает по темпам. Строительство 1938 года сорвано и вместо того, чтобы быть законченным в 1938 году, можно только рассчитывать на окончание в 1939 году.
Отсутствует база по снаряжению химических бомб современными ОВ. Все снаряжение базируется на временную базу – завод № 102, находящийся в запущенном и отсталом состоянии. Создание новых баз идет неудовлетворительно.
Крайне слаба база по производству взрывателей для осколочных авиабомб. План заказа 1938 года был сорван; выполнено было всего около 50% заказа мирного времени. 1939 год не дал перелома, январь и февраль дали ничтожный выход. Три завода по производству этих взрывателей: Харьковский велозавод, Горьковский автозавод и завод "Шарикоподшипник" не обеспечиваются материалами со стороны наркоматов.
До сих пор не создана база по патронированию выстрела к 20 мм авиационной пушке ШВАК. План заказа на эти выстрелы был сорван в 1938 году и находится под угрозой срыва в 1939 году. В результате – самолеты пушечные поступают в строй, а обеспеченность их выстрелами ничтожная.
Отсутствует дублирование производства основных объектов авиационного вооружения. Пулеметы ШКАС, пушки ШВАК, оборудование самолетов (турели, бомбодержатели), прицелы, сосредоточены на заводах – уникумах и часть в Москве, Ленинграде. Никаких мер к дублированию производства, к созданию новых баз не предпринимается.
Плохо поставлено дело суррогатирования взрывчатых веществ и создания новых более мощных ВВ. Нет никакого руководства в промышленности этим делом. Необходимо на каждом снаряжательном заводе создать цеха по суррогатным ВВ (7744,70-72).

Другие оборонные отрасли:

3 марта 1939 г. 
№ 68. Постановление Комитета обороны при СНК СССР № 53сс “Об утверждении плана заказов НКО на вооружение и боевую технику на 1939 г.”
Совершенно секретно.
Комитет обороны при СНК Союза ССР постановляет;
1. Утвердить представленный НКОбороны план заказов на вооружение и боевую технику на 1939 г. в сумме 17 894 976,19 тыс. руб., в том числе: по авиационному вооружению 6 069 762,56 тыс. руб.; по артиллерийскому вооружению — 8 624 133,4 тыс. руб. по автобронетанковому вооружению — 1 759 015,15 тыс. руб.; по химическому вооружению — 254 854,08 тыс. руб.; по вооружению связи — 318 431,6 тыс. руб.; по инженерному вооружению — 811 300,38 тыс. руб.; по оборудованию и таре под горючее — 57 478,02 тыс. руб.
2. Обязать наркоматы, выполняющие план заказов НКО, принять к производству в 1939 г. и сдать полностью НКО заказ на вооружение и боевую технику, согласно приложениям № 1, 2, 3, 4, 5 и 6[1].
3. Для оплаты заказа НКО ассигновать в 1939 г. 17 894 976,19 тыс. руб.
4. Обязать НКО в декадный срок представить в КО план заказа НКО на вооружение и боевую технику, утвержденный настоящим постановлением, расписанный по вновь организованным наркоматам.
Председатель Комитета обороны при СНК Союза ССРВ. Молотов
Секретарь Комитета обороны при СНК Союза ССРИ. Сафонов
Примечания:
[1] Приложения в деле отсутствуют.
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 39. Л. 210. Подлинник (17819).

3 марта 1939 года приказ № 38 НКВ:
В соответствии с разрешением Экономсовета № СО-1241 от 27 февраля 1939 года:
Начальнику 3 гл. управления НКВ стройплощадку № 302 передать Наркомтопу, а Управление строительства завода № 302 ликвидировать (9168).

3 марта 1939 опросом членов ПБ
6.- Вопрос К.О.
О мероприятиях по реконструкции Краматорских заводов им. Сталина и им. Орджоникидзе и производству на них артиллерийского вооружения.
Утвердить следующее решение К.О.:
Обязать НКВТ закупить для НКМЗ им. Сталина 65 металлорежущих станков, мерительный инструмент и лабораторное оборудование, согласно спецификации НКМаша (приложение № 1).
Для этой цели отпустить НКТяжмашу импортный контингент в сумме 11.853 тыс. рублей".
Выписки посланы: т.т. Микояну, Малышеву, Сафонову.
20 марта 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 69 (22957).

Армия:

3 марта 1939 расстрелян комкор Г.Д. Базилевич (секр. Комитета Обороны СНК СССР) (4962).

За рубежом:

3 марта в 1939 году первый полёт одной из модификаций среднего бомбардировщика «Wellington» – «Wellington II» ("тип 298"), разработчик «Vickers», Великобритания) с двигателями Роллс-Ройс "Мерлин" X. Для переделки в опытные образцы модификаций со сборочной линии передали 38-й планеры серийного Wellington I. В процессе работы над "Веллингтоном" II представлялась удобная возможность внести ряд усовершенствований, не связанных с установкой новых двигателей. Самым заметным из них явилось введение носовой и кормовой турелей фирмы "Фрэзер-Нэш" (FN5 и FN 10) вместо установок "Виккерс", проявивших себя неудовлетворительно. В результате, очертания передней и задней оконечностей фюзеляжа стали более "массивными". Другими отличиями "Веллингтона" II были возросший до 12700 кг взлётный вес и усиленное шасси с колесами большего диаметра и удлиненными подкосами. Последнее позволило немного выдвинуть колеса в выпущенном положении вперед, дальше от центра тяжести. Первые испытательные полеты выявили продольную неустойчивость и в ответ ввели увеличенный стабилизатор с большей хордой. Возникли трудности и с винтами; стоявшие ранее "Ротолы" заменили на "Де Хевилленд". Потребность, в "Мерлинах" для истребителей в 1939 г. была очень велика, поэтому в октябре планы выпуска "Веллингтонов"II сдвинули на шесть месяцев в ожидании, пока ситуация прояснится. Наконец, в марте 1940 г. заказ на серию утвердили. С моторами "Мерлин"Х по 1145 л.с. эта модификация оказалась значительно быстрее, чем все варианты "Веллингтона" I, несмотря на больший взлётный вес. Фактически он достигал 14970 кг. В 1941 г. машину модернизировали, дав ей возможность нести бомбу весом 1814 кг. Поставки "Веллингтонов" II (как "типа 406") начались в октябре 1940 г. Всего их выпустили 400 самолётов. Этот самолет сыграл большую роль в летных испытаниях первых английских реактивных двигателей. Ещё в июле 1942 г. в задней части "Веллингтона" II, превращенного в "тип 445", установили двигатель «Ровер» «W.2B/23». Позднее на эту же машину (уже как на "тип 450") монтировали ВТН W.2B. На двух других "Веллингтонах" II поставили моторы "Мерлин" 62 и удлиненные консоли типа VI для высотных испытаний двигателей «ВТН» «W.2B» ("тип 470") и «W.2/700» ("тип 486") (15057).

3 марта в 1939 году президент США Франклин Д.Рузвельт (Franklin D. Roosevelt) первому самолету-амфибии «Boeing 314» компании "Pan American World Airways" официально присвоил имя "Yankee Clipper" (15057).

3 марта 1939 М.Ганди в Бомбее начал голодовку (2100).

Авиапромышленность:

4 марта 1939 г. авиастроительный главк был разделён на Главное самолётное управление (ГСУ) и Главное самолёто-агрегатное управление (ГСАУ), причем, уже в конце того же месяца из ведения ГСУ были дены дальневосточные предприятия и новостройки, вление которыми было сосредоточено в специальном отраслевом шавке. Помимо I ГУ НКОП в НКАП отошло и II ГУ, занимавшееся моторостроением. В новом нарко- оно получило название Главного моторостроительно- управления (ГМУ), которое было в апреле 1939 г. разу- тзнено на собственно ГМУ, Главное моторно-агрегатное авлспис (ГМАУ) и Главное металлопрокатное управление (ГМПУ). В это же время слаботочное и приборное управления стали номерными ГУ НКАПа — соответственно, VII и II. 31 августа 1939 г. в структуре НКАП появилось X ГУ, счавшее за производство лыж и деревянных пропелле- й. В его состав вошли заводы № 41, 162—169 (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 406. Л. 3.). В том же месяце было ликвидировано Остехбюро, чьи функции и оизводственные мощности были разделены между VII и I ГУ. Для внедрения в производство передовых техно- гий при наркоме ещё в мае в качестве совещательного гана был создан Технический совет. В ноябре в составе ркомата было создано XI ГУ, призванное руководить отраслевой наукой и НИОКР (Костырченко Г.В. Наркомат авиационной промышленности в предвоенные годы И Авиационная промышленность. 1986 № 5.) (12011).

С 4 марта по 25 мая 1939 ЦКБ-54-1 прошел испытания в НИИ ВВС, в том числе с имитацией различных вариантов воздушного боя с истребителями. Передняя и верхняя пушечные установки неплохо зарекомендовали себя, a ШKAC в подфюзеляжной гондоле забраковали из-за плохого обзора через перископический прицел. Кроме того, выступающая в поток гондола создавала дополнительное сопротивление и негативно влияла на устойчивость самолета: ее повороты в полете вызывали сильное рыскание и крены до 10° (19944).

4 марта 1939 был утвержден макет И-190 с М-88 Н.Н.П., но конструкцию требовалось пересмотреть с расчетом на технологию завода 1 (1833).
В соответствии с задачами, поставленными перед отраслью, их особенностями и спецификой была предпринята реорганизация главков, ранее переданных из НКОП. Самолетостроительное главное управление (ГУ) было разукрупнено 4 марта 1939 на два самостоятельных главка - Главное самолетное управление (ГСУ) и Главное самолето-агрегатное управление (ГСАУ); в состав последнего были переданы заводы по производству радиаторов, колес, шасси и других агрегатов (302).

4 марта 1939 г. летчик Кравченко закончил заводские испытания второго И-16ПС, которые проходили с 10 февраля. После длительного цикла доводок истребитель в июне 1939 г. передали на полигон авиационного вооружения, а затем, ввиду выявившихся дефектов синхронизатора, вновь вернули на завод. Коренная переделка конструкции синхронизатора позволила сделать его более надежным. Это подтвердили испытания И-153П в конце 1940 г. Но построили только войсковую серию И-16ПС, так как серийный выпуск И-16 уже прекращался. На испытаниях выявились и некоторые недостатки установки синхронных пушек и крупнокалиберных пулеметов: при стрельбе срывало обтекатель винта, пороховые газы попадали в карбюратор, что вызывало неустойчивую работу мотора, загазованность ими кабины была высока (10667).

В период с 4 по 14 марта 1939 г. стрелковую установку И-16 СО (синхронный, опытный) благополучно испытали в тире.
Вес пустого - без горючего, масла, пилота, но с полным боекомплектом - составил 1535 кг. Полетный вес - 1835 кг. полетная центровка - 31.9% САХ.
В декабре 1938 г. началось переоборудование двух И-16, полученных из авиабригады, базирующейся в подмосковных Люберцах. Самолет № 1021332 использовался для установки двух синхронных пулеметов Березина ТКБ-150 калибра 12.7 мм. Пулеметы установили вдоль боргов фюзеляжа перед летчиком, несколько ниже продольной оси самолета. Для размещения боезапаса (440 патронов) и самих пулеметов пришлось заметно уменьшить фюзеляжный бензобак - часть топлива перенесли в дополнительные центропланные топливные баки. Крыльевые пулеметы ШКАС вместе с патронными ящиками при этом демонтировали. Самолет получил обозначение И-16 СО (синхронный, опытный).
Полеты велись с неубранным шасси, так как в убранном положении носок лыжи закрывал гильзоотводы пулеметов ТКБ-150. В период с 21-го по 27 марта 1939 г. летал Н.И. Звонарев.
Проведение воздушных стрельб выявило серьезные проблемы нового варианта вооружения. Стандартный обтекатель воздушного винта при стрельбе срывало, в капоте иоявились трещины. Не сгоревшие частички пороха попадали во всасывающий патрубок с синхронными пушками карбюратора. Предлагалось эти дефекты устранить, после чего построить войсковую серию (12015).

4 марта 1939 г. было выполнено три испытательных полета И-16 тип 5 № 5210849 с новым подвесным бензобаком. 11 числа после подготовки самолета к высотным полетам и ожидания подходящей погоды произвели еще три вылета, а 13 марта был выполнен сброс нового ПТБ с фотофиксацией. На этом летная часть работ закончилась.
Хотя на этот раз система ПТБ оказалась работоспособной, полученные результаты особо порадовать не могли. Явных плюсов было немного. Новый бак за счет своей, как написали в отчете «корытообразной» формы, имел меньшее сопротивление, скорость самолета снижалась только на 9 км/ч и даже с неубирающимися лыжами, высоту в 5 км он набирал на 0,3 минуты быстрее, чем с баком КБ № 1 УВВС и убранными шасси. Испытания подтвердили очевидные недостатки выбранной схемы подвески дополнительного бака, кроме того, был выявлен ряд дефектов системы. В первую очередь, обращала на себя внимание возможность применения таких ПТБ только на машинах без закрылков, то есть на И-16 тип 5, уже снятом с производства. Кроме того, центровка с баком, как уже говорилось, достигала 36% САХ, да и вешать под брюхо даже обновленную «нагрузку» было затруднительно. Имелся и ряд дефектов. Испытателей беспокоило подтекание бензина через резиновые прокладки в месте соединения горловины подвесного бака с приемной горловиной на фюзеляже и большие усилия на секторе сброса при подвеске бака на самолет. Помимо этого, при переключении с подвесного бака на основной было такое положение крана, при котором перекрывалась основная магистраль, а также обнаружилась позиция крана, в которой могла появиться течь бензина из основного бака через фюзеляжную горловину для ПТБ при сброшенном баке.
Несмотря на все проблемы, отчет в НИИ ВВС писали со спокойной душой. Работы по ПТБ свою роль сыграли. На 21-м заводе, видимо, не без давления сверху, приступили к разработке нового «сопроводителя» теперь с подвеской дополнительных баков под консолями. Отчет НИИ ВВС отпечатали во вторник 21 марта 1939 года, а за неделю до этого, 14-го числа в Горьком приступили к наземной фазе испытания «истребителя-сопроводителя» И-16 тип 20, поэтому один из четырех пунктов заключения к отчету выглядел так: «ПГУ НКАП необходимо ускорить испытание и доводку подвесных баков для самолетов И-16 на заводе № 21». Пятому отделу НИИ ВВС совместно с ВИАМ требовалось «рекомендовать дешевый материал для серийного изготовления подвесных баков» (25095).

В период 4-14 марта 1939 г. в тире благополучно испытали стрелковую установку И-16 СО (синхронный, опытный), разработанного Н.Н.П. Для установки двух синхронных пулеметов Березина ТКБ-150 калибра 12,7 мм использовался самолет №1021332, полученный из авиабригады, базирующейся в подмосковных Люберцах.
Пулеметы установили вдоль бортов фюзеляжа перед летчиком, несколько ниже продольной оси самолета. Для размещения боезапаса (440 патронов) и самих пулеметов пришлось заметно уменьшить фюзеляжный бензобак — часть топлива перенесли в дополнительные центропланные топливные баки. Крыльевые пулеметы ШКАС вместе с патронными ящиками при этом демонтировали.
Вес пустого — без горючего, масла, пилота, но с полным боекомплектом - составил 1535 кг. Полетный вес — 1835 кг, полетная центровка — 31,9% САХ.
Полеты велись с неубранным шасси, так как в убранном положении носок лыжи закрывал гильзоотводы пулеметов ТКБ-150. В период с 21-го по 27 марта 1939 г. летал Н.И. Звонарев (25415).

4 марта 1939 г. га заводские испытания выходит первый DC-3, построенный на заводе N 84 (Химки, директор А.М. Ярyyин, главный инженер Б.П. Лисунов.) После ареста В.М.Мясищева, внедрением в производство лицензионного самолета под обозначением ПС-84 (DC-3) занимались: Лисунов, А.А. Сеньков, М.А.Мостовой и технолог Н.В.Лысенко). При строительстве самолета был использован плазово- шаблонный метод для постройки крупной серии. Двухмоторный (двигатели М-62ИР мощностью 1000л.с.были полными аналогами американских Wright Cyclone R1830 F3, лицензия на которые была закуплена в 1933г), цельнометаллический из дюраля Д-16, с пассажирской кабиной на 14 человек и экипажем из 4-х человек (включена стюардесса), будет строиться до начала 60-х под названием Ли-2. О летных качествах самолета пилоты отзывались так-"только не надо мешать ему лететь". Но в 1939г, в условиях нехватки "крылатого металла" до конца года будет построено всего 6 самолетов. В конце 1938г вышло постановление СНК КО об экономии цветных металлов. Металлургическая промышленность СССР в 1939г вырабатывала 47,7 тыс. тонн алюминия, импорт составлял 2,2 тыс. тонн (24105).

4 марта 1939 г. в Москву прибыла документация субстратосферного бомбардировщика», спроектированного в США для ВВС РККА. В феврале 1939 г. сотрудникам «Амторга» сдали комплект документации, включавший 55 листов чертежей, сводки данных, расчеты, объяснительную записку и приложения к ней, а также модель фюзеляжа. Тяжелый четырехмоторный бомбардировщик (с двигателями Райт «Циклон» G100 или G102A) должен был иметь взлетный вес 27000 кг и максимальную скорость на высоте 600 км/ч. Дальность полета по заданию равнялась 4800 км. Длительная работа экипажа на большой высоте обеспечивалась гермокабиной. В апреле документы начали переводить на русский язык и одновременно формировать приемочную комиссию из работников Управления ВВС, НИИ ВВС и НКАП. К сожалению, дальнейшая судьба материалов этого проекта неизвестна (23512).

4 марта 1939 вышел отчет по гос. испытаниям в СМНИИ ГВФ самолета МП-1 с АМ-34 без нагнетателя (1076,910).

4 марта 1939 вышел приказ НКАП N 35с о передаче из ПГУ во вновь организованное 2 ГУ (самолетно-агрегатного) заводов по производству радиаторов, колес, шасси: 32, 145, 119, 120 и 34 (1647,11).

4 марта 1939 вышел приказ НКАП N 36с о передаче из ПГУ во вновь организованное 6 ГУ (металлопрокатного) завода 95 (1647,11).

4 марта 1939 г. вышло два приказа НКАП - N35 - с об организации в структуре НКАП самолетно-агрегатного главного управления (2-е ГУ НКАП) и передачи заводов производящих шасси, радиаторы и пр. из ПГУ в 2 ГУ, и рриказ-N36-с об организации металлопрокатного главного управления (6-е ГУ НКАП) и передачи завода N 95 (24105).

4 марта 1939 Нач. ВВС РККА командарм 2р Локтионов и Член Военного Совета ВВС РККА Овчинкин писал письмо № 36436с Народному комиссару АВИАЦИОННОЙ ПРОЫШЛЕННОСТ1 СССР Тов. М.М.КАГАНОВИЧУ.
Постановлением Комитета Обороны при СНК СССР № 179сс от 14 ноября 1937г. производство ремонтного инструмента и приспособлений по моторам для ВВС РККА с 1 апреля 1938 г. дано НКМАШу. Обеспечение чертежами и спецификациями производства ремонтного инструмента и приспособлений в НКМАШе возложено на НКОП. Этим же постановлением на НКОП возложена обязанность - бесперебойное снабжение ВВС ремонтным инструументом и приспособлениями впредь до освоения таковых в производстзе НКМАШем.
Ни один завод НКОПа не выполнил вышеуказанного постаиовления Комитета Обороны ни в части бесперебойного обеспечения ВВС ремонтным инструментом, ни в части обеспечения в срок качественными чертежами заказа инструмента ВВС в НКМАШе.
Особо безответственно относится к выполнению постановления Комитета Обороны завод № 19. Этот завод не дал Военным Воздушным Силам РККА ни одного комплекта ремонтного инструмента и приспособлений для мотора М-25. Не дал он также и качественных чертежей и спецификаций для изготовления ремонтного инструмента в НКМАШе. В течение всего 1938 года завод № 19 тормозил изготовление ремонтного инструмента в НКМАШе тем, что бесконечно переделывал и исправлял свои чертежи, спущенные на 3латоустовский з-д НКМАШа. Исправление и переделку чертежей на ремонтный инструмент завод 19 продолжает по настоящее время.
Чертежи зав. № 19 такого качества, что сам он не решился в 1938 году изготовлять по этим чертежам положенные договором 4 комплекта ремонтного инструмента для ВВС и в течение всего 1938: года ожидал, когда Златоустовский завод изготовит образцовый комплект по дефектным чертежам завода № 19.-Златоустовокий завод с большим трудом, через огромное количество брака, изготовил комплект ремонтного инструмент; и приспособлении по дефектным чертежам завода № 19. Комплект рем. инструмента Златоустовского завода завод № 19 стал считать для себя "эталоном" и только в настоящее время приступил к выполнению 4-х комплектов рем. инструмента для ВВС за 1938 г по "эталону" Златоустовского завода.
Нам кажется, что завод № 19, дорожа своим произведственным авторитетом, сам был обязан давно создать эталонный комплект ремонтного инструмента и обеспечить ВВС РККА необходимым количеством такового. Но завод № 19 не считается с серьезнейшим положением по ремонту М-25 из-за отсутствия рем. инструмента, сам не дал ВВС ни одного комплекта и срывает производство такового в НКМАШе.
18-е Главное Управление никаких эффективных мер по рем. Инструменту в отношении завода № 19 не предпринимает.
Прошу Ваших категорических указаний заводу № 19 о полном изготовлении к 1-му июля с.г. за 1938 г. 4-х комплектов ремонтного и необходимого количества монтажного инструмента для М-25 Военным Воздушным Силам РККА и обеспечить качественными чертежами производство рем. инструмента в НКМАШе (9843,233).

4 марта 1939 удалось в целом благополучно завершить наземную часть программы испытаний доработанных пушек К-37 Шпитального на НИПАВ, которые шли с 25 февраля. Ввиду неготовности к полетам самолета ВИТ-1 воздушная часть программы испытаний была начата только 17 июля и уже 27 июля завершена.
Средний темп стрельбы из пушек К-37 составил 189 выстр./мин (диапазон 150—250 выстр./мин). Высокой была начальная скорость снаряда — в среднем 894 м/с. Практическая скорострельность не превышала 25—30 выстр./мин.
На земле было выполнено 973 выстрела из пушек, установленных на зенитной тумбе, и 1139 выстрелов из пушек, установленных на борту самолета. Кроме того, непосредственно в ОКБ-15 при подготовке пушек к передаче на НИП АВ было произведено еще 435 выстрелов на земле. В воздухе отстреляли всего 57 снарядов. Стрельба велась короткими очередями по 2—3 и 5 снарядов как с горизонтального полета на приборной скорости 240 км/ч, так и на пикировании под углами 15—35° на скоростях до 360 км/ч. При стрельбе очередями по 3—2 выстрела на земле с самолета отмечалась высокая кучность стрельбы. Среднее боковое и вертикальное отклонение на дистанции 400 м составляло 47 см. Выявилась недостаточная живучесть основных деталей пушки, имелись разрушения отдельных деталей пушки. В то же время надежность пушки в целом признавалась вполне удовлетворительной. Автоматика пушки работала удовлетворительно. Пушечные установки показывали «достаточную прочность и жесткость крепления». Число задержек в стрельбе по всем причинам достигало 1%, что было недопустимо по ТТТ.
В отчете по результатам испытаний отмечалось, что 37-мм автоматическая магазинная пушка К-37 по своему устройству является оригинальной и простой в обращении. По весу взрывчатого веще ства осколочно-трассирующий 37-мм снаряд в 11,6 раза тяжелее 20-мм осколочно-трассирующего снаряда к пушке ШВАК. Соответственно, разрушающий эффект, производимый таким снарядом, в 4—5 раз превосходил снаряженный гексогеном 20-мм снаряд от пушки ШВАК.
Стрельба осколочно-трассирующими снарядами по материальной части самолета Р-1 показала, что при попадании в мотор, радиатор, плоскость или фюзеляж самолет выходит из строя. При попадании в бензобак с бензином последний воспламеняется независимо от того, куда попали отдельные осколки или снаряд — в область над бензином или непосредственно в бензин.
При стрельбе по плоскости самолета из дюраля входные отверстия составляли от 20—30 до 40— 60 см, а выходные отверстия — от 50—80 до 110— 130 мм. Входные отверстия в дюралевом фюзеляже достигали 30—80 см, а выходные — 80—120 см.
В общей сложности командир опытной эскадрильи полигона майор Г.А. Ашитков выполнил на самолете 9 полетов (налет 3 ч 20 мин). Из этого числа три полета были тренировочными без пушек, один полет — тренировочный с пушками, один полет на растряску — для определения возможности произвольного выстрела при взлете и посадке, четыре полета — со стрельбой в горизонтальном полете и на пикировании.
При стрельбе автоматическим огнем очередями по 2—3 выстрела из одной пушки при скорости полета 240 км/ч самолет разворачивался в сторону стреляющей пушки, а также «чувствуется вибрация хвостового оперения и элеронов». Дело в том, что отдача пушек была соизмерима с тягой, создаваемой винтами. При одновременной стрельбе из обеих пушек в горизонтальном полете «разворачивающего момента самолета нет, но ощущается значительное торможение и вибрация самолета», однако прицельную стрельбу вести было можно. При стрельбе очередями по 5 выстрелов на пикировании под углами 15—35° с высоты 3600 м до 2500 м «самолет пикирует устойчиво, прицельную стрельбу вести возможно, выводится из пикирования нормально».
Во всех случаях стрельбы наблюдалось «сильное торможение самолета в поступательном движении, весь самолет вибрирует, особенно хвостовое оперение и элероны». Правда, вибрации наблюдались в полетах и без стрельбы, поэтому отнести их за счет одной только стрельбы нельзя.
Установить результат действия выстрелов на самолет в достаточной степени не удалось, так как в воздухе было выполнено всего только 57 выстрелов.
Все это были «детские болезни» практически любого нового самолета того времени. Однако майор Ашитков отказался летать на ВИТ-1. В своем заключении Ашитков указывал: «Все полеты на самолете производились с выпущенными шасси из-за неисправности аварийной лебедки. Самолет заводские и государственные испытания не прошел, на пилотаж не испытывался, особенно на пикирование, и передан на испытание авиавооружения (пушек К-37) на НИП АВ. При такой системе установка пушек возможна, но только не на данном типе самолета. Ввиду вибрации самолета (толчки), которые происходят через каждые 5—8 сек, при наборе высоты, планировании и горизонтальном полете, особенно при пикировании, самолет вибрирует, особенно хвостовое оперение и элероны, из-за вибрации самолета, которая может вызвать разрушение самолета в воздухе, — дальнейшее испытание пушек на самолете производить невозможно». Ашитков считал, что «конструкция самолета ВИТ-1 недоработана и полеты на самолете опасны».
Действительно, майор Ашитков был летчиком-испытателем вооружения, которое, как правило, испытывалось на уже хорошо отработанных самолетах, в силу чего полеты на недоведенной машине положительных эмоций у него не вызывали. По этой причине программа полигонных летных испытаний пушек К-37 полностью не была закончена. Как следствие, в заключении отчета НИП АВ было зафиксировано: «Поскольку самолет ВИТ-1 является опытным, с неналаженной конструкцией и опытными моторами М-103, в полетах показал ряд существенных недостатков. Летчик-испытатель майор Ашитков проводить дальнейшие полеты на данном самолете отказался из-за опасности разрушения самолета в воздухе, вследствие чего дальнейшие испытания /.../ прекращены».
В ряду главных недостатков К-37 указывались следующие. Большой вес пушки («по сравнению с пушками того же калибра и мощности») с установ кой, магазином и 5 патронами достигал 375 кг, что было очень много для самолета. Отсутствие непрерывного питания «значительно понижает боеспособность самолета, вооруженного данным оружием». Высокий процент задержек (1%) при малой емкости магазина: «При емкости магазина на 5 патронов пушка не должна давать никаких задержек». Недостаточный средний темп стрельбы (189 выстр./мин). Невозможность устранения большинства задержек в воздухе. Низкая живучесть основных деталей и агрегатов (шток, рычаг взвода, ствольная коробка). Сложность и трудоемкость монтажа и демонтажа пушек на самолете (4 человека и 4 ч времени).
Постановлением 3-го Управления ГУ ВВС КА от 23 октября 1939 г. испытания пушек К-37 признали законченными и дальнейшую работу по ним прекратили.
Одновременно ОКБ-15 обязывалось доработать имеющийся вариант крыльевой пушки К-37, устранить все выявленные в ходе стрельб на ВИТ-1 недостатки и дефекты, уменьшить вес и предъявить на повторные испытания в НИП АВ (17500).

К 4 марта 1939 благополучно завершили наземную часть испытания СВБ с пушками К-37, начатых 25 февраля 1939. Воздушная часть программы испытаний была начата только 17 июля и уже 27 июля завершена.
Средний темп стрельбы из пушек К-37 составил 189 выстр./мин (диапазон 150—250 выстр./мин). Высокой была начальная скорость снаряда — в среднем 894 м/с. Практическая скорострельность не превышала 25—30 выстр./мин.
На земле было выполнено 973 выстрела из пушек, установленных на зенитной тумбе, и 1139 выстрелов из пушек, установленных на борту самолета. Кроме того, непосредственно в ОКБ-15 при подготовке пушек к передаче на НИП АВ было произведено еще 435 выстрелов на земле. В воздухе отстреляли всего 57 снарядов. Стрельба велась короткими очередями по 2—3 и 5 снарядов как с горизонтального полета на приборной скорости 240 км/ч, так и на пикировании под углами 15—35° на скоростях до 360 км/ч. При стрельбе очередями по 3—2 выстрела на земле с самолета отмечалась высокая кучность стрельбы. Среднее боковое и вертикальное отклонение на дистанции 400 м составляло 47 см. Выявилась недостаточная живучесть основных деталей пушки, имелись разрушения отдельных деталей пушки. В то же время надежность пушки в целом признавалась вполне удовлетворительной. Автоматика пушки работала удовлетворительно. Пушечные установки показывали «достаточную прочность и жесткость крепления». Число задержек в стрельбе по всем причинам достигало 1%, что было недопустимо по ТТТ.
В отчете по результатам испытаний отмечалось, что 37-мм автоматическая магазинная пушка К-37 по своему устройству является оригинальной и простой в обращении. По весу взрывчатого веще ства осколочно-трассирующий 37-мм снаряд в 11,6 раза тяжелее 20-мм осколочно-трассирующего снаряда к пушке ШВАК. Соответственно, разрушающий эффект, производимый таким снарядом, в 4—5 раз превосходил снаряженный гексогеном 20-мм снаряд от пушки ШВАК.
Стрельба осколочно-трассирующими снарядами по материальной части самолета Р-1 показала, что при попадании в мотор, радиатор, плоскость или фюзеляж самолет выходит из строя. При попадании в бензобак с бензином последний воспламеняется независимо от того, куда попали отдельные осколки или снаряд — в область над бензином или непосредственно в бензин.
При стрельбе по плоскости самолета из дюраля входные отверстия составляли от 20—30 до 40— 60 см, а выходные отверстия — от 50—80 до 110— 130 мм. Входные отверстия в дюралевом фюзеляже достигали 30—80 см, а выходные — 80—120 см.
В общей сложности командир опытной эскадрильи полигона майор Г.А. Ашитков выполнил на самолете 9 полетов (налет 3 ч 20 мин). Из этого числа три полета были тренировочными без пушек, один полет — тренировочный с пушками, один полет на растряску — для определения возможности произвольного выстрела при взлете и посадке, четыре полета — со стрельбой в горизонтальном полете и на пикировании.
При стрельбе автоматическим огнем очередями по 2—3 выстрела из одной пушки при скорости полета 240 км/ч самолет разворачивался в сторону стреляющей пушки, а также «чувствуется вибрация хвостового оперения и элеронов». Дело в том, что отдача пушек была соизмерима с тягой, создаваемой винтами. При одновременной стрельбе из обеих пушек в горизонтальном полете «разворачивающего момента самолета нет, но ощущается значительное торможение и вибрация самолета», однако прицельную стрельбу вести было можно. При стрельбе очередями по 5 выстрелов на пикировании под углами 15—35° с высоты 3600 м до 2500 м «самолет пикирует устойчиво, прицельную стрельбу вести возможно, выводится из пикирования нормально».
Во всех случаях стрельбы наблюдалось «сильное торможение самолета в поступательном движении, весь самолет вибрирует, особенно хвостовое оперение и элероны». Правда, вибрации наблюдались в полетах и без стрельбы, поэтому отнести их за счет одной только стрельбы нельзя.
Установить результат действия выстрелов на самолет в достаточной степени не удалось, так как в воздухе было выполнено всего только 57 выстрелов.
Все это были «детские болезни» практически любого нового самолета того времени. Однако майор Ашитков отказался летать на СВБ. В своем заключении Ашитков указывал: «Все полеты на самолете производились с выпущенными шасси из-за неисправности аварийной лебедки. Самолет заводские и государственные испытания не прошел, на пилотаж не испытывался, особенно на пикирование, и передан на испытание авиавооружения (пушек К-37) на НИП АВ. При такой системе установка пушек возможна, но только не на данном типе самолета. Ввиду вибрации самолета (толчки), которые происходят через каждые 5—8 сек, при наборе высоты, планировании и горизонтальном полете, особенно при пикировании, самолет вибрирует, особенно хвостовое оперение и элероны, из-за вибрации самолета, которая может вызвать разрушение самолета в воздухе, — дальнейшее испытание пушек на самолете производить невозможно». Ашитков считал, что «конструкция самолета ВИТ-1(СВБ) недоработана и полеты на самолете опасны».
Действительно, майор Ашитков был летчиком-испытателем вооружения, которое, как правило, испытывалось на уже хорошо отработанных самолетах, в силу чего полеты на недоведенной машине положительных эмоций у него не вызывали. По этой причине программа полигонных летных испытаний пушек К-37 полностью не была закончена. Как следствие, в заключении отчета НИП АВ было зафиксировано: «Поскольку самолет ВИТ-1(СВБ) является опытным, с неналаженной конструкцией и опытными моторами М-103, в полетах показал ряд существенных недостатков. Летчик-испытатель майор Ашитков проводить дальнейшие полеты на данном самолете отказался из-за опасности разрушения самолета в воздухе, вследствие чего дальнейшие испытания /.../ прекращены».
В ряду главных недостатков К-37 указывались следующие. Большой вес пушки («по сравнению с пушками того же калибра и мощности») с установ кой, магазином и 5 патронами достигал 375 кг, что было очень много для самолета. Отсутствие непрерывного питания «значительно понижает боеспособность самолета, вооруженного данным оружием». Высокий процент задержек (1%) при малой емкости магазина: «При емкости магазина на 5 патронов пушка не должна давать никаких задержек». Недостаточный средний темп стрельбы (189 выстр./мин). Невозможность устранения большинства задержек в воздухе. Низкая живучесть основных деталей и агрегатов (шток, рычаг взвода, ствольная коробка). Сложность и трудоемкость монтажа и демонтажа пушек на самолете (4 человека и 4 ч времени) (23345).

По 4 марта 1939 г. (с 25 февраля) проходили полеты по испытанию парашютно-минной завесы НИИ-9 на определение ее механических качеств при столкновении с самолетом Р-6 (ответственный исполнитель работы - ведущий инженер НИИ ВВС военинженер 2 ранга Доброхотов, от НИИ-9 — Кононов, ведущий летчик старший лейтенант Гуров). Целью испытаний было определить прочность пеньковой нити в элементе парашютно-минной завесы при налете на нее самолета со скоростью до 180 км/ч, а также изучить поведение нити на ребре атаки самолета и характер подтягивания мины к крылу. Завесу ставили с самолетов У-2 и СБ. Экипажи, задействованные в испытаниях: Гуров, Доброхотов, Маргелов, Герасимов, Зеваев, Кононов, Кабанов.
Гладкой нити диаметром 2 мм с разрывным усилием 50 кг оказалось вполне достаточно, чтобы выдержать удар самолета на скорости 170 км/ч. Мина при подтягивании к самолету не ударяет сзади в точку касания нити, а проходит ниже самолета на расстоянии от нескольких сантиметров до нескольких метров, в зависимости от того, на каком расстоянии по высоте от мины произошел налет на нить. Нить не в состоянии удержаться на гладкой поверхности крыла и непременно скользит по нему. Все случаи скольжения были направлены к консоли крыла. Выполнено пять налетов на нить без парашюта и 10 налетов на заграждение с парашютом.
До скорости 180 км/ч прочности нити из растительных волокон хватает, но при больших скоростях самолета требуется проверка минных заграждений с использованием тонких стальных тросов. После налета на нить боевой элемент минного заграждения не попадает в самолет и не удерживается на ребре атаки самолета. НИИ-9 необходимо отработать элемент завесы и к 1 августа продолжить испытания в НИИ ВВС с самолетом С-40 (11402).

Другие оборонные отрасли:

4 марта 1939 комиссия под председательством комкора М.В.Захарова, созданная 21 февраля 1939 для испытания автоматического гранатомета Таубина, представила К.Е.Ворошилову акт этого испытания с выводом, что «гранатомет Таубина на вооружение РККА принят быть не может». (РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 2044. Л. 37—41). Попытка добиться принятия на вооружение автоматического гранатомета (в СССР подобное оружие появилось в войсках лишь в 1973 г.) дорого обошлась его конструктору. Несмотря на заслуги Я.Г.Таубина, награжденного в ноябре 1940 г. орденом Ленина за разработку 23-мм пушки МП-6, 16 мая 1941 г. он был арестован по обвинению в совершении преступлений, предусмотренных ст. 58-1-а, 58-7, 58-8 и 58-11 УК РСФСР, и 28 октября 1941 г. по указанию Берии без суда и следствия расстрелян. Постановлением Прокуратуры СССР от 20 декабря 1955 г. дело по обвинению Я.Г.Таубина прекращено за отсутствием в его действиях состава преступления (10976).

4 марта 1939 опросом членов ПБ
16.- Вопрос К.О.
О мероприятиях по реконструкции завода им. Ворошилова НКВооружений~и обеспечении производства артиллерии по постановлению КО № 7бсс.
Утвердить следующее решение К.О.:
а) Разрешить НКВооружений импортный контингент для завода им. Ворошилова в сумме 11.380 тыс. рублей, из них: на станочное оборудование - 11.000 тыс. рублей и на лабораторное 380 тыс. рублей.
б) НКВТ обеспечить размещение заказов импортного оборудования к 1 апреля 1939 года с поставкой в 1939 году".
Выписки посланы: т.т. Банникову, Микояну, Сафонову
22.- Об авиалинии на Урумчи.
Принять предложения т.т. Литвинова и Молокова (см. письмо № 5622 от 14-17 декабря 1938г.).
Выписки посланы: т.т. Литвинову, Молокову.
24.- О проф. Неедлы.
Разрешить проф. Неедлы приезд на жительство в СССР, обеспечив квартирой и работой.
Выписки посланы: т.т. Литвинову, Берия.'
26.- Вопрос НКВД.
Принять предложение НКВД о передаче в Польшу потерпевшего аварию польского самолета Р-13 вместе с задержанными польскими летчиками.
Выписка послана: т. Берия.
27.- О телефонной аппаратуре.
1. Предложить Наркомвнешторгу импортировать автоматическую телефонную станцию на 1500 номеров с телефонными аппаратами и запасными частями стоимостью не свыше 650 тыс. рублей.
2. Поручить т. Ярцеву (Наркомсвязи) в декадный срок внести свои предложения по серьезному улучшению производства телефонных аппаратов в СССР, а Экономсовету принять меры к тому, чтобы впредь не допускать импорта телефонной аппаратуры.
Выписки посланы: т.т. Ярцеву, Микояну, Большакову.
28.- Об оборудовании для НКАП.
1. Отменить импорт 10 зубодолбежных станков фирмы "Феллоу" модель 6А на сумму 400 тыс. рублей.
2. Предложить Наркомату Авиационной Промышленности передать заказ, на 10 зубодолбежных станков заводу "Комсомолец" со сроком поставки в начале 1У кв.1939 года.
3. Обязать Наркомвнешторг:
а) импортировать для завода "Комсомолец" один станок "СИП" стоимостью 75.000 рублей, необходимый для изготовления зубодолбежных станков по типу "Феллоу";
6) передать заводу "Комсомолец" в качестве образца сроком на 2 месяца один из ранее купленных для Наркомата Авиационной Промышленности станков "Феллоу".
Выписки посланы: т.т. Микояну, Кагановичу М., Большакову, Сафонову.
31.- Об организации производства малолитражных машин
Утвердить следующее решение, принятое Экономсоветом:
1. Выдать Наркомату Среднего Машиностроения открытую лицензию на закупку за границей оборудования, инструментов и приспособлений для производства малолитражных машин в сумме 7,2 млн. долларов.
2. Выделить автомобильному заводу им. "КИМ" в 1939 г. из резервного фонда СНК СССР 75 млн. рублей, в том числе на промышленное строительство 8 млн. рублей, на приобретение оборудования и на другие производственные затраты - 60 млн. рублей (из них 20 млн. рублей на выкуп импортного . оборудования); на жилищное строительство - 7 млн. рублей.
3. Для обеспечения выпуска малолитражных автомобилей на заводе им.'"КИМ" обязать Наркомат Среднего Машиностроения и другие наркоматы, привлекаемые к кооперации производства малолитражных автомобилей, провести все необходимые мероприятия по организации производства отдельных деталей и узлов малолитражных автомобилей, для чего ассигновать дополнительно в 1939 году из резервного фонда СНК СССР на капитальные работы и на выкуп импортного оборудования:
по заводу ЗИС	- 20,0 млн.рублей
по заводу им. Молотова	- 50,0 "	"
по заводу "Красная Этна" -	4,0 "	"
4. Поручить Наркомвнешторгу срочно закупить 15 (пятнадцать) малолитражных машин типа "Форд Префект" и образцы деталей смежных производств, согласно спецификации завода им. "КИМ".
5. В целях быстрейшего освоения и наладки малолитражных автомобилей разрешить Народному Комиссариату Среднего Машиностроения СССР закупить за границей за счет сумм, отпущенных по открытой лицензии следующие изделия и узлы малолитражного автомобиля, со сроком ввоза не позднее 1 сентября 1939 года:
10 готовых отделанных кузовов,
10 собранных неотделанных кузовов(грунтованных),
10 комплектов собранных отдельных узлов кузова,
10 комплектов штамповок кузова (в деталях),
10 комплектов деталей автомобиля, обрабатываемых в специальных приспособлениях.
6. Поручит Народному Комиссариату Среднего Машиностроения СССР составить комиссию из специалистов в составе 35 человек и не позднее 15 марта 1939 года командировать ее за границу (Европа и Америка) для срочного размещения заказов, закупки и приемки оборудования, штампов, приспособлений и инструмента, а также для ознакомления с производством малолитражных машин.
Ответственность за подбор специалистов возложить персонально на Наркома т. Лихачева.
Выписки посланы: т.т. Лихачеву, Микояну, Большакову - все; Андрееву, Берия - п.6.
20 марта 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 69 (22957).

4 марта 1939 г. за № 600/тб И. Осипенко писал НКТП — тов. Литвинову Т. Т. 
Направляю технические материалы американской фирмы «Келлог Ко»: 
1) Описание производства синтетического топлива — на 100 фотолистах английского текста. 
2) Описание схемы опытной установки для получения синтетического топлива — на 4 фотолистах английского текста. 
Материал представляет интерес для Главгаза. Просьба сообщить оценку. 
ПРИЛОЖЕНИЕ: по тексту (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

4 марта 1939 г. Приказ начальника полигона Шиханы об обеспечении безопасности при работах на опытном поле. Начальнику поля было предписано «разработать мероприятия по ограждению со стороны населенных пунктов основных наиболее опасных площадок». Охота в районе рабочих площадок опытного поля была запрещена, однако разрешалась к северо-востоку от линии «Попова поляна», ст.Шиханы, ст.Причернавская и на острове Рыбный (17133).

Армия:

4 марта 1939 года вышел приказ по полигону в Шиханах: "Начальникам отделов по требованию начальника поля и его помощника знакомить последних с мерами безопасности при уборке оболочек и ОВ. Всем руководителям испытаний не позднее следующего дня после опыта записывать в журнал... район заражения.., одновременно сообщая начальнику опытного поля о степени безопасности района заражения и об оставшихся неразорвавшихся оболочках" (9065).

Жизнь и внутренняя политика:

4 марта 1939 г. постановление СНК СССР определило План перевозок по Северному морскому пути, который составлял 101,2 тыс. тонн (завоз - 66,1 тыс. тонн, вывоз - 40,4 тыс. тонн). ГУСМП должно было перевезти 2050 пассажиров (1324 чел. - в прямом направлении и 726 чел. - в обратном). Кроме того, специальным постановлением правительства на Главсевморпуть возлагалась задача провести до бухты Провидения 8 судов ГУЛАГа НКВД совместно с транспортными судами.
Для обеспечения проводки кораблей по трассе были выделены 4 ледокола: «И. Сталин» и «Ермак» - Карское море, о. Диксон, мыс Челюскин; «Ленин» и «Ф. Литке» - море Лаптевых, Восточно-Сибирское море (25653).

За рубежом:

4 марта 1939 года польское командование после длительных экономических, политических и оперативных исследований закончило разработку плана войны против СССР. "Восток" ("Всхуд"). (см. Centralne Archiwum Ministerstwa Spraw Wewnetrznych, R-16/1) (25341).

4-5 марта 1939 был мятеж против испанской республики в Картахене (2443,412).

4 марта 1939 послом США в СССР был назначен Laurence Steinhard (2100).

Авиапромышленность:

5 марта 1939 советская комиссия подписала акт приемки на С.690, пять дней спустя - на С.713. В результате из основной партии остались только С.690 и С.713. Фирма доработать машины отказалась, но признала их неполноценными и сбросила больше трети первоначальной цены. За первый заплатили 11 600 долларов, за второй - 15 900. Некоторые документы говорят, что неофициально согласия достигли раньше, и уже в конце 1938 г. самолеты разобрали, упаковали и через Антверпен морем отправили в СССР (12010).

5 марта 1939 вышло постановление правительства по перелету В.К.К. на ДБ-3 Москва (1922,30).

5 марта 1939 вышло постановление КО N 51сс "Об установлении нового производственного задания заводу 324 НКАП".

5 марта 1939 состоялся первый успешный полет ракеты Р-3 с ВРД конструкции И.А.Меркулова Отдела спец. конструкций под руководством А.Д.Щербакова на аиазаводе им. Авиахима (336,40). Продували в трубах. испытания велись на аэродроме близ ст. Планерная (365,37).

5 марта 1939 опросом членов ПБ
34.- О беспосадочном перелете тов. Коккинаки.
Утвердить следующий проект постановления СНК СССР: "Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляет:
1. Разрешить в апреле-мае с.г. беспосадочный перелет по следующему маршруту большого круга: Москва - Трондхейм (Норвегия) - Исландия - Кап Фарвел (Гренландия) - Вэтл Харбор (полуостров Лабрадор) - Нью-Иорк.
2. Организацию перелета и его проведение возложить на Правительственную комиссию в составе:
1. Народного Комиссара Авиационной Промышленности т.Кагановича М.М.
2. Народного Комиссара Внутренних Дел т. Берия
3. Народного Комиссара Военно-Морского Флота т. Фриновского 
4. Зам. Народного Комиссара Связи т. Ярцева
5. Н-ка ВВС РККА командарма П ранга т. Локтионова
3. Состав экипажа утвердить:
Командир экипажа - Герой Советского Союза летчик-испытатель т. Коккинаки
Штурман - майор НИИ ВВС т. Гордиенко.
4. На Наркомат Авиационной Промышленности возложить:
а) Подготовку всей материальной части; б)Всестороннее испытание ее;
в) Подготовку перелета в целом.
5. На Наркомат Обороны возложить:
а) Обеспечение тренировочных полетов и перелета в части обслуживания самолета на Щелковском аэродроме;
б) Подготовку сети подведомственных аэродромов и радиостанций по маршруту перелета на территории СССР;
в) Обеспечение медицинского обслуживания (институт Авиационной медицины ВВС РККА);
г) Обеспечение метеобслуживания во время тренировочных полетов и обеспечение перелета по метеобслуживанию.
6. На Наркомат Внутренних Дел, совместно с НКСвязи возложить:
а) организацию и руководство всей связью перелета;
б) обеспечение перелета радиоаппаратурой;
в) обеспечение готовности всей сети связи и бесперебойной эксплоатации ее при полете.
7. Наркомату по Иностранным Делам обеспечить:
а) разрешение полета над иностранной территорией в соответствии с намеченным маршрутом;
б) получение метеосводок и организацию связи по указаниям ВВС' РККА, НКВД и ИКС;
в) получение через полпредов в Финляндии, Швеции, Норвегии, Дании, Великобритании и САСШ необходимых данных по аэродромам, метеобслуживанию и связи перелета и оказать содействие при перелете;
г) связь, метёобслуживание и аэродромы для посадки при перелете.
8. Наркоматам Военно-Морского Флота и Водного Транспорта обеспечить:
мероприятия на случай оказания помощи при вынужденной посадке в море.
9. Отпустить из резервного фонда при СНК СССР для организации перелета в распоряжение Наркомата Авиационной Промышленности тов. Кагановича М.М. 1.500.000 руб. и в иностранной валюте - 10.000 амер. долларов".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Берия, Ворошилову, Фриновскому, Ярцеву, Локтионову, Литвинову, Большакову
20 марта 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 69 (22957).

Другие оборонные отрасли:

5 марта 1939 года вышел приказ Экономсовета при СНК СССР за №197 «О производстве малолитражных автомобилей», которым предусматривалась большая реконструкция автозавода имени КИМ, с его перевооружением по последнему слову техники и созданием мощностей по выпуску 50 тыс. малолитражных автомобилей в год. В целях выполнения уже упомянутого январского Постановления № 36 ЦК ВКП(б) и СНК СССР, а также соответствующего Приказа Наркома Среднего Машиностроения №59 от 8 марта 1939 года Главным управлением автомобильной промышленности при автозаводе имени КИМ было образовано Управление по организации производства малолитражных автомобилей и руководства проектными, конструкторскими и строительными работами до пуска завода. На заводе был организован собственный Конструкторско-экспериментальный отдел, продолживший разработку и доводку будущего объекта производства, начатую ещё во второй половине 1938 года конструкторами НАТИ (разработка двигателя и шасси под руководством А.Н.Островцева, ставшего впоследствии первым главным конструктором завода) и Горьковского автозавода (разработка кузова). Это была сравнительно легкая, простая и неприхотливая четырехместная машина классической компоновки (двигатель – спереди, ведущие колеса – задние), с двухдверным кузовом на отдельной раме, зависимой рессорной передней и задней подвеской, барабанными тормозами с механическим приводом, но с достаточно мощным двигателем в 30 л.с., способная развивать скорость до 90 км/ч. Её прототипом явилась модель Форд-Префект английского производства, основные конструктивные решения которой, во многом аналогичные уже выпускавшимся моделям ГАЗ-А и М-1, были признаны наиболее зарекомендовавшими себя в отечественных условиях (в том числе и по результатам испытаний зарубежных малолитражных автомобилей различных марок, проведенных на предпроектной стадии). Модели с закрытым кузовом был присвоен индекс КИМ-10-50, с открытым кузовом типа кабриолет – индекс КИМ-10-51 (10766).

5 марта 1939 года вышел приказ наркома ВМФ МЛ. Фриновского, которым предписывалось завершить приемку лидера торпедных катеров Г-6 на старых моторах с обязательством замены их на новые в гарантийный период, выполнить работы по ремонту и усилению корпуса и добиться приемки дымаппаратуры. Также нарком распорядился принять желобные торпедные аппараты, а поворотный - демонтировать и вернуть на завод N° 194 для доработки и испытаний на Балтике. Как показали последующие события, на катер аппарат уже не вернулся (25697).

5 марта 1939 г. приказ наркома ВМФ М.П. Фриновского дал новый импульс испытаниям катера-лидера Г-6. Им предписывалось завершить приемку лидера на старых моторах с обязательством замены их на новые в гарантийный период, выполнить корпусные работы в объеме перечня, установленного компромиссным соглашением между УК и заводом № 156 и добиться приемки дымаппаратуры. Также нарком распорядился принять желобные торпедные аппараты, а поворотный - демонтировать и вернуть на завод № 194 для доработки и испытаний на Балтике. Как показали последующие события, на катер аппарат уже не вернулся (25781).

Жизнь и внутренняя политика:

5 марта 1939 Постановлением экономического совета при Совнаркоме СССР предписывалось для производства в СССР малолитражного автомобиля копировать модель Форд Префект-10 с двумя типами двухдверных кузовов: закрытый седан и фаэтон (22518).

5 марта 1939 Киевскому университету присвоено имя Тараса Шевченко (4962).

5 марта 1939 г. Специальная передача МТЦ для демонстрации в аудитории ВРК установки с «большим экраном» Размер экрана – 1 х 1,2 м (11482).

За рубежом:

5 марта 1939 в США почта была подцеплена с самолета крюком с земли (2254).

5 марта в 1939 году в Мадриде генералы Касадо и Бестейро, объявили о низложении республиканского правительства Негрина и создании "Национальной хунты обороны". По приказу генерала Касадо с Гвадалахарского фронта были сняты и переброшены в Мадрид войска под командованием анархиста Мера для противодействия частям , оставшимся верными республиканскому правительству (15059).

5-6 марта 1939 в Мадриде вспыхнул контрреволюционный мятеж и путь в город был открыт (2438,383).

Авиапромышленность:

6 марта 1939 закончились официальные государственные испытания Р-Зет-ТК, продолжавшиеся с 22 января. Самолёт налетал 71 ч, совершив 33 полёта. Его пилотировали по очереди лётчики А.А. Автономов, Г.Я. Бахчиванджи и И.И. Савченко, в задней кабине находился Б.Т. Пушков. На высоте 8000 м самолёт развивал скорость 295 км/ч (у обычного Р-Зет - 184 км/ч). На 9000 м легко выполняли виражи с креном 45° - 50°, хотя пилотирование несколько осложнялось загустеванием смазки - усилия на ручке и педалях возросли. Максимальная высота, до которой удалось добраться, составила 10 230 м. Машина, наверное, могла подняться и выше, но замерзло управление шторками водяного радиатора, и двигатель перегрелся.
В целом надёжность мотоустановки оказалась недостаточной: температурные эффекты вели к прогарам и трещинам трубопроводов, особенно в системе подвода горячих выхлопных газов. Диски и лопатки турбин трескались и деформировались. Отечественные металлурги ещё не создали сталей и сплавов, способных длительно работать в подобных условиях. 30 января имела место вынужденная посадка из-за неполадок с мотором. Оказалось, что треснула труба, по которой подводились выхлопные газы с правой стороны. Тем не менее в НИИ ВВС испытания сочли удовлетворительными. 3 апреля 1939 г. тогдашний начальник ВВС РККА А.А. Локтионов предписал построить серию из 15 P-Z-TK, раздав их в три разные авиачасти для проведения войсковых испытаний. Неясно, шла ли речь о восстановлении производства P-Z или модернизации машин, выпущенных ранее. Скорее последнее. К этому времени ВВС уже имели излишек "зетов", которые не знали куда пристроить. Использовать их по прямому назначению - как обычные дневные ближние разведчики или лёгкие бомбардировщики, казалось невозможным. Переоборудование части самолётов в высотные разведчики создало бы "зетам" новую сферу применения. Но заказ выполнен не был. Можно только предполагать, что произошло это из-за перегрузки завода другой продукцией, которую сочли более важной.
Существовал альтернативный проект превращения Р-Зет в высотный дальний разведчик - его собирались оснастить оригинальным паротурбинным компрессором, над которым работали в Харьковском авиационном институте Рамзин, Гиндес, Лозинский и Цветков. Турбину нагнетателя у этого устройства вращали не выхлопные газы, а водяной пар, подававшийся из котла, смонтированного в развале цилиндров мотора М-34Н. Для нагрева воды использовалось тепло от самого двигателя и выхлопных газов. Из сохранившихся документов неясно, соединялся ли котёл напрямую с системой водяного охлаждения мотора. Цикл был замкнутым: пар опять превращался в воду в конденсаторах, размещённых на бортах фюзеляжа, и она возвращалась насосом в котёл. Общий вес установки оценивался в 334 кг. По расчётам, использование паротурбинного компрессора оказывалось выгодным при высотных полётах продолжительностью более 5 ч.
Существовал проект паротурбинного компрессора, велись экспериментальные исследования, но установка в целом так и не была построена (11995).

6 марта 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов писал письмо № 320015сс начальнику Управления делами НКО комдиву Снегову
На № 78256
Для доклада наркому обороны сообщаю перечень претензий к промышленности по ВВС:
По самолетам.
Внедрение протектированных баков идет медленными темпами. Самолеты И-16 и ДБ3 до настоящего времени выпускаются без протектированных бензобаков. Разрешение этого вопроса промышленность затянула минимум на 6-8 месяцев.
Модификация самолета СБ, по которой самолет улучшает летные данные на 60 км/час (вместо 410 км/час должно быть 475 км/час) задержана на 5-6 месяцев против нашего плана самим заводом № 22.
Выпуск истребительных самолетов с подвесным бензобаком не освоен, тогда как это можно было бы провести полгода тому назад.
Не выполняется постановление Правительства (КО) № 233сс от 23 сентября 1938 года. Согласно этого постановления авиапромышленность должна была выдавать каждый месяц, начиная с ноября 1938 года по 150 комплектов новых плоскостей, взамен негодных на самолетах И-16 и по 150 комплектов ремонтированных. Таким образом, на 1 марта 1939 года авиапромышленность должна была дать 600 комплектов новых плоскостей и 600 комплектов отремонтированных. Фактически же дала новых плоскостей 227 комплектов и отремонтировала 65 комплектов.
Самолеты СБ и ДБ3 не обеспечены колесами, обладающими достаточной прочностью и надежными тормозами. Истребительная авиация снабжается колесами также с несовершенными механическими тормозами. Внедрение колес с пневматическим торможением идет плохо (внедряется целый год).
Выпускаемые промышленностью самолеты не вооружены современными средствами управления. Бомбардировочная авиация не имеет радиокомпасов для вождения самолетов в неблагоприятных метеорологических условиях. Данный авиапромышленности образец радиокомпаса "Чайка" (заводом № 203) преступно затягивается. Истребительная авиация до сих пор не имеет радиоустановок. Радиозаводы №№ 203 и особенно 197 затягивают производство радиоустановок и переговорных устройств.
Постановление Правительства об овладении высотными полетами не обеспечивается промышленностью. Существующая сеть стационарных кислородных заводов обеспечивает потребность частей для высотных полетов: по ДВ – на 15%, по европейской части – на 50%. Газообразный кислород, получаемый с заводов частями по своему химическому составу очень плохого качества ………………………..
Состоявшие на вооружении самолетов компасы на высотах отказывают, а завод № 230 затягивает серийное производство новых образцов компасов.
Части ВВС не имеют на снабжении механических насосов для перекачки кислорода. Завод № 3 (Орехово-Зуево) в течение трех лет затягивает выполнение этих насосов.
II. По моторам.
Моторы, выпуска заводов №№ 19, 29 и 24 в 1938 году низкого качества, что тормозило выпуск самолетов с заводов и отразилось на боевую подготовку ВВС. В данное время качество несколько улучшилось.
Отсутствие моторов больших мощностей порядка 1500-2000 л.с. тормозит дальнейшее повышение качества в самолетостроении.
Наши моторы отстают по высотности, что вынудило Правительство принять целый ряд мероприятий по искусственному повышению высотности, путем применения ТК и замены нагнетателей нового типа.
Гарантированный срок работы до первой переборки у наших моторов мал. Заводами обеспечивается моторесурс 50-100 часов и 200 часов, в то время как за границей выходят с моторесурсом 300-400-500 часов.
Низкий процент выпуска высокооктанового горючего в нашей стране лимитирует эксплуатацию боевых самолетов и тормозит дальнейший прогресс моторостроения.
III. По эксплуатации.
На производстве авиамоторов и самолетов до сегодняшнего дня процветает неорганизованность производства, что искусственно ведет к ограничению выпуска и создает трудности в эксплуатации.
Так например, завод № 18 и завод № 39 выпускают одну и ту же конструкцию самолета ДБ3, но каждый из заводов самовольно изменяет чертежи, изменяет технологию производства и в результате детали самолетов одного завода не подходят к самолетам другого завода …………………..
То же самое происходит с заводом № 135 и Саркомбайн, производящих одну и ту же конструкцию самолета Р-10 и заводами №№ 24 и 19, производящими новый тип авиамоторов М-62.
……………………………….(7568, 37-43).

Жизнь и внутренняя политика:

6 марта 1939 в Киеве открыт памятник Тарасу Шевченко (4962).

За рубежом:

6 марта 1939 в Мадриде состоялся переворот и власть взял Jose Miaja (2100).

6 марта 1939 г. становится ясно, что победу в гражданской войне одержит генерал Франко. ЦК КПИ принимает решение об эвакуации членов ЦК КПИ- Ибаррури, Морено, Монс, Масас, Альберти, Леони, руководителей республиканского правительства и генералов (11641).

6 марта в 1939 году гарнизоны городов Валенсия, Аликанте, Мурсия, Альмерия перешли на сторону мятежного генерала Касадо. Республиканское правительство Негрина на 2-х самолетах бежит в Тулузу , а руководство комунистической партии Испании (Д.Ибаррури, Монс, Морено, Кателас, Н.Масас, Альберти, М.Леон) бежит в Алжир (15060).

6 марта 1939 г. всем, становится ясно, что победу в гражданской войне одержит генерал Франко. ЦК КПИ принимает решение об эвакуации членов ЦК КПИ - Ибаррури, Морено, Монс, Масас, Альберти, Леони, руководителей республиканского правительства и генералов (24105).

6 марта 1939 Чехословацкое правительство распустило автономное правительство Рутении, а в период с 9 по 10 марта - Словакии (3907,216).

6 марта в 1939 году чехословацкое правительство распускает автономное правительство Рутении, а в период с 9 по 10 марта распустит и правительство Словакии (15060).

Авиапромышленность:

В начале марта 1939 года главный конструктор завода № 21 Михаил Михайлович Пашинин докладывал в Москву, что опытным цехом завода построено три И-16 с 12,7-мм синхронными пулеметами ШВАК и ожидается решение ПГУ НКАП о направлении этих машин на войсковые испытания (19882).

В начале марта 1939 г. на заводе № 21 были готовы 3 самолета с крыльевыми пулеметами системы «СН» (пункт 5 – «Заказ № 1635 плана опытных работ завода № 21 на 1939 год). Им был присвоен заводской индекс (тип) 19 и, соответственно, они получили серийные номера 19211, 19212 и 19213. Отдельный номер типа они получили неспроста. Хотя их построили на базе серийных тип 10, эти самолеты имели одно существенное отличие в виде усиленного центроплана от пушечных тип 17. Соответственно, установки пулеметов стояли ближе к оси самолета на расстоянии 1495 мм, вместо 1515 мм на обычных И-16. Крепление пулеметов было осуществлено в двух точках на специальной ферме, пристыкованной к переднему лонжерону центроплана. Ферма, удерживавшая пулеметы, крепилась конусными болтами к четырем ушкам, приваренным автогенной сваркой к верхнему и нижнему поясам переднего лонжерона центроплана. Передний узел установки пулемета за кожух ствола представлял собой легкоразъемный хомут из хромоникилевой стали.
Заднее крепление осуществлялось за специальные углубления в кожухе ствола пулемета, цапфами, ввинчиваемыми в щечки шкворня, укрепленного в перемычке фермы.
Конструкция установки предусматривала регулировку оси канала ствола, относительно оси самолета на угол ±1 градус, в вертикальной и горизонтальной плоскостях, хотя с учетом понижения трассы требовались регулировки в вертикальной и горизонтальной плоскостях всего только на угол 13 минут. Пулеметы СН пристреливались сходящимся веером на дистанцию 400 метров. Силу отдачи при выстреле пулемета воспринимали буферные пружины, заключенные в цилиндры фермы, крепящей пулемет. Под влиянием силы отдачи пулемет имел ход – назад 3 мм, вперед 2 мм.
Система боепитание пулеметов патронами включала в себя патронные коробки, приемники патронных коробок, рукавов, головки пулеметов и звеньеотводы. Патронная коробка емкостью на 900 патронов была выполнена из листового дюраля толщиной 0,8 мм. и по конструкции ничем не отличалась от патронных коробок крыльевой установки ШКАС на самолете И-16. Крепление коробок аналогично креплению коробок крыльевой установки ШКАС и было осуществлено в направляющих, приклепанных к нервюрам № 0 и № 1 самолета и шомполами, вставляемыми в сочленение петель и нижних углов коробки. Приемники патронных коробок были изготовлены из листовой нержавеющей стали, толщиной 0,8 мм.
Рукава состояли из жесткой и гибкой частей. Жесткие рукава коробчатого сечения, изготавливались из листовой нержавеющей стали толщиной 0,8 мм. Верхняя стенка имела окна, облегчавшие наблюдение за движением патронной ленты при зарядке пулеметов и заодно облегчавшие рукав. Гибкие рукава, правый и левый, имели разную длину и были выполнены из звеньев листовой нержавеющей стали толщиной 0,5 мм. Сочленение звеньев было осуществлено электроточеч- ной сваркой, так что каждое предыдущее звено сваривалось с последующим одной точкой. Электроточки, соединявшие звенья между собой, располагались одна за другой по прямой линии, проходящей через середину нижней стенки. Крепление гибких рукавов осуществлялось одними концами к фланцам жестких рукавов и другими концами к фланцам головок пулеметов.
Правая и левая головки по конструкции тоже различались. Обе были выполнены из листовой углеродистой стали. Правый звень- еотвод аналогичен правому звеньеотводу крыльевой пулеметной установки ШКАС без звеньеулавливания на И-16 и был выполнен из листовой нержавеющей стали толщиной 0,8 мм, так что боковые стенки, имеющие отбортовку были сварены электроточечной сваркой с верхней и нижней стенками. Левый звеньеотвод изготавливали из листовой углеродистой стали толщиной 1 мм, боковые стенки которого имеющие отбортовку сваривались электроточечной сваркой с наружной стенкой.
Система перезарядки пулеметов состояла из ручек перезарядки, тросов, муфт разъема тросов и роликов. Ручки перезаряжения в принципе устройства аналогичны ручкам перезарядки пулемет ШКАС, установленных в крыле самолета И-16, с той лишь разницей, что сектора ручек изменены в соответствии с ходом штока пулемета СН. Ручки перезарядки стояли в кабине самолета у левого борта, на 5-й раме и стальном трубчатом раскосе, соединяющим узел на 5-й раме с узлом на полураме 4а фюзеляжа. Ручки перезарядки стопорились в своих секторах в трех положениях: переднее – при стрельбе, среднее положение – при разрядке пулемета и заднее – предохранитель.
Система управления стрельбой состояла из гашеток, тросов, идущих в боуденовской оболочке, муфт разъема тросов и качалок. Гашетки монтировались на ручке управления самолетов. Управление стрельбой синхронных ШКАСов – от одной гашетки, лапка которой располагалась выше лапок малых гашеток. Соединение гашеток со спусковыми механизмами пулеметов СН – мягкими стальными тросами двойного плетения диаметром 2 мм. Тросы управления стрельбой одними концами запаяны оловом в гашетках и проходили в боуденовских оболочках внутри штока ручки управления самолетом до упоров боуденов, а затем свободно шли к качалкам, укрепленным на желобах нижней обшивки центроплана. От качалок троса шли к спусковым механизмам пулеметов. Управление стрельбой осуществлялось из кабины самолета нажатием на гашетки больших пальцев рук при снятых с предохранителя ручках (25302).

В начале марта 1939 г. леса, окружавшие машину ПС-124, убрали, самолет отнивелировали. Приехали специалисты из ЦАГИ. Они провели резонансные испытания, взвесили машину и определили ее центровку. Все оказалось в норме.
Однако не все шло так гладко, как представлялось строителям самолета. Хотя «Максим» строили в Казани, ответственным за все. в том числе и за сроки работ, был директор Московского завода № 156 т. Кучур. Руководству Наркомата авиационной промышленности (НКАП) мешал задержавшийся в производстве «Максим» (правда, не по вине завода № 156. а из-за того, что завод № 124 не был подготовлен к такой серьезнейшей работе). Он мешал выполнению новой производственной программе завода № 124, естественно, не увязанной с выполнением предыдущей программы (21240).

В начале марта 1939 г. подвесная десантно-транспортная кабина была установлена на опытный самолет № 42 (с момента ареста Туполева в 1937 г. аббревиатура «АНТ» либо опускалась, либо заменялась на «ЦАГИ»). Испытания проводились в НИИ ВВС РККА совместно с заводом № 156 с 19 по 26 марта 1939 г. За это время было совершено 12 полетов с налетом 7 ч 13 мин.
Военные поставили перед КБ задачу превратить бомбардировщик (без сложных доработок) в машину, способную быстро перебросить в нужное место группу десантников из 10—20 человек. После выполнения задания машина должна была так же быстро снова выполнять свое основное назначение.
КБ разработало, а завод № 156 построил съемную десантно-транспортную кабину. Она имела обтекаемую форму и весила 127 кг. Кабина размером 5600x1270 мм крепилась 16-ю болтами к лонжеронам фюзеляжа на место снятых створок бом- болюка. Десантники покидали кабину через два люка, находящихся в полу. Кабина вмещала 18 бойцов с парашютами ПН—4 без вооружения или 12 бойцов с парашютами ПД—6 и с вооружением.
Испытания показали, что на летных характеристиках самолета наличие кабины практически не сказывается, покидание кабины десантниками, как в одиночку, так и группами на скоростях 160—200 км/ч безопасно. Группа в восемь человек может покинуть кабину за 8 сек. Комиссия пришла к выводу, что «кабина может быть принята на вооружение десантно-транспортного варианта самолета №42 после устранения недостатков, указанных в отчете. Решение о внедрении в серию самолетов №42 в десантно-транспортном варианте принять после освоения заводом №124 НКАП серийной постройки нормального варианта кабины». В жизнь это решение не воплотили (23474).

Другие оборонные отрасли:

В начале марта 1939 г. (ГАРФ. Ф. 9401. Оп. 12. Д. 81. Л. 10—11.) в Люберцах, где под производство военной продукции (противогазные корпуса) был переведен бывший фибролитовый завод Люберецкого комбината им. Дзержинского, получивший литерное наименование завод №1, был пущен в эксплуатацию. Там же базировался номерной завод №4, ранее занимавшийся выпуском спортинвентаря и музыкальных инструментов. Приказом НКВД №00618 от 21 сентября 1939 г. помещения и личный состав музыкальной фабрики и цеха спортинвентаря (по производству бильярдов) переводились на производство ротных радиостанций. Занятые на производстве воспитанники направлялись на курсы переквалификации, чтобы быстро освоить новую продукцию (ГАРФ. Ф. 9401. Оп. 12. Д. 15. Л. 56.). В харьковской трудовой коммуне им. Дзержинского приказом № 00705 от 25 октября 1938 г. организовывалось производство оптических прицелов на базе цеха оптических производств. Новое подразделение было объединено с фотозаводом под литерным наименованием «завод №3» (ГАРФ. Ф. 9401. Оп. 12. Д. 15. Л. 56.). Наконец, приказом НКВД № 096 от 21 мая 1938 г. помещения ликвидированной исправительно-трудовой колонии в Теплом Стане передавались для переоборудования в завод по производству предметов снарядной обтюрации (ведущих поясков), получивший литерный №2 (всего в распоряжении административно-хозяйственного управления НКВД СССР находилось 5 номерных заводов: №5 носил судостроительный завод НКВД в Ленинграде) (ГАРФ. Ф. 9401. Оп. 12. Д. 15. Л. 56.) (15473).

Авиапромышленность:

7 марта 1939 года был выполнен полет на самолете ЦКБ-54 № 391607 в рамках программы приемо-сдаточных испытаний (отстрел в тире завода) для передачи на гос. испытания в НИИ ВВС.
Экипаж – летчик комбриг Коккинаки В.К.
Носовая пушечная установка. Вед. инженер самолета ЦКБ-54 конструктор ОКБ Федоров В.А.
Задняя пушечная установка и бортовая пулеметная установка. Военпред завода в/инженер 2 ранга Косаренко А.Ф.
ОТК завода – конструктор ЛИС Тимаков Д.П.
Носовая пушечная установка
Испытание производилось в условиях зимнего обмундирования. Условия работы удобны и возможна работа с установкой в зимних рукавицах. Небольшое задувание в кабину имеется только внизу у турельного кольца. Вращение установки как по вертикали, так и по горизонтали нормальное. При переходе со скорости 220-240 км/час на 310-330 км/час требуется регулировка горизонтальной компенсации установки.
Смена ящиков с пустого на полный с патронами и мешка со звеньями на пустой в полете произведена.
Перестановка запасного ящика с патронами на турель затруднительна и неудобна из-за большого веса (27 кг) и тесноты в кабине, но замки крепления удобнее, чем на самолете № 391606.
Задняя пушечная установка
Испытание производилось в условиях зимнего обмундирования. Условия работы удобны и возможна работа с установкой в зимних рукавицах. Вращение турели как по вертикали, так и по горизонтали нормальное. При переходе со скорости самолета 220-240 км/час на 290-310 км/час требуется регулировка вертикальной компенсации.
Вертикальный стопор походного положения в полете отказывал из-за неверной установки турели на самолете.
Бортовые пулеметные установки.
Работа с бортовых пулеметных установок удобна как справой, так и с левой. Задуваний в кабину через отверстия выходов пулеметов нет.
По самолету
Особых отклонений от норм самолета ДБ-3 по летным данным нет. Отмечается некоторое понижение максимальной сокрости от нормальной самолета ДБ-3.
Испытания установок велись на следующих скоростях: 210/220 км/час, 240/250 км/час, 270-280 км/час, 290-300 км/час, 310-320 км/час, 330-340 км/час на высоте 1000 м (7626, 144-147).

7 марта 1939 г. директор завода № 21 Воронин издал приказ №11, который в сокращенной редакции звучал так: «Для изготовления И-16 с 4 синхронными пулеметами ШКАС по предложению группы конструкторов 4-го отдела произвести все конструктивные проработки по данной машине. Работу выполнить в кратчайший срок без ущерба серийным заказам. К 1 апреля 1939 г. все чертежи пустить в производство». Этим приказом И-16 с четырьмя синхронными ШКАС присваивалось наименование — тип 21. Самолет находился в плане опытных работ в течение всего 1939 г. Дальнейшего развития не получил (25415).

7 марта 1939 года мотор М-104 завода № 26 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке, которое велось с 7 февраля 1939 (7721, 251-252).

7 марта 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № 172 в СОВЕТ НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СОЮЗА ССР т. МОЛОТОВУ В.М.
В соответствии с правительственным постановлением от 1932 года на заводе "Электросталь" ведется строительство блока авиапоковок.
До 1938 года это строительство, по существу, было законсервировано, так как при полной сметной стоимости строительства в 175,3 млн. рублей на 1 января 1938 года было выполнено работ всего на 3,4 млн. рублей,
В 1938 году разворот был также недостаточен. На 1 января выполнено работ на 27,7 млн. руб.
Основной причиной неудовлетворительного хода строительства является недостаточность внимания к этому об'екту со стороны Наркомчермета и машиностроительных заводов поставщиков оборудования.
Коробки основных производственных цехов завода поковок почти закончены в строительной части и по состоянию строительства имеется полная возможность в 1939 году пустить в эксплоатацию часть завода на мощность 19 тыс. тонн в год обработанных авиапоковок.
Однако, Наркомчермет в 1939 году не выделил для этой цели достаточных средств, запланировав об'ем работ в 45 млн. рублей, вместо потребных 65 млн. рублей, в результате чего строительство уже в первом квартале с.г. не в состоянии оплачивать завозимое оборудование.
Снабжение строительства лесом, кабельной продукцией и прочими материалами проходит явно неудовлетворительно. Подрядная строительная контора треста "Моспромстрой" не достаточно укомплектована рабочей силой. Кроме того, как на строительстве, так и на заводе крайне напряженное положение с обеспеченностью жильем, а строительство новых домов ведется недопустимо медленно из-за отсутствия должной организованности работ и перебоя снабжения лесом, кирпичем и другими материалами.
Для пуска заводов в эксплоатацию в 1939 году требуется завоз недостающего оборудования, на которое до сих пор не выделены фонды.
Необходим также импорт специальных станков, не изготовляемых в Союзе, а освоение их потребует значительного времени, между тем, этот вопрос Наркомчерметом до сего времени не разрешен.
Положение со строительством в 193Э году не предвещает улучшения, так как в связи с разделением бывшего Наркомтяжпрома, подрядная строительная контора, ведущая строительств этого завода перешла в Наркомат Химической промышленности, монтаж же оборудования по прежнему остался за Наркоматом Черной Металлургии. В результате на площадке уже значительное время нет даже начальника строительства и, по существу, за последнее время вовсе прекратилось обслуживание строительства указанными Наркоматами по выделению и реализации фоцдов на строительные материалы и оборудование.
Считая совершенно недопустимым такое положение со строительством завода авиапоковок, признанного решением Комитета Обороны № 2572 от 31 января 1938 года оборонным строительством и имея ввиду чрезвычайно напряженное положение с базами поставки поковок для авиационных заводов, прошу Вас:
1. Обязать Наркомчермет тов. Меркулова, Наркомхимпром тов. Денисова, Наркомэлектропрома и Электростанций т. Первухина принять срочные меры по оказанию строительству должной помощи и обеспечить в текущем году пуск первой очереди.
2. Возложить на инспекцию Комитета Обороны систематический контроль за обеспечением сроков пуска в эксплоатацию завода авиапоковок (9843,212).

7 марта 1939 Нач. 4 отдела Горбунов и Ст. и 24 отдела Гудков подготовили Справку N 2330 "О выполнении приказа Наркома N 19/с по заводу 18 по состоянию на 1 марта 1939":
1) с 1 марта 1939 завод 18 (цех 16) изготовляет баки под протектор. Машины с протектированными баками завод начнет выпускать в конце марта с.г. с 36 серии.
2) завод 18 на 35 машин отправил баки на завод Каучук для протектирования.
3) Строительство цеха протектирования идет неудовлетворительным темпом. Срок - 1 октября с.г. окончания строительства при таких темпах не будет выдержан.
Временный цех протектирования подготовлен на заводе 18 и на СК-2.
4) На заводе Каучук работники завода 18 обучаются.
Обеспечение резиной для протектирования баков не организовано. Резины на заводе 18 нет." (2148,5).

7 марта 1939 г. директор завода Воронин издал приказ №11. который в сокращенной редакции звучал так: "Для изготовления И-16 с 4-мя синхронными пулеметами ШКАС но предложению группы конструкторов 4-го отдела произвести все конструктивные проработки но данной машине. Работу произвести в кратчайший срок без ушерба серийным заказам. К I апреля 1939 г. все чертежи пустить в производство". Этим приказом И-16 с четырьмя синхронными ШКАС присваивалось наименование - тип 21. Самолет находился в плане опытных работ в течение всего 1939 г. Дальнейшего развития не получил (12015).

7 марта 1939 вышел приказ НКАП N 39сс о порядке переписки заводов, ГУ и НКАП с торгпредствами, представителями НКАП и промышленности за рубежом. Покупки надо было максимально засекречивать (445).

7 марта 1939 года нарком судостроительной промышленности Тевосян писал письмо № 13/55с председателю СНК Молотову В.М.
На заводе № 239 5-го Гл. управления НКСП в 1937 году создано ОКБ-17 по конструированию защитных авиационных мин системы Майзеля.
При рассмотрении тематики опытных работ ………. Нарком обороны Ворошилов дал указание исключить из тематики работу Майзеля ввиду тактической нецелесообразности этого оружия.
Прошу Вашего указания о прекращении работ Майзеля и ликвидации ОКБ-17 (3441, 25).

7 марта 1939 г. было письмо № 13/55с Председателю СНК В.Молотову от наркома судостроительной промышленности И.Тевосяна: «На заводе №239 5-го ГУ НКСП в 1937 г. создано ОКБ-17 по конструированию защитных авиационных мин системы Майзеля. При рассмотрении тематики опытных работ в НКО нарком обороны тов. Ворошилов дал указание исключить из плана работу Майзеля ввиду тактической нецелесообразности этого вида оружия. Прошу Вашего указания о прекращении работ тов. Майзеля и ликвидации ОКБ-17» (3441,97).
Приложения: общее заключение академика А.Н.Крылова о движении воздушных торпед системы Майзеля от 1 марта 1939 г. (положительное); отзыв консультанта ВВА РККА профессора Горощенко от 25 января 1939 г. (положительный); обращение Майзеля к Микояну от 4 марта 1939 г., обращение Майзеля к Молотову от 9 марта 1939 г.
В архивах ВВС РККА относительно весьма сомнительных разработок Майзеля, на которые Наркомат обороны «вбухал» солидные средства, сохранилась интенсивная переписка. На фотодокументах — лишь кучки металлических осколков, иллюстрирующих характер дробления загадочного боеприпаса. О никудышном уровне технической грамотности разработчиков «конторы Майзеля» красноречиво свидетельствует кинематическая схема одной из заградительных авиационных мин. Это единственный документ, претендующий на «инженерное оправдание» разработок. Здесь откровенно шокирует наименование некоторых узлов изделия: «передняя блямба», «боковые блямбы» и пр.
Когда Майзель, почувствовал, что над его головой сгущаются тучи, он запаниковал и начал забрасывать письмами ученых и руководство страны в поисках поддержки. Ведь на его глазах в стране уже три года действовало «чистилище НКВД», созданное, как он справедливо полагал, в том числе и для таких «политических неудачников», не оправдавших надежд сразу нескольких наркомов.. 
Кстати, то, что предлагаемая разработка — явная авантюра, авиаторы поняли при первом же испытании заградительных мин (11402).

7 марта 1939 года (вх. номер 2765 от 9 марта) начальник ОКБ-17, изобретатель, член ВКП(б) Майзель и парторг …………… писали письмо Молотову
7 апреля 1937 года секретарем МК Хрущевым был поставлен на Политбюро ЦК ВКП(б) и рассматривался в Вашем присутствии вопрос о пемехах ставившихся реализации изобретения "Воздушные торпеды" и "Планирующие бомбы".
Тогдашним руководством ВВС, разгромившим работу, приводились доводы, что воздушные торпеды не нужны, делается она очень долго, затрачено много денег, есть реактивные снаряды (для сбития самолетов на дистанции в 2 км, как показал расчет Артиллерийской академии, потребуется тысячи реактивных снарядов) и проч.
Доводы эти были отвергнуты Сталиным и назначенной им для разбора комиссией Хрущева и Микояна, которая постановила работу восстановить.
Однако реализации этого решения все время ставились препоны и приказ по НКОП о восстановлении работ, изданный лишь к концу 1937 года все время саботировался. Так вместо начала года, производственная база нам была дана лишь в сентябре 1938 года, заказы на заводах НКОП не выполнялись и проч. (См. решение бюро Пролетарского РК ВКП(б) от февраля 1939 года о срыве работ ОКБ-17).
Мы несколько раз обращались за помощью, предвидя что работе ставятся препоны, чтоб сказать потом "еще год работали и ничего не сделали". Так оно и вышло. За 5 месяцев производственной работы, по получению мастерской, сделаны первые образцы, которые по программе мы должны были начать испытывать к 18 съезду партии. Образцы сделаны по новым тактико-техническим требованиям, которые ВВС дало по решению комиссии Хрущева и Микояна и по чертежам утвержденным ВВС.
Однако, сейчас, когда на организацию работ: изготовление штампа и задел потрачено больше миллиона рублей, ВВС работу закрывает. При этом ни один человек из ВВС даже не удосужился приехать и посмотреть что сделано. Работа закрывается не на основании испытаний новых образцов, с которыми, повторяю, ВВС даже не ознакомились, а на основании старых возражений, отвергнутых на Политбюро 7 апреля 1937 года и комиссией Хрущева и Микояна. Притом ВВС, вынося решение о ликвидации работ, даже не нашло нужным для объективности вызвать представителя ОКБ-17.
Как и в первый раз "за компанию" с воздушными торпедами, гробят и планирующие бомбы, против которых не приводилось никаких возражений.
Просим Вашей помощи по спасению воздушных торпед и планирующих бомб, которые все же являются единственным оружием дальнего воздушного боя и объемного поражения.
Одновременно ВВС, всячески запугивает НКВМФ, которое после удачных испытаний на Черном море в декабре прошлого года образцов моего нового изобретения "Рикошетирующая противокорабельная бомба", заключило с ОКБ-17 на 1939 год договор на изготовление опытных образцов.
В приложении приводим факты отношения ВВС к этому и другим изобретениям отзыв по последним расчетам академика Крылова и проф. Горощенко (3441, 26-27).
1 марта 1939 года академик А.Н. Крылов
Общее заключение о движении воздушных торпед системы инж. А.Е. Майзеля
Произведенный мною теоретический расчет движения воздушных торпед системы инж. А.Е. Майзеля показывает, что при надлежащем подборе аэродинамических параметров и сообщенной ротору надлежащей начальной кинетической энергии, возможно установившееся прямолинейное движение торпеды до желаемой дальности (2-3 км) при постоянном положении рулей.
В случае технической необходимости, имеется возможность устройства управления рулями.
Вообще, предложенная инж. А.Е. Майзелем торпеда, представляет аналогию с морской торпедой и экспериментальное изучение ее тактических свойств, представляет большой практический интерес (3441, 28).
Изобретатель Майзель А.Е. к вх. номеру 2765
Пример отношения Управления вооружения ВВС к изобретателям
Летом 1937 года мною даны Хрущеву три моих изобретения:
Рикошетирующая бомба (увеличивает в десять раз меткость бомбометания корабля), Воздушная огневая завеса (дает возможность одному истребителю уничтожить группу бомбардировщиков, Спаренная бомба (значительно увеличивает пробивную способность авиабомбы).
Изобретения были пересланы Хрущевым в Управление вооружений ВВС, где были нещадно обруганы и забракованы. По требованию Хрущева было назначено вторичное рассмотрение на заседании Научной части Академии ВВС им. Жуковского в ноябре 1937 года, где проекты были одобрены и указано на необходимость их реализации. В отношении воздушной завесы было указано, что она "представляет значительные преимущества перед всеми известными видами бомбометания".
После этого, темы: Рикошетирующая бомба и Воздушная огневая завеса были включены в план работы на 1939 год.
До середины 1938 года с начала работ тянули, а потом сказали, что нет денег.
В конце 1938 года рикошетирующая бомба была предложена мною в НКВМФ и принята им. Проведенные в декабре 1938 года испытания на Черном море показали, что авиабомба этой системы, упавшие в воду в отдалении от корабля, рикошетируют по поверхности воды до борта корабля.
В начале года НКВМФ заключило договор с ОКБ-17 на изготовление опытной партии бомб в 1939 году (3441, 29).
25 января 1939 года консультант из ВВА профессор Горощенко
Отзыв о воздушных торпедах типа "ЗАММ" системы Майзеля, разрабатываемых ОКБ-17
В порядке консультации мною была рассмотрена методика расчетов (аэродинамических) ЗАММов, разрабатываемых ОКБ-17 и выводы из самих расчетов.
По ознакомлению с указанными выше материалами я пришел к следующим заключениям:
Принцип положенный изобретателем несомненно вполне рационален.
Идея раскручивать гироскоп путем использования винта как ветряка правильна и особенно ценна тем, что не потребует специального оборудования самолета для установки на нем ЗАММов.
Методика аэродинамических расчетов правильна.
Следует считать чрезвычайно желательным проведение испытаний ветряка (винта) с гироскопом в Т-103, так как такое испытание дает совершенно надежный цифровой материал по времени потребном для раскрутки гироскопа и сопротивления затрачиваемого на это.
Аэродинамические параметры выбраны правильно.
Следует особо отметить, что ЗАММы особенно выгодны для установки на одноместном истребителе, так как в полете на больших скоростях они обладают большой собственной подъемной силой.
Так, например, если бомба в 250 кг подвешена под крыло, то она уменьшает Миз только на участке от оси симметрии до точки подвески, сечение же в точке подвески будет ослаблено, так в том месте Миз увеличится. Для ЗАММов это будет выражено в очень слабой степени так как в полете, благодаря крыльям он в большой мере сам себя подддерживает.
Хотя я не тактик, но считаю целесообразным высказать соображения относительно применения ЗАММов.
Для ЗАММов является характерным небольшая скорость движения по сравнению со снарядом, поэтому основным выводом в отношении применения этого оружия является то, что оно – оружие ближнего действия.
Второй особенностью является большая зона поражения, следовательно оружие должно применяться тогда, когда прицельная стрельба затруднена.
Эти два логических вывода делают совершенно очевидным то, что ЗАММы являются оружием истребителя в момент его лобовой атаки.
В целом ряде случаев возможно начало боя с лобовой атаки с последующими атаками с хвоста. При лобовой атаке ЗАММ является прекрасным оружием, так как их скорость относительно скорости бомбардировщика велика и громадный объем поражения позволяет отказаться от точного прицеливания, почти невозможного при сближении на современных скоростях.
Серьезным вопросом является уход истребителя после пуска ЗАММов.
Способностью истребителя уйти от своих же осколков и будет определяться дистанция выпуска ЗАММов, чем она меньше, тем вероятней …………….
Уход вверх удобен тем, что при этом набирается высота нужная для последующей атаки с хвоста.
В качестве исходных были взяты следующие данные одноместного истребителя:
S=15 = 1950 кг; 6; =5,10; Сх=0,01
с жидкостным мотором с мощностью 860 л.с. на 4000 м и у такого истребителя при тщательном производственном выполнении должна быть равна V=600 км/час.
На приложенном графике построена траектория движения такого истребителя, атакующего бомбардировщика на скорости 500 км после выпуска ЗАММов и выполнения Горки с постоянной 4-х кратной перегрузкой.
Мы видим, что если ЗАММы были выпущены на дистанции 1 км и их скорость будет превосходить скорость полета истребителя на 5-10%, то при скорости бомбардировщика 360 км взрыв произойдет примерно через 4,2 сек. на расстоянии около 250 м от истребителя.
Если скорость бомбардировщика будет равна 450 км/час, то взрыв произойдет через 3,8 сек. на расстоянии примерно 190 м.
При меньшей скорости истребителя эти расстояния увеличатся, так как при одной и той же перегрузке истребитель будет скорей увиливаться. При скорости бомбардировщика меньше 450 км/час возможны даже более близкие дистанции пуска ЗАММов.
Следует отметить, что при правильной маскировочной окраске ЗАММов они на встречных курсах будут очень мало заметны и увернуться от них будет крайне трудно.
Следует иметь в виду, что эшелонированные, по времени, атаки звеньев или отрядов должны иметь интервалы не меньше, чем в 5-6 сек. (для разобранного случая).
В итоге мы не возражаем против того, чтобы отработка оружия на бомбардировщике считаем, что основное его применение должно быть на истребителе.
В этом направлении следует вести дальнейшие проектные и изыскательные работы.
В частности, рекомендуем просчитать ряд возможных траекторий уходов истребителей с целью выяснения опасных дистанций пуска (3441, 30-31).

7 марта 1939 года Начальник НИП АВ ВВС полковник Шевченко и Военком НИП АВ ВВС майор Горбатов 8 марта 1939 года утвердили Отчет по полигонным наземным испытаниям носовой электрифицированной и кормовой электрифицированной башни с непрерывным питанием под 20 мм пушку ШВАК конструкции завода N 32 НКАП
Испытания начаты 1 февраля 1939 года
Испытания окончены 21 февраля 1939 года
Цель испытаний
1. Выявить боевые качества башен и возможность применения их на вооружение ВВС.
2. Определить соответствие предъявленных конструкций с тактико-техническими требованиями.
3. Определить надежность и безотказность работы пушки установленной на башни с непрерывным питанием.
Заключение
1. Представленные на полигонные испытания носовая и кормовая электрифицированные башни по 20 мм пушку ШВАК конструкции завода N 32 возможно допустить к воздушным испытаниям.
Окончательное заключение о возможности принятия башен на вооружение ВВС можно дать после проведения воздушных испытаний (3509).

7 марта 1939 года, ободренные успехами в работе, Костиков и Гвай написали и направили в отдел изобретений Наркомата боеприпасов «Заявку о выдаче авторского свидетельства на механизированную установку для стрельбы ракетными химическими, фугасно-осколочными, зажигательными и прочими снарядами калибров 82, 132 и 203 мм». Вот ее краткий текст:
«Механизированная установка представляет собой залповый агрегат, смонтированный либо на серийном грузовом автомобиле ЗиС-5, либо на ЗиС-6 (трехосном), а также на гусеничном ходу или на прицепе. Полный боевой комплект может составлять:
а) для калибра 82 миллиметра - 45-50 шт. ракетных снарядов;
б) для калибра 132 миллиметра — 24-30 шт. ракетных снарядов;
в) для калибра 203 миллиметра — 14-16 шт. ракетных снарядов.
Назначение установки сводится, главным образом, к внезапному огневому нападению на противника путем залпового обстрела намеченных для поражения площадей, скопления войск противника, важнейших объектов и пр.
Использование в агрегате прибора управления стрельбой позволяет производить стрельбу либо одновременным залпом, либо очередями по 3 снаряда, по 6, по 12 и т. д. снарядов одновременно, причем очереди могут следовать одна за другой с промежутками времени в доли секунды.
Механизированные установки могут действовать как в одиночку, так и соединенные во взводы по 3-5 механизированных установок, в роты, состоящие из 2-3 взводов...
Таким образом, механизированные установки для стрельбы ракетными снарядами обладают следующими качествами:
а) скорострельность неограниченная (так как допускает производство одновременного залпа с выпуском всего боекомплекта).
Примечание: мощность 24-снарядного залпа 132 мм PC - 240 литров ОВ, забрасываемых на дистанцию 7 км. 16-сна- рядный залп 203 мм PC - 350 литров ОВ на дистанцию 10 км.
б) быстрота подхода к огневой позиции, а также незначительное время с момента открытия огня (3-5 минут) обеспечивает скрытность и внезапность огневого нападения.
в) возможность немедленного снятия с позиций после отстрела, а также быстрой перемены позиции обеспечивает малую уязвимость механизированных установок».
7 апреля 1939 г. «Заявка» из Наркомата боеприпасов была направлена в Отдел по делам изобретений Наркомата обороны. Поступив сюда 9 апреля, «Заявка» получила направление на экспертизу в артиллерийскую группу. К ее рассмотрению приступил эксперт Г.И.Зимин.
7 августа 1939г. Зимин оформил соответствующие документы, которые Костиков и Гвай подписали 22 августа. Далее вышла заминка, связанная с появлением в документации третьей фамилии и соответствующим ее переоформлением. Третьим претендентом стал Аборенков. Вопреки мнению отдельных исследователей, никто на Костикова и Гвая не «давил». Судя по многочисленным свидетельствам, они сами приняли такое решение. Во-первых, степень участия Аборенкова в создании установки все возрастала. Во-вторых, будучи прагматиками и реалистами, Костиков и Гвай пригласили Аборенкова в соавторы, понимая, как много инстанций им еще предстояло пройти, и как труден будет этот путь без представителя заказчика.
19 сентября 1939 года Костиков и Гвай обратились в Отдел по делам изобретений с новым письмом: «Ввиду того, что в проработке идеи и конструктивных форм ракетной механизированной установки принимал
непосредственное участие помощник начальника отделения 3 отдела Арткома АУ РККА военинженер 2 ранга Аборенков Василий Васильевич, мы просим считать его соавтором изобретения».
В декабре, после одобрения в Наркомате обороны, документы были направлены в Ленинград, в спецотдел Государственного бюро последующей регистрации изобретений (ГБПРИ) Госплана при СНК СССР. 19 февраля 1940 года в ГБПРИ под номером 3338 было зарегистрировано авторское свидетельство Костикова, Гвая и Аборенкова на «Механизированную пусковую установку для стрельбы ракетными снарядами различных калибров» (23510).

Другие оборонные отрасли:

7 марта 1939 года - Предложение М.Г. Первухина о концентрации исследовательских работ по атомному ядру в Физико-техническом институте в г. Харькове (10549).

За рубежом:

7 марта в 1939 году первый полёт истребителя «SS.4» (разработчик: Ambrosini, Италия). По своему назначению это был самолёт-истребитель с убирающимся трёхопорным шасси и мощным стрелково-пушечным вооружением, состоящим из одной пушки калибра 30 мм и двух пушек 20-мм калибра. В свое время этот самолёт обладал более высокими (из двух "уток") лётно-техническими характеристиками (его максимальная скорость составляла около 570 км/ч). Успешно пройдя через два года интенсивных испытаний, он разбился из-за отказа двигателя (15061).

7 марта 1939 года — первый полёт экспериментального истребителя SAI-Ambrosini SS.4. /Италия/
Конструктор Серджио Стефанутти (Sergio Stefanutti) начал свою карьеру в авиастроении в 1933 году. Первый его проект — истребитель SS.1 — был самолётом классической схемы, но в следующих он решил применить аэродинамическую схему «утка». Начав с лёгких самолётов SS.2 и SS.3, в 1938 году Стефанутти разрабатывает истребитель SS.4.
Это был низкоплан с крылом малой стреловидности, двумя килями и передним горизонтальным оперением (стабилизатор + рули высоты). Двигатель Isotta-Fraschini Asso XI R.C.40 мощностью 960 л.с. вращал толкающий винт. Максимальная скорость — 571 км/ч. Вооружение — 2 × 20-мм + 1 × 30-мм пушки.
На испытаниях самолёт показал хорошие результаты, но ВВС Италии посчитали его не готовым к боевому применению. Единственный прототип разбился во втором полёте, а второй не построили из-за начала Второй мировой войны. Проект был закрыт (22300).

7 марта 1939 All American Aviation (будущие All American Airways, Allegheny Airlines , USAir и US Airways начинает работу, обеспечивая пассажирские и почтовые услуги (20796).

7 марта в 1939 году затонул испанский транспорт "Castillo de Olite" (1921 года постройки, 3545 брт, 110 м, 10 уз). Построен в Роттердаме для голландской компании «Solleveld Van der Meer & T.H. Van Hattum» (1921-29, "Zaandijk") для перевозки грузов на Яву и Суматру. Затем принадлежало другим голландским компаниям и еще дважды меняло имена (1929-1932 "Akedemik Paulo", 1932-1936 "Zwaterwater") пока не было в 1936 куплено СССР и переименовано в "Постышев". 31 мая 1938 захвачено с грузом угля в Гибралтарском проливе франкистским ВСКр "Vicente Puchol" и вошло в состав флота националистов под именем "Castillo de Olite" (вооружено 120- и 57-мм орудиями Норденфельдта). В ходе операции националистов, нацеленной на захват Картахены, для высадки десанта была сформирована эскадра в составе тральщиков "Jupiter", "Marte" и "Vulcano", вспомогательных крейсеров "Lazaro", "Jaime I", "Domine" и "J.J. Sister" и транспортов "Castillo de Olite", "San Sebastian", "Castillo Penafiel", "Gibraltar", "Monforte", "Mombeltran", "Huertas", "Montealegre" и "Simancas". Республиканские береговые батареи отразили штурм. 7 марта 1939 корабли националистов отошли кроме "Castillo de Olite", на котором оказалась неисправной радиостанция и приказ на отход до него не дошел. В результате судно получило 3 попадания 381-мм снарядами и вскоре затонуло, разломившись надвое. Из 2112 человек, находившихся на борту, 1476 погибли, 342 получили ранения, 294 попали в плен, будучи спасенными местными рыбаками и смотрителем маяка. ЭтакатастрофасталасамоймасштабнойвисторииИспании (15061).

March 7 1939 Navy Minister Yonai announces continued naval expansion program (1052). Yonai is mentor of Yamamoto and successor to militant Nagano who led Japan out of the 1935 London Naval Conference and began construction of the 2 giant battleships "Yamato" and "Musashi" that exceeded the (1052) 35,000-ton capital ship limit. These ships were first publicized by Hector Bywater in the London Daily Telegraph November 22, 1937, and Hanson Baldwin in the NY Times December 12, 1937, and caused England and the U.S. to start to build 40,000+ ton battleships (Brit. "Lion" class and US "Iowa" class) (1052).

7 марта 1939 Министр ВМФ Японии Yonai объявил продолжение программы развития флота (1052). Yonai был учителем Ямато и последователем Ногано, который вывел в 1935 Японию из Лондонской Морской Конференции. Он начал строительство двух линкоров - Ямато и Мусаши, которые превысили установленный 35 тыс. тонный лимит. Сведения об этих судах появились в Дейли Телеграф и Нью-Йорк Таймс 12 декабря 1937 и привели к тому, что США и Англия также начали строительство линкоров водоизмещением более 40000 т (класс Лев в Англии и Айова в США) (1052).

Авиапромышленность:

8 марта 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Заключение по 1-му этапу вторичных испытаний самолета СБП (ВИТ-2).
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Нерсисян
Вед. летчик майор Стефановский
Вед. летчик майор Нюхтиков
Зам. гл. конструктора бригинженер Жемчужин
Испытания производились по приказу начальника ВВС и начальника ПГУ НКАП от 16 января 1939 года в период с 9 февраля по 26 февраля 1939 года.
Выполнено 12 полетов общей продолжительностью 7 час. 49 мин.
Произведены полеты:
Контрольный полет – 1
Снятие скоростей по высотам – 3
Километраж – 2
Испытание на одном моторе – 1
Полет на сверхмаксимальной скорости – 1
Облет Нюхтиковым – 2
Разные – 2
Во время испытания выявлено, что основные дефекты, отмеченные при первых испытаниях самолета (период 13 сентября – 5 октября 1938 года) устранены (4336).

8 марта 1939 г. после рассмотрения результатов испытаний Военный Совет ВВС утвердил заключение НИИ ВВС и принял решение «о представлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку». Одновременно предлагалось параллельно с разработкой чертежей и подготовкой производства форсировать постройку двух контрольных образцов самолетов с расчетом передачи на государственные испытания не позднее сентября текущего года, а самолетов головной серии - не позднее мая следующего года. Испытания опытного образца ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний предполагалось продолжить и выявленные дефекты устранить при серийной постройке.
Уже на следующий день соответствующая докладная записка за подписью начальника ВВС командарма 2-го ранга Локтионова ушла маршалу Ворошилову и наркому Кагановичу.
Следует отметить, что в ходе доводки ВИТ-2 военные всячески доворачивали самолет под использование его в качестве скоростного пикирующего бомбардировщика. Поликарпов с этим не соглашался. Действительно, ВИТ-2 при превращении его в пикирующий бомбардировщик должен отвечать и более жестким нормам прочности, в силу чего неизбежно придется жертвовать летными данными.
В то же время для применения самолета как «истребителя крупных целей» еще не были созданы необходимые условия, поскольку 37-мм пушка Шпитального с непрерывным питанием находилась в стадии начальной отработки и перспективы ее готовности в 1939 г. оценивались весьма туманно. Использование же пушки К-37 (как временный вариант) с магазином на пять патронов и ручной перезарядкой магазинов исключалось принятой компоновочной схемой ВИТ-2.
Между тем бомбометание с пикирования считалось в то время наиболее перспективным боевым приемом при решении задач авиационной поддержки войск при прорыве обороны противника, оборудованной долговременными огневыми точками малых размеров (21346).

8 марта 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Тактико-технические требования к одноместному скоростному истребителю с мотором пушкой плана опытного строительства 1939 года
Часть 1
Назначение самолета
Ведение активного воздушного боя для поражения и уничтожения самолетов противника огнем в сочетании с маневром.
Основной фактор боя – мощный и меткий огонь на догоне.
Поражение точечных объектов бомбометанием с пикирования в некоторых условиях обстановки.
Основные тактические требования
Действие днем и ночью и при плохих метеорологических условиях до практического потолка. Основные высоты применения – 6000-8000 м.
Хороший обзор вперед для обнаружения противника и при занятии исходного положения для атаки.
Хорошие маневренные качества.
Удобство пользования оружием (особенно пушечным) и отсутствие значительных усилий при перезаряжании.
В целях увеличения дальности и времени патрулирования должна быть предусмотрена возможность подвески дополнительных сбрасывающихся бензобаков.
Повышенная живучесть самолета должна быть обеспечена бронированием лобовой части с целью защиты цилиндров мотора и головы летчика; установкой броневой спинки; уборкой радиаторов внутрь фюзеляжа и обеспечением их от пробития пулями сзади; установкой протектированных бензо и маслобаков.
Летно-тактические данные
Максимальная скорость у земли – 500 км/час
Максимальная скорость на высоте 7000-8000 м – 600-625 км/час
Посадочная скорость – 105-110 км/час
Скороподъемность на Н=8000 м – 8-10 мин.
Практический потолок – 11000 м
Время виража на 1000 м – 15-18 сек.
Дальность на 0,9 Vmax при нормальном запасе горючего – 600 км
Техническая дальность на 0,8 Vmax при максимальном запасе горючего (при подвешенных баках) – 1000 км
Разбег не более – 200 м
Пробег с применением тормозов не более 250 м
Вооружение самолета
А. Стрелково-артиллерийское вооружение
Пушка Швак калибра 20 мм, установленная через вал редуктора мотора. Боезапас снарядов 200 шт.
Два синхронных пулемета Шкас или Ультрашкас калибра 7,62 мм. Боезапас – по 1000 патрон на пулемет.
Установка для фотокинопулемета СПЛ или ПАУ-21.
Б. Бомбардировочное вооружение
Варианты бомбовой нагрузки
4 шт. АО-10-15 кг – 40-60 кг
4 шт. АО-20-25 кг – 80-100 кг
2 шт. ФАБ-50 и переделки из артснарядов весом до 50 кг – 100 кг (4363).

8 марта 1939 года, согласно утвержденным ТТТ, одноместный истребитель с мотор-пушку должен был иметь следующие летно-тактические данные:
Максимальная скорость на Н= 6000-7000 м – 625-675 км/ч.
Практический потолок – 11000 м.
Время набора Н=8000м – 10 мин.
Техническая дальность на 0,9 Vмакс:
с нормальной нагрузкой -600 км.
в перегрузочном варианте -1000 км.
Время виража на Н= 1000 м -14-16 с.
Посадочная скорость – 105-110 км/ч.
Экипаж – 1 чел.
Вооружение: 2 ШКАС, б/з -1700 патронов;
1 ШВАК 20мм, б/з – 120 патронов.
Бомбовая нагрузка (в перегрузку) – 100 кг.
Сроки предъявления на испытания: 1-й экз. – октябрь 1939 г., 2-й -декабрь 1939 г. (15578)

8 марта 1939 года были утвержденымТТТ на одноместный истребитель с мотор-пушкой М-103П или М-103 с двухскоростным нагнетателем, согласно которым самолет должен был иметь следующие летно-тактические данные:
Максимальная скорость на Н= 6000-7000 м - 625-675 км/ч.
Практический потолок - 11000 м.
Время набора Н=8000м - 10 мин.
Техническая дальность на 0,9 Ума кс.:
- с нормальной нагрузкой -600 км.
- в перегрузочном варианте -1000 км.
Время виража на Н=1000 м -14-16 с.
Посадочная скорость - 105-110 км/ч.
Экипаж - 1 чел.
Вооружение: 2 ШКАС, б/з -1700 патронов;
1 ШВАК 20мм, б/з - 120 патронов.
Бомбовая нагрузка (в перегрузку) - 100 кг.
Сроки предъявления на испытания: 1-й экз. - октябрь 1939 г., 2-й -декабрь 1939 г.
ТТТ были приняты П.О.Сухим, но опротестованы в части максимальной скорости, установки рации в нормальную нагрузку и по количеству патронов для пушки в нормальном варианте (11847).

8 марта 1939 года были утверждены новые ТТТ на одноместный истребитель с мотор-пушкой М-105П или М-105 с двухскоростным нагнетателем, согласно которым самолет должен был иметь следующие летно-тактические данные:
- Максимальная скорость на Н= 6000-7000 м – 625-675 км/ч.
- Практический потолок – 11000 м.
- Время набора Н=8000м – 10 мин.
- Техническая дальность на 0,9 Vмакс:
- с нормальной нагрузкой -600 км.
- в перегрузочном варианте -1000 км.
- Время виража на Н= 1000 м -14-16 с.
- Посадочная скорость – 105-110 км/ч.
- Экипаж – 1 чел.
- Вооружение: 2 ШКАС, б/з -1700 патронов;
- 1 ШВАК 20мм, б/з – 120 патронов.
- Бомбовая нагрузка (в перегрузку) – 100 кг.
Сроки предъявления на испытания: 1-й экз. – октябрь 1939 г., 2-й -декабрь 1939 г.
ТТТ были приняты П.О.Сухим, но опротестованы в части максимальной скорости, установки рации в нормальную нагрузку и по количеству патронов для пушки в нормальном варианте (25264).

8 марта 1939 Вр.и.о. нач. ПГУ Пастер подготовил Справку N 3740 "О развитии опытного самолетостроения во 2 пятилетке (1351,1).
"...Выпуск новых более мощных моторов М-25, М-85, М-100, М-34РН с мощностями 700,800 и 950 л.с. с повышенной высотностью до 2000, 4000 м, применение приспособлений, уменьшающих посадочную скорость, убирание шасси, улучшение аэродинамических форм дали возможность во 2-й пятилетке сделать значительный скачек вперед и создать в 1934, 1935 и 1936 гг. самолеты И-15, И-14, И-16, СБ, ДБ-3, ТБ-3С АМ-34РН, на которых были получены макс. скорости 360, 450 (на истребителях) и 400-450 км/час на скоростных и дальних бомбардировщиках, а на ТБ-3 поднять скорость с 210 до 288 км/час. Дальности - 600, 1200 и 2000 км, с маневренностью для истребителей 8-10 с..."
"...Самолеты И-15, И-16, СБ, ДБ-3 строятся и по настоящее время, т.к. установка на них в 1938 моторов М-25В, М-87А и М-103 и проведенные улучшения в отношении уменьшения вредных сопротивлений, а также установка улучшенного вооружения удерживает их на современном уровне. Дальнейшая модификация их и создание новых опытных образцов с более высокими данными, идущими им на смену, подготавливались в 1938 и поступят на испытания в 1939..." (1351,5).

8 марта 1939 г. авиаконструктор А.С. Яковлев подписал свой отзыв о самолете БИЧ-21: «самолет представляет интерес для проверки боевого применения безхвостки».
БИЧ-21 начали строить в 1939 г. на средства Осоавиахима. Самолет представлял собой цельнодеревянный моноплан с крылом «обратная чайка», был оснащен двигателем Рено «Бенгали» мощностью 220 л.с. БИЧ-21 имел совершенные аэродинамические формы, был оборудован подвесными закрылками перевернутого профиля по всему размаху крыла. Конструкция самолета отличалась малым весом, шасси убирались с поворотом назад при помощи пневмосистемы.
Модель БИЧ-21 продули в аэродинамической трубе ЦАГИ Т-5, после чего было сделано заключение о приемлемых значениях продольной устойчивости и управляемости. Боковая устойчивость признавалась как недостаточная, кроме того, как малый определялся про- тивокапотажный угол.
Самолет был построен в конце 1939 г. и в начале 1940 г. испытан пилотом Воейковым. Полетная скорость достигала 417 км/ч. В процессе испытаний подтвердилось, что самолет обладает недостаточной путевой устойчивостью. После нескольких полетов на БИЧ-21 увеличили вертикальное оперение.
В апреле 1941 г. был предпринят очередной полет с демонстрационными целями, при разбеге самолет скапотировал. В связи с началом войны, летом 1941 г. все работы по БИЧ-21 прекратились (17473).

8 марта 1939 мотор АМ-35 после доработки успешно отработал на заводских испытаниях и в апреле вновь был предъявлен на повторные государственные испытания, которые прошел удовлетворительно (6467).

8 марта 1939 года завод № 22 представил чертежи бронеспинки для СБ Ижорскому заводу и заключил с ним договор (7626, 195).

8 марта 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Отчет об испытании турели МВ-3 с новым экраном на серийном самолете Р-10 № 11/6 завода № 135
Время проведения испытаний – 21 ноября 1938 года – 11 января 1939 года
Место проведения испытаний – Харьков, завод № 135 и Чкаловская НИИ ВВС
Цель испытаний
Установить возможность использования турели МВ-3 с новым экраном на самолете Р-10.
Установить соответствие аэродинамических компенсаторов скоростям и условиям обдува на данном самолете.
Заключение
ТурельМВ-3 с новым экраном без компенсаторов с прицелом ПАЛ-21 или временно с прицелом КПТ-5 и с укороченным патронным рукавом принять на вооружение самолета Р-10 М-25В (4310).

8 марта 1939г и 29 января было два летных испытания ЖРД ОРМ-65 №2 конструкции В.П.Глушко в составе крылатой ракете 212 (11330).

С 8 марта по 5 мая 1939 дальний арктический перелет на самолете АНТ-6А «Н-169» выполнил экипаж во главе с начальником Управления полярной авиации Героем Советского Союза И.П. Мазуруком. Полет проходил по маршруту Москва – Казань – Тюмень – Красноярск – Игарка – залив Кожевникова – бухта Тикси – бухта Амбарчик – мыс Шмидта – Анадырь – бухта Тикси – Хатанга – Дудинка – Амдерма – Нарьян-Мар – Архангельск – Москва. Общая протяженность маршрута составила около 18 тысяч километров. Всего два года назад за подобные перелеты их участникам вручали заслуженные награды, а в 1939-м такие полеты отмечались только короткими информационными заметками в советских газетах (21249).

Другие оборонные отрасли:

8 марта 1939 г. ГАУ выдало тактико-технические требования на проектирование 76-мм башенной установки БУР- 76. В требованиях указывалось, что высота башни над броневым барбетом не должна превышать 1200 мм, расчет 6—7 человек, из них в башне — 3 человека. Качающейся частью должна служить штатная пушка Л-11 со спаренным 7,62-мм пулеметом Силина.
Броня крыши должна выдерживать попадание по нормали одного 152-мм гаубичного снаряда с начальной скоростью до 350 м/с. Боковая броня должна выдерживать попадание 76-мм бронебойного снаряда по нормали с начальной скоростью до 650 м/с. Броня, закрывающая ствол, должна выдерживать попадание 45-мм бронебойного снаряда с начальной скоростью до 760 м/с.
Кроме того, башня в целом должна выдерживать попадание 203-мм снаряда, упавшего непосредственно у башни, и обеспечивать устойчивость вращающейся части башни при наезде танка типа Т-28 со скоростью 10 км/час.
Проектирование БУР-76 велось в ОТБ Кресты (25437).

8 марта 1939 г. Отчет по испытаниям танка БТ-СВ-2 был подписан Е.А. Кульчицким. В заключительной части отчета было отмечено следующее:
«Представленный танком БТ-СВ-2 принцип бронирования вполне целесообразен. Ходовая часть танка БТ-7, как база для танка типа БТ-СВ-2, для условий реального бронирования слаба. Испытанный образец можно рассматривать только как макетный. Для практической проверки надежности корпуса и влияния конструкции его на работу ходовой части в боевых условиях, необходимо изготовление образца с реальным бронированием и испытание его обстрелом».
[РГВА. Ф. 34014. Оп. 2. Д. 795. Л. 93 – 9 (21144).

С 8 по 16 марта 1939 г. на НИАБТ полигоне АБТУ РККА в зимних условиях прошли испытания лыж для переброски танков Т-26. Общий километраж буксировки Т-26 на льгашх установили в 150 км (по снежным шоссейным и проселочным дорогам -100 км, по снежной целине - 50 км). В качестве тягачей были задействованы танк Т-26 (буксировка одного или двух Т-26), тракторы «Сталинец-65» {буксировка одного, двух или трех Т-26) и «Коминтерн» (буксировка одного, двух или трех Т-26), атакже автомобиль ЗИС-6 (буксировка Т-26).
Монтаж лыж на танки Т-26 производится силами их экипажей (3 чел.). Сначала лыжи укладывали перед танком, затем он наезжал на них своим ходом или натаскивался тягачом. Далее танкисты крепили лыжи к гусеницам, монтировали буксирные штанги и ставили танк на тормоза (затягивали тормозные ленты). Демонтаж лыж производится в обратном порядке.
При этом на испытаниях отработали несколько характерных вариантов установки лыж на Т-26. В первом случае танк въезжал на лыжи своим ходом на снежной дороге. Монтаж лыж не вызывал затруднений и отнимал у экипажа не более 3 мин. При незначительном сдвиге лыжи под гурость движения при этом составила 10-12 км/ч. Но даже незначительное сопротивление движению и ухудшение сцепных качеств гусениц буксира (обледенелый участок шоссе, подъем 5° и выше, крутые повороты дорог, наличие оттаявшего грунта и др.) вызывали остановку «танкопоезда».
Возможность вытаскивания аварийных танков Т-26 на лыжах (и без лыж) другим танком на целине при глубине снежного покрова 0,4-0,5 м и выше была крайне ограниченна, так как даже незначительное сопротивление движению (ров, снарядная воронка и др. приводило к остановке обеих машин.	;
Управляемость двух Т-26, жестко сцепленных двумя буксирными штангами (не говоря об их прочности) в двух точках, оказалась совершенно неудовлетворительной. По сути, движение допускалось только по прямой. При попытке поворота буксирные штанги деформировались, а серьги разрушались.
В итоговом отчете по результатам испытаний говорилось, что при маршевых перебросках подразделений в зимнее время использование лыж для буксировки танков Т-26 тракторами «Сталинец-65» и «Коминтерн» не давало никаких преимуществ. Они могли буксировать в наилучших дорожных условиях по два Т-26 на лыжах со скоростью только 6-7 км/ч, в то время как маршевая скорость колонны Т-26 на гусеницах з этих условиях составляла 18-20 км/ч. Движение тракторов при буксировке двух танков на лыжах осуществлялось при форсированных частотах вращения коленчатых валов двигателей, Кроме того, через каждые 40-50 мин буксировки двигатели Т-26 требовалось прогревать по 5-8 мин при необходимости быстрого использования танков.
Переброска танковых подразделений Т-26 своим ходом в зимних условиях при хорошем состояния материальной части и наличии укатанных снежных дорог не вызывала повышенных нагрузок в работе всех агрегатов танков. Разрушения резины катков не наблюдалось, а износ гусениц и поломка рессор были минимальными.
Специалисты полигона отмечали, что буксировка подразделения танков Т-26 на лыжах за «Сталинцами-65» или «Коминтернами» в любой момент могла блокировать движение всей колонны, так как при трога- нии тракторов (после остановки) их гусеницы, как правило, пробуксовывали. В этой ситуации отсутствовала возможность быстрого рассредоточения машин, что в реальной боевой обстановке могло привести к неоправданным потерям материальной части. Использование лыж допускалось только «в исключительных случаях при маршевой переброске танковых подразделений, когда материальная часть танков в значительной степени изношена».
В результате единственным возможным применением лыж сочли лишь буксировку аварийных танков за тракторами типа С-65 и «Коминтерн». Причем не только в зимних условиях (при снежном покрове глубиной до 0,6 м), но и при наличии заболоченных участков, грязных грунтов, рыхлой пахоте и др., когда разрушения ходовой части танков будут препятствовать проведению их эвакуации обычными средствами, Однако в конструкцию лыж и буксирных штанг требовалось внести ряд изменений, Основное из них заключалось в обеспечении универсальности крепления лыж - для их совместимости с гусеницами аварийных танков Т-26, БТ-5, БТ-7, Т-37 и Т-38.
В итоге, использование лыж для Т-26 при переброске танковых подразделений в зимних условиях дл& сохранения их моторесурса признали нецелесообразной (15764).

8 марта 1939 года Приказом Наркома Среднего Машиностроения №59 при автозаводе имени КИМ было образовано Управление по организации производства малолитражных автомобилей и руководства проектными, конструкторскими и строительными работами до пуска завода. На заводе был организован собственный Конструкторско-экспериментальный отдел, продолживший разработку и доводку будущего объекта производства, начатую ещё во второй половине 1938 года конструкторами НАТИ (разработка двигателя и шасси под руководством А.Н.Островцева, ставшего впоследствии первым главным конструктором завода) и Горьковского автозавода (разработка кузова). Это была сравнительно легкая, простая и неприхотливая четырехместная машина классической компоновки (двигатель – спереди, ведущие колеса – задние), с двухдверным кузовом на отдельной раме, зависимой рессорной передней и задней подвеской, барабанными тормозами с механическим приводом, но с достаточно мощным двигателем в 30 л.с., способная развивать скорость до 90 км/ч. Её прототипом явилась модель Форд-Префект английского производства, основные конструктивные решения которой, во многом аналогичные уже выпускавшимся моделям ГАЗ-А и М-1, были признаны наиболее зарекомендовавшими себя в отечественных условиях (в том числе и по результатам испытаний зарубежных малолитражных автомобилей различных марок, проведенных на предпроектной стадии). Модели с закрытым кузовом был присвоен индекс КИМ-10-50, с открытым кузовом типа кабриолет – индекс КИМ-10-51 (10766).

8 марта 1939 г. был спущен на воду второй ледокол Балтийского завода — "В. Молотов", который всю войну провел в Кронштадте, так как был сдан в конце 1941 г. "В. Молотов", вооруженный орудиями среднего и малого калибров, принимал ограниченное участие в боевых действиях, а после войны вышел в Арктику и впоследствии получил название "Адмирал Макаров" (свои названия сменили и два других ледокола этой серии: "И. Сталин" стал "Сибирью", а "Л. Каганович" — "Адмиралом Лазаревым") (3898).

За рубежом:

8 марта в 1939 году первый полёт разведывательной и патрульной летающей лодки «Late 611» (разработчик: Latecoere, Франция). На самолёте были устаановлены двиагтели «Гном-Рон» «14N4/ 5» по 1010 л.с. «Late 611» являлся элегантным свободнонесущим монопланом, поддерживающие подкрыльные поплавки у которого в полете убирались электроприводом. Конструкция была цель-нометалической. Оборонительное вооружение по проекту складывалось из двух стрелявших вперёд 13,2-мм пулемётов "Гочкис" в передней кромке центроплана, 25-мм пушки в верхней турели, четырёх 7,5-мм пулемётов "Дарн", стрелявших через гнезда в бортах, и еще двух таких же в убираемой кормовой установке (15062).

8 марта 1939 выполнил первый полет Latécoère 611 

8 марта 1939 года — первый полёт патрульной летающей лодки Latécoère 611.
Ещё в 1936 году Latécoère построила для ВМФ Франции прототип дальнего морского разведчика Late 610. Но, как часто случается, военные изменили техническое задание. Потребовались существенные переделки, поэтому было решено просто построить новую лодку — Late 611.
Французы в летающие лодки умели, поэтому у них получился элегантный цельнометаллический четырёхмоторный моноплан со свободнонесущим крылом и двухкилевым хвостовым оперением. Особенностью Late 611 были убираемые в полёте (с помощью электропривода) подкрыльные поплавки. Вооружение — 25-мм пушка CA 39, 6 × 7.5-мм пулемётов Darne и до 802 кг бомбовой нагрузки.
До начала войны успели построить лишь 1 лодку, получившую имя собственное Achenar (по названию ярчайшей звезды в созвездии Эридана). Она успела повоевать как на стороне правительства Виши, так и на стороне Свободной Франции. После войны использовалась для грузовых перевозок. Списана в 1947 году (22300).

Авиапромышленность:

9 марта 1939 Локтионов и чл. Военного Совета ВВС Овчинкин писали М.М.К. письмо N 346 (1470,169).
1. При вторых испытаниях самолета СБП (ВИТ-2) в НИИ ВВС в период с 9 по 26 февраля 1939) выявлено, что основные дефекты, отмеченные при первых испытаниях (в период с 13 сентября по 5 октября 1938) устранены, а именно:
- увеличена макс. скорость горизонтального полета, полученная у земли до 446 км/час (было 435 км/час) на высоте 4600 - 500 км/час (было 483 км/час) за счет замены ВИШ-2 на ВИШ-2Е, лучшего обтекания фонаря кабины стрелка-радиста и водяных радиаторов
В результате чего СБП в отношении скоростей имеет бесспорные преимущества перед всеми существующими серийными и опытными самолетами. Самолет имеет резерв повышения скорости в 50 км/час при установке более высотного М-106, коренном улучшении внешней поверхности, весьма неудовлетворительно качества на опытной машине, лучшего подбора винта
- управление самолетом стало нормальным (было недопустимо тяжелым).
- полет на одном моторе полностью обеспечен
- вибрации хвоста на сверх скоростях порядка 650 км/час нет
2. Несмотря на высокую нагрузку на кв. м (157 кг/м против 100-110 кг/м у СБ и ДБ-3) самолет по технике пилотирования не сложнее, чем СБ и ДБ-3, а по взлетно-посадочным свойствам даже проще их. Самолет требует для посадки площадку, меньшую, чем СБ и ДБ-3 и доступен для пилотирования летчику средней квалификации.
3. На самолете имеется ряд серьезных дефектов, но из возможно устранить. Главные из дефектов:
а) непрерывный подъем на режиме наивыгоднейшей скороподъемности производить невозможно, так как маслосистема осталась совершенно недоведенной
б) прочность самолета ниже прочности по нормам для данной группы самолетов. Крыло самолета испытано на случай выхода из пикирования. Н.Н.П. гарантирует прочность в соответствии с нормами 1937 для данного типа
в) самолет легко уязвим - нет протекторов на бензобаках
г) самолет в продольном отношении неустойчив из-за задней центровки и недостаточно устойчив в поперечном отношении и в отношении пути.
д) сложность технологии изготовления в серийном производстве из-за применения сварки во всех узлах и деталях
4. На серийном самолете основная емкость бензобаков при протектированных баках будет 200 л. С добавочным бензобаком в бомболюке - 2600 л.
5. Макс. емкость бомбодержателей:
	внутренняя подвеска
	8х1000

	наружная
	1х1000, 2х500, 2х250, 5х100.

	Макс. нагрузка
	1500


6. Наружные три замка (центр. и по 1 на консолях) по расположению могут быть использованы для бомбометания с пикирования под углом 90 гр.
7. Норм. полетный вес самолета - 6500 кг и их них на бензин и бомбы приходится 1600. При этом расчетная дальность с 600 кг бомб и на скорости 400 км/час и высоте 4000-5000 м - 1200 км
8. Перегрузочный полетный вес самолета 7500 кг и из них вес бензина и бомб 2500, а дальность - 2300 км
9. Самолет СПБ еще не проверен по полной программе гос. испытаний (1470,169).
На основании испытаний считаем целесообразным:
1. Принять решение и представлении самолета СБП (ВИТ-2) к запуску в серийное производство на заводе 124
2.... сдачи:
а) контрольных образцов самолетов на гос. испытание в НИИ ВВС не позднее сентября 1939
б) головной серии самолетов на войсковые испытания не позднее апреля 1940
3. Продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных гос. испытаний и выявляемые дефекты устранить при серийной постройке (1470,169).

9 марта 1939 г. в письме на имя Наркома Авиационной промышленности М.М.Кагановича Начальник ВВС КА А.Д.Локтионов по поводу ВИТ-2 указывал, что: “Управление самолетом стало нормальным (было недопустимо тяжелое). Вибрации хвоста на всех режимах, включая полет на сверхмаксимальной скорости 650 км/час исчезли, стал возможным полет на одном моторе.
Несмотря на высокую нагрузку на кв. метр (157 кг./м2, против 100-110 кг/м2 у самолетов СБ иДБ-3, самолет по технике пилотирования не сложнее, чем самолеты СБ и ДБ-3, а по взлетно-посадочным свойствам даже проще их.
Самолет требует для посадки площадки меньше, чем самолеты СБ и ДБ-3 и доступен для пилотирования летчику средней квалификации.,.
Военный Совет ВВС КА считает целесообразным:
1. Принять решение о представлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку.
2. Одновременно с разработкой чертежей и подготовкой производства серийных самолетов форсировать постройку 2-х контрольных образцов самолетов (новых по технологии и с переделками согласно заключения НИИ ВВС КА и конструктора от 27 февраля 1939 г. ) с расчетом сдачи:
а) контрольных образцов самолетов на госиспытание НИИ ВВС не позднее IX. 1939 г. и
б) головной серии самолетов на войсковые испытания не позднее IV. 1940 г.
3. Продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявляемые дефекты устранить при серийной постройке”.
Отметим, что военные всячески доворачивали ВИТ-2 под использование его в качестве пикирующего бомбардировщика, поэтому и появилось в материалах отчета по испытаниям название СПБ (скоростной пикирующий бомбардировщик). Н. Н. Поликарпов соглашается на название СБП (скоростной бомбардировщик, он же при необходимости пикирующий).
Такая осторожность понятна - самолет ВСБ, на основе которого и возник ВИТ-2, разрабатывался как скоростной бомбардировщик, а при превращении его в пикирующий, который, естественно, должен отвечать более жестким нормам прочности, неизбежно придется жертвовать многими летными характеристиками.
Так получилось, что в документах ВВС самолет назывался СПБ, а в документах НКАП - вначале СБП и только позднее - то же СПБ (9649).

9 марта 1939, уже на следующий день после рассмотрения результатов испытаний ВИТ-2 на Военном Совете ВВС, который утвердил заключение НИИ ВВС и принял решение «о представлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку». соответствующая докладная записка за подписью начальника ВВС командарма 2-го ранга Локтионова ушла маршалу Ворошилову и наркому Кагановичу.
Следует отметить, что в ходе доводки ВИТ-2 военные всячески доворачивали самолет под использование его в качестве скоростного пикирующего бомбардировщика. Поликарпов с этим не соглашался. Действительно, ВИТ-2 при превращении его в пикирующий бомбардировщик должен отвечать и более жестким нормам прочности, в силу чего неизбежно придется жертвовать летными данными.
В то же время для применения самолета как «истребителя крупных целей» еще не были созданы необходимые условия, поскольку 37-мм пушка Шпитального с непрерывным питанием находилась в стадии начальной отработки и перспективы ее готовности в 1939 г. оценивались весьма туманно. Использование же пушки К-37 (как временный вариант) с магазином на пять патронов и ручной перезарядкой магазинов исключалось принятой компоновочной схемой ВИТ-2.
Между тем бомбометание с пикирования считалось в то время наиболее перспективным боевым приемом при решении задач авиационной поддержки войск при прорыве обороны противника, оборудованной долговременными огневыми точками малых размеров (21346).

9 марта 1939 г командующий ВВС КА А.Д.Локтионов направил письмо наркому НКАП М.М.Кагановичу о результатах испытаний самолета ВИТ-2 и рекомендации Военного Совета ВВС КА о целесообразности внедрения ВИТ-2 в серийную постройку, с интересной припиской-"...продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявляемые дефекты устранить при серийной постройке" (24105).

9 марта 1939-го начальник ВВС РККА A. Д. Локтионов писал М. Кагановичу:
«Военный Совет ВВС РККА считает целесообразным:
1. Принять решение о предоставлении самолета СПБ (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку. 
2. Одновременно с разработкой чертежей и подготовкой производства серийных самолетов форсировать постройку 2-х контрольных образцов самолетов (…) с расчетом сдачи на госиспытание НИИ ВВС не позднее IX. 1939 г. и головной серии самолетов на войсковые испытания не позднее IV. 1940 г. 
3. Продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявляемые дефекты устранить при серийной постройке» (25324).

В апреле 1939 г. на заводе № 22 находились в разной степени готовности пять головных и 17 серийных бомбардировщиков (9927).

9 марта 1939 года начальник опытного отдела НИП в/инженер 1 ранга Онисько писал письмо № 00220 начальнику 3 управления ВиМТС ВВС бригинженеру Сакриеру, директору завода № 156, начальнику ОКБ-15
Докладываю, что заводские испытания двух 20 мм синхронных пушек "Швак" на самолете И-16 прекращены 25 февраля 1939 года …………………(7413, 16).

9 марта 1939 года в результате работы второй макетной комиссии от 16 февраля 1939 года, макет самолета ОКО-6 2М-88 был утвержден ВС ВВС (3370).

9 марта 1939 года в результате работы второй макетной комиссии 16 февраля 1939 года макет самолета ОКО-6 2М-88 был принят и утвержден ВС ВВС (7711, 71-75).

9 марта 1939 г. макет ОКО-6 Таирова был утвержден ВВС (9649).

9 марта 1939 доработанный макет ОКО-6 был принят комиссией ВВС (12614).

9 марта в 1939 году в управлении ВВС утверждён доработанный макет бронированного истребителя «ОКО-6» с двумя моторами «М 88», ОКБ Таирова (15063).

9 марта 1939 Секретарь КО Сафонов писал письмо N 1660/ко НКАП М.М.К. о том, что Пред. КО В.М.М. дал указание ежедекадно докладывать КО о ходе подготовки к перелету М.М.Г. - на БОК-15 (2601,47).

9 марта 1939 года был утвержден отчет:
100 часовое испытание на станке мотора М-104 завода № 26, которое велось с 7 февраля по 7 марта 1939 года и закончилось удовлетворительно (7721, 251-252).

9 марта 1939 Вр.и.о. нач. ПГУ Пастер подготовил Справку N 3765 "О развитии опытного самолетостроения в 3 пятилетке (1351,1).
"Задачи:
1. Получить в 1939/40 г на практических боевых одноместных самолетах макс. скорость, достигающую 600-650 км/час на высоте 6000-7000 м (одноместные скоростные истребители).
2. На самолетах типа скоростных бомбардировщиков - 550-600 км/час (новый СБ с 2М-105ТК) на высотах 8000-9000 м. На самолетах типа дальних бомбардировщиков - 500-550 км/час (новый ДБ с М-88 или М-10).
3. Дальность этих машин д.б. соответственно 600-1000-2000 км, а с перегрузкой - 1000-2000-3000 км. Боевая высота их д.б. соответственно 8000-9000 км, а потолок практический - 13000-12000-10000 м
4. В отдельных экспериментальных специальных образцах все указанные показатели должны быть значительно повышены, так, например, макс. скорость д.б. 700-800 км/час, практ. потолок - 15000-16000 м, дальность - 20000 км
5. Выполнение этих показателей, а в последующем дальнейший их рост, зависит от следующих основных проблем (1351,2):
а) уменьшение вредного лобового сопротивления за счет улучшения аэродинамических форм, уменьшения потерь на трение (полировка), уменьшение вредных потерь на охлаждение (принудительная продувка радиаторов и улучшенные капоты моторов).
б) повышения подъемной силы на малых скоростях (особенно посадочной) за счет специальных посадочных приспособлений, дающих возможность расширить диапазон скоростей за счет увеличения макс. скорости и за счет уменьшения поверхности крыльев, а следовательно, увеличения нагрузки на кв. метр
в) увеличение мощности моторов в 1.5 раза, что даст рост скорости на 14%
г) повышения высотности моторов...
д) уменьшения удельных расходов горючего...
е) уменьшения веса конструкции за счет более рационального распределения материалов, замены их на материалы с более высокими механическими качествами и меньшими удельными весами
ж) создания рациональной жесткой конструкции со всеми деталями, работающими равнопрочно без излишних стержней и излишних мертвых весов
з) создания герметических кабин мягких и жестких...
По всем этим проблемам работы уже ведутся в научно-исследовательских институтах и КБ (1351,3).
В отношении строящихся в серии самолетов главными задачами являются:
а) увеличение количества выпуска за счет массовости технологии, применения штамповки, литья, открытой клепки, открытых профилей, плазов, шаблонов и спец. приспособлений
б) улучшение летных и эксплуатационных качеств самолетов за счет установки новых, более мощных моторов и небольших модификаций, улучшающих их аэродинамику, установки более мощного и современного оружия и оборудования
Этими мерами на модифицированных серийных самолетах без нарушения основной технологии производства могут быть достигнуты результаты, вполне соответствующие современным данным.
Так например, по одномоторным истребителям в 1939 как на маневренных, так и на скоростных (И-153 М-63 и И-16 М-62) д.б. достигнуты скорости в 500-550 км/час
На скоростных бомбардировщиках - 450-500 км/час (СБ 2М-105).
На дальних бомбардировщиках - 430-450 км/час (ДБ-3 2М-88).
NB это близко к правде
Дальнейшие установки на эти самолеты моторов с ТК дают возможность без нарушений производственных процессов, а значит и сохранения количественного выпуска их, получить улучшение летных качеств от 8% до 15% в зависимости от высотности и величины сохраняемой на высоте мощности (1351,4).
Кроме того, ставятся задачи пополнить ВВС новыми недостающими типами самолетов с ЛТД, опережающими современный уровень.
Таковыми являются 2-х моторный одноместный истребитель со скоростью 600-625 км/час, одноместный пушечный истребитель (с пушкой через вал редуктора мотора) с теми же данными.
Одноместный истребитель с маломощным мотором по 220 л.с., дающий примерно такие же данные.
Двухместный штурмовик-разведчик и легкий бомбардировщик со скоростью у земли 450-470 км/час и на высоте 500-520 км/час. Бронированный штурмовик со скоростью 400 км/час у земли.
NB - как раз так и сделали.
По линии замены дефицитных материалов совершается переход на дерево, стальные профиля экспериментируются на прессованное дерево с механическими качествами мягкой стали и литое дерево.
В этом направлении некоторые опытные самолеты д.б. перепроектированы и в новом виде внедрены в производство.
Строящиеся в серии дюралевые самолеты д.б. макс. переведены на дерево и сталь.
Такие работы уже подготавливаются по самолетам типа ДБ-3 и СБ (1351,4).
NB на основе этой справки можно восстановить план опытного самолетостроения
Практически на самых последних лучших заграничных образцах получены 500-520 км/час и на специальных рекордных скоростных самолетах на превышают 540-575 км/час.
Да, врали страшно и не стеснялись
Дальнейшие повышения даются чрезвычайно трудно и требуют либо коренной перемены схемы самолета, которой надежной до сего времени еще не найдено, либо повышения мощности и высотности мотора с одновременным кардинальным улучшением аэродинамики самолета.
По этим двум путям и стремится идти авиапромышленность СССР в 3-й пятилетке.
Скорости в 600 км/час д.б. достигнуты в 1939, об этом говорят расчеты и проекты, изготовляемых самолетов. Задачи по модификации этих самолетов и постройке самолетов со скоростями 700-800 км/час ставятся в экспериментальном виде в 1939, а в последующих годах 3-й пятилетки эти скорости д.б. осуществлены на боевых самолетах (1351,4).

9/13 марта 1939 Нач. ВВС РККА к2р Локтионов и Чл. Военного Совета дк Овчинкин писали письмо № 340493сс НКАП М.М.К.:
В 1939 г. самолеты И-15бис, И-153 (Чайка), Р-10 и ДБ-3 оснашаются только электронными колесами размером 700x150, 900x300x370. Годовая потребность по этим об"ектам 700x150 - 3000 комплектов, 900x300x370 - 1600 комплектов. Это количество заводом № 219 не обеспечивается, что ставит под угрозу срыва снабжения заводов.
Квартальные разнарядки на 1939 г. по количествам и срокам между заводом № 120 и № 219 соответствия из имеют:
Колеса 900 х 300 х 370.
	
	Программа завода № 120 по колесам (компл.)
	Программа завода № 219 по подаче литья (компл.)

	1 кв.
	200
	60

	2 кв.
	300
	120

	3 кв.
	500
	180

	4 кв.
	600
	240

	Итого:
	1600
	600


Колеса 700 х 150
	
	Программа завода № 120 по колесам (компл.)
	Программа завода № 219 по подаче литья (компл.)

	1 кв.
	400
	200

	2 кв.
	600
	300

	3 кв.
	800
	500

	4 кв.
	1200
	600

	Итого:
	3000
	1600


Положение может усугубиться еще и тем, что завод № 219 будет не в состоянии электрон заменить силумином, т.к. переключить модельное хозяйство, изготовленное под элэктрон, на литье из силумина, технически невозможно из-за различных усадок металла. Дублированных же моделей на эти об"екты под силумин завод №-2!9 не имеет.
Пошу Вашего немедленного вмешательства для предупреждения угрозы срыва своевременного выпуска самолетов заводами № 39, 18 и 126 (1357,3).

9 марта 1939 г. вышло решение КО СНК СССР о запуске самолета АНТ-44 в серию (23474).
9 марта 1939 г начальник ПГУ Пастер передает наркому Кагановичу на утверждение фантастическую справку N37/65 "О развитии опытного самолетостроения", в которой были сформулированы задачи по развитию авиации на 3-ю пятилетку. 4-й пункт в этой справке предусматривал создание специальных образцов авиационной техники с максим. скоростью 700-800 км/час, практ. потолком 15000-16000 метров, и дальностью 20000 км. Понятное дело, после этого, долго на своем посту данный начальник не задержался. На его место, во второй половине 1939 г. будет назначен В.М.Лобов. 

9 марта 1939 Нач. ВВС к1р Локтионов и Нач. Управления Связи РККА комдив Найденов писали письмо № 3/269сс от в/ч 9453 НАРОДНОИУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СОЮЗА ССР тов. КагАНОВИЧУ м.М.
Согласно системы вооружения по договору с Управлением Связи РККА на заводе № 379 10-го Главного Управления НКАП разрабатывается опытный образец управляемого по радио самолета СБ. Срок сдачи названного самолета установлен по -договору на конец 1940 г., т.к. завод на другие сроки не соглашался из за отсутствия кадров.
Для проведения всех необходимых испытаний в 1940 году, необходимо закончить изготовление не позднее 1 кв. 1940 года, с тем чтобы обеспечить изготовление опытной серии телесамолетов и проведение войсковых испытаний. Ввиду того, что завод ссылается на недостаток кадров, прошу Ваших указаний об обеспечении его кадрами для этой работы, а также о форсировании окончания изготовления опытного образца в 1-м квартале 1940 года (1357,95).

9 марта 1939 года вышло постановление № 12сс Военного совета
По докладу УС РККА и в/ч 9456 о состоянии работ по радиоуправляемым самолетам, Военный совет постановляет:
Утвердить направление работ по телеавиации, запланированное УС РККА и в/ч 9456 на 1939-40 г.г.
Первоочередной задачей поставить проведение испытаний в полетах без экипажа имеющихся телесамолетов У-2 и ТБ-1 (7605, 59).

9 марта 1939 постановлением ВС ВВС РККА была организована специальная экспедиция для исследования телемеханического самолета (ТМС). Работы, ведущиеся в этой области с 1933 были законсервированы в 1937, но опять начаты в 1938 (381,107).

9 марта 1939 вышли приказы НКОП N 15с и 17 марта N 17с о переименовании 10 ГУ НКОП в 8 ГУ НКАП (1647,11).

С 9 марта по 5 мая 1939 был большой арктический перелет И.П.Мазурука на АНТ-6 с экипажем и персоналом Главсевморпути по маршруту Москва - Красноярск - Игарка - Анадырь - Архангельск - Москва. прошли 18000 км, облетая аэропорты и базы Севморпути (438,765).

9 марта 1939 года ОКБ-15 обратилось в ГАУ с просьбой испытать на НИАПе опытный образец 37-мм ПТП Шпитального (3861).

9 марта 1939 п/п Нач. 3 Отделения 1 Отдела 3 Управления ВВС РККА ви2р Михно писал письмо Нач. ОКБ-15 
Копия: Нач. 15 ГУНКВ
В дополнение к высланному ранее договору препровождаются при сем согласованные ТТТ на 37 мм авиационную пушку большой мощности с непрерывным питанием на 50 выстрелов.
Приложение: 2 листа (3375,33)
Тактико-технические требования на 37 мм автоматическую авиационную пушку большой мощности
37 мм пушка большой мощности предназначается для неподвижной установки на специальные пушечные скоростные самолеты
Вес пушки вместе с магазином без патронов или приемником патронов не более 160 кг.
Начальная скорость снаряда не менее 925 м/сек.
Вес снаряда 0,7 кг (по чертежу АУ РККА).
Темп стрельбы не менее 200 выстр./мин.
Питание должно обеспечивать непрерывный огонь не менее чем на 50 выстрелов.
Пушка должна быть правого и левого питания.
Усиление на цапфах при выстреле не должно превышать 1300 кг без применения дульного тормоза.
Живучесть пушки должна быть не менее 5000 выстрелов, а живучесть отдельных мелких деталей, идущих в запас (защелки, второстепенные оси, шпильки и т.п.) должна быть не менее 1500 выстрелов.
Пушка должна иметь пневматическую перезарядку и пневматический или электрический спуск, позволяющие летчику управлять стрельбой пушки в полете из кабины летчика.
Габариты пушки должны позволять удобно разместить ее в самолете, не нарушая аэродинамических качеств современного самолета.
Пушка должна быть совершенно безопасной при уходе и при стрельбе (за исключением самолетов противника).
Пушка должна безотказно работать при всех углах возвышения от – 65 градусов до + 50 градусов.
Пушка не должна иметь задержек неустранимых в воздухе перезаряжанием. Задержки устранимые в воздухе перезаряжением, допускаются не более 0,5%.
Пушка должна допускать безотказную стрельбу без чистки не менее 200 выстрелов.
Пушка должна допускать безотказную стрельбу в воздухе и на земле очередью в 30 патронов без перерыва на охлаждение ствола.
Пушка должна безотказно работать на высоте до 10000 метров.
Виза Михно - 1 января
Виза Шпитального - 14 января 1939 (3375,31).

9 марта 1939 вышли приказы НКОП N 15с и 17 марта N 17с о переименовании 10 ГУ НКОП в 8 ГУ НКАП (1647,11).

Другие оборонные отрасли:

9 марта 1939 года начальник 3 отделения 1 отдела 3 управления ВВС военинженер 2 ранга Михно писал письмо № 358868с начальнику ОКБ-15
Копия: начальнику 15 гл. управления НКВ
В дополнение к высланному ранее договору препровождаются при сем согласованные с Вами и утвержденные тактико-технические требования на 37 мм авиационную пушку большой мощности с непрерывным питанием на 50 выстрелов.
Приложение: 2 листа (3375,33).

Жизнь и внутренняя политика:

9 марта в 1939 году открытие XVIII съезда ВКП(б), который констатировал победу социализма в СССР и принял решение о «постепенном переходе от социализма к коммунизму» и на котором было указано на необходимость всемерного повышения обороноспособности страны, поддержки в боевой готовности Советских Вооруженных Сил, ускоренного развития наиболее важных отраслей оборонной промышленности (15063).

9 марта 1939 г. Образовано Управление лесной промышленности ГУЛАГа (10303).

За рубежом:

9 марта 1939 президент Чехословакии согласился с назначением прогерманского Премьера Словакии Josef Tisso стараясь сохранить страну (2100).

Авиапромышленность:

10-21 марта 1939 г. на XVIII съезде ВКП(б) был принят третий пятилетний план на 1938-1942 гг. На съезде отмечался высокий уровень подготовки ВВС. Авиапромышленности ставилась первоочередная задача: укрепить материально- технической базу военной авиации. Нарком обороны и Нарком авиапромышленности выступили в марте 1939 г. на XVIII съезде ВКП (б).
К. Е. Ворошилов о ВВС РККА на съезде говорил, что «Военно-воздушные силы по сравнению с 1934 годом выросли в своем личном составе на 138%, то есть стали больше почти в два с половиной раза. Самолетный парк в целом вырос на 130%, то есть увеличился значительно больше, чем в два раза. (...) Легкобомбардировочная, штурмовая и разведывательная авиация - с 50,2% уменьшилась до 26% - уменьшение в два раза. Докладываю, что сейчас нередко встретишь на наших военных аэродромах не только истребитель, но и бомбардировщик со скоростями, далеко перевалившими за 500 километров в час, а высотностью за 14- 15 тыс. метров». Это было, конечно, преувеличение, рассчитанное на массовую аудиторию.
Нарком обороны в своем выступлении напомнил и о вероятных противниках: «Авиационное строительство форсированно продолжается всеми капиталистическими странами. Авиация - этот молодой род войск - рассматривается всеми капиталистическими армиями как панацея от всех военных затруднений. На авиацию империалистами поставлена ставка, через нее буржуазно-империалистические и фашистские правящие круги надеются добиться в будущей войне победы» (XVIII съезд ВКП (б): Стенографический отчет. - М., 1939. - С. 189-190).
С точки зрения военной стратегии немецко-фашистские вооруженные силы развивались в соответствии с концепцией «молниеносной» войны, в которой авиации и танковым войскам отводилась ведущая роль. Количество бомбардировщиков в люфтваффе составляло уже около 57% от числа всех боевых самолетов, что указывало на наступательную стратегию вооруженных сил Германии.
Третий пятилетний план развития народного хозяйства СССР (1938- 1942 гг.), принятый XVIII съездом ВКП (б), предусматривал решение задачи быстрейшего развития материально-производственной базы авиации до размеров, которые в случае войны позволили бы обеспечить фронт необходимым количеством боевой авиатехники. В основу военного строительства был положен пятилетний план развития и реорганизации РККА на период 1938-1942 гг. (ЦАМОРФ. Ф. 15. Оп. 2154. Д. 4. Л. 1) (24968).

10 марта 1939 года Авиапрома Кагановичу М.М., в КО Белоусову, начальнику НИИ ВВС Филину, директору завода № 156 Кучуру.
По вопросу о доводке автожира А15.
Инженеров завода № 156 М.Л. Миля и В.А. Кузнецова, летчика-испытателя майора Д.А. Кошица
Заявление
Мы предлагаем довести и выпустить в воздух в 1939 году двухместный автожир А15 с мотором М-25 имеющий диапазон скоростей от 50 км/час до 290 км/час, современное оборудование (фото и радио) и вооружение. Автожир А15, построенный в 1937 году на заводе № 156 в двух экземплярах (второй экземпляр выполнен на 50%) в свое время не был выпущен в воздух и законсервирован до выяснения причин аварии подобного по схеме автожира А12.
В результате полуторагодовой работы по анализу причин аварий и изучению общих вопросов аэродинамики и прочности бескрылого автожира, мы нашли возможность устранить все имевшиеся в схеме А15 дефекты и довести аппарат до летного состояния без существенных переделок и с небольшими затратами.
Найденное нами решение не только обеспечивает полную устойчивость и безопасность аппарата, но и улучшает его качества, позволяя довести длину разбега до 30 метров с перспективой добиться взлета без разбега.
Аппарат представляет значительный практический интерес и может быть успешно использован как корректировщик и для других задач в армии и особенно морском флоте.
Затраты по доводке и испытаниям аппарата составляют около 400000 рублей. Необходимо также сохранение нужного коллектива.
При сем прилагается краткая пояснительная записка на 13 листах.
Объяснительная записка к предложению о доводке автожира А-15
Ниже предлагается конкретное решение основных проблем приведших к аварии автожира А12 и последовавшей затем консервации аналогичного по схеме автожира А15, построенного в двух экземплярах (второй экземпляр построен на 60%).
Предлагаемые конструктивные решения позволяют с небольшими производственными затратами довести автожир А15, в смысле полной его устойчивости, управляемости и безопасности, в течение текущего 1939 года.
Вопросы, рассматриваемые данным предложением:
а) система управления и устойчивость лопасти для автожира А15;
б) поперечная балансировка и устойчивость;
в) конструкция и аэродинамика лопастей ротора диаметром 18 м.
Краткое описание автожира А15
Двухместный автожир под мотор М25В-750 л.с. Оборудован фото и радио, вооружен. Vmin=290 км/час. Дальность 900 км, построен один экземпляр полностью в мае 1937 года, находится в годном состоянии, второй экземпляр построен на 60%.
Система управления автожиром и устойчивость лопасти
Автожир А12, потерпевший аварию в мае 1937 года имел непосредственное управление головкой ротора и втулку с пересечением шарниров в одной точке.
При его эксплуатации, особенно при болтанке, на ручке при управлении внезапно снималось давление, ручку дергало и водило в разных направлениях, что чрезвычайно затрудняло управление.
В мае 1937 года автожир А12 потерпел аварию.
Так как машина А15 имела принципиально ту же систему управления, что и А12, она не была выпущена в воздух, а законсервирована, до выяснения причин аварии.
Анализ причин аварии автожиров А8, А14 и А12 (в области аэродинамики) проводившийся в течение 1,5 лет показал следующее:
Недостатки управления А-12.
Машина А12 имела перекомпенсацию продольного и поперечного управления (вследствие малой жесткости пружин), которая несколько скрадывалась большим трением в системе управления, достигавшим до двух кг на ручке. Таким образом машина могла управляться в нормальных атмосферных условиях (она совершила свыше 40 полетов), а в болтанку, когда требовались более резкие движения и большие отклонения ручки, была практически неуправляема.
Шарниры крепления лопастей к втулке имели игольчатые подшипники, которые благодаря перекосу иголок имели изменяющийся от случая к случаю и очень большой по величине коэффициент трения.
Трение в подшипниках нагружало ручку управления, а благодаря изменению коэффициента трения могли появляться неожиданные резкие нагрузки на ручку.
Осевые нагрузки в шарнирах взмаха воспринимались трением в торцах шарниров, что вызывало задиры и дополнительные нагрузки на ручку..
Втулка имела фрикционные димиферы колебания лопасти в плоскости вращения, создававшие каждый момент М-70 кгм. Этот момент вызывал значительное давление на ручку, которое при колебаниях аппарата меняется по направлению (из-за изменения махового движения лопастей), что дезориентирует пилота и мешает управлению
Перечисленные недостатки управления могут быть полностью ликвидированы на А15 следующим образом:
Устранение дефектов управления А12 на автожире А15
Явление перекомпенсации управления на А12 вызвано слабостью пружин, которые играют в автожире ту же роль, что и изменение шарнирного момента руля при его отклонении на самолете.
На самолете шарнирный момент руля выражается формулой
На автожире же в отличие от самолетного управления, усилия на ручку при постоянном угле атаки не зависит от положения ручки. Отсюда ясно, что отсутствие пружин эквивалентно 100% компенсации управления. Кроме того, задняя центровка лопастей создает на втулке ротора момент приводящий к ее неустойчивости.
Соотношение этого дестабилизирующего момента и очень слабых пружин поставленных на А12 после первого полета, в котором он был почти неуправляем, было таково, что управление А12 было полностью перекомпенсировано.
Таким образом увеличение жесткости пружин стабилизирующих управление на А15 и изменение центровки лопасти, достаточно для создания полной устойчивости и приятности управления на А15.
………………………………………….
5. Летные испытания автожир С-30. Стоимость предполагаемых работ не превысит 10-15% (400000 рублей) от суммы затраченной на постройку аппаратов. Все работы могут быть выполнены в текущем 1939 году.
Для выполнения работы необходимо сохранить коллектив в составе:
Ст. инженеры М. Миль, В. Кузнецов
Инженеры Никонов Г.В., Квашнин
Конструкторы Орлов, Чубуков, Бычков
Техник Симонова (3456, 67-92).

10 марта 1939 года начальник 10 отдела НИИ ВВС полковник Стерлигов писал письмо NОС/0397 начальнику 1 Гл. управления НКАП и начальнику 2 управления УВВС Бакину.
В настоящее время в НИИ ВВС производятся испытания предложенного заводом N 214 модернизированного автопилота АВП-12 (шифр АПГ-1).
В течение 9 полетов автопилот АПГ-1 показал надежную, устойчивую работу значительно отличающуюся в лучшую сторону от работы АВП-12, что достигнуто при незначительных конструктивных изменениях.
На основании этих предварительных результатов НИИ ВВС считает необходимым проверить работу АПГ-1 на самолете ДБ-3. (3185,9).

10 марта 1939 года от председателя Центрального совета Осоавиахима СССР и РСФСР комдива П.П. Кобелева за Исходящим № 543 в адрес председателя Совета Народных Комиссаров СССР СССР В.М. Молотова: «Согласно Постановлению Комитета обороны при Совнаркоме Союза СССР от 7/III-1939 г. Управление производственными предприятиями Центрального совета Осоавиахима должно передать Планерный завод № 3 наркомату судостроительной промышленности для организации Центрального конструкторского бюро.
В 1939 году Планерный завод помимо программ по изготовлению планеров получил задание и уже развернул работу по ремонту 300 самолётов для аэроклубов Москвы, Московской области и промышленных районов УССР.
Помимо Планерного завода ЦС Осоавиахима никаких крупных самолётно-моторных баз не имеет, так как существующие при некоторых аэроклубах полукустарные мастерские (68 шт.), способные отремонтировать при исключительном напряжении всего около 1.500 самолётов в год при условии полной обеспеченности запасными частями, что обеспечит нашу потребность на 50 %, в то время как запчасти на 1939 год урезаны втрое.
Принимая во внимание, что потребность аэроклубов в новых самолётах к началу летнего периода выражается в 1.100 штук, удовлетворяется промышленностью только на 72 %, причём 2/3 этой новой материальной части будет подаваться промышленностью только со 2-й половины года, к тому же почти совершенное отсутствие ангарного хозяйства в аэроклубах и дальше будет способствовать преждевременному износу самолётов, и без того находящихся в исключительно плохом состоянии, изъятие Планерного завода ещё более усугубит и без того тяжёлое положение с ремонтом самолётов и поставит под угрозу выполнение правительственного задания по подготовке пилотов в 1939 году, тем более что это задание с 19.000 в 1938 году увеличено до 29.000 пилотов в 1929 году.
Утверждаемые правительством последние ассигнования на капитальное строительство на 1939 год не дают возможности развернуть строительство авиамастерских в размерах, которые хотя в какой бы то ни было степени могли обеспечить потребность ремонта.
Л. 1об. Исходя из всего вышеизложенного, мы рассчитывали на Планерный завод № 3 как на главную ремонтную базу и лишение нас этого особо тяжело отразится на ремонте самолётов и учебной работе в аэроклубах.
Сообщаю, что до вынесения решения СНК никто моего мнения как руководителя не спрашивал и не поинтересовался ремонтом самолётов, а потому, мне кажется, что при вынесении решения этот существенный вопрос не был решён.
Тов. МОЛОТОВ, чтобы не загружать Вас, я не докладываю положение с планерами, но оно тоже в нашей системе развалено до преступного предела.
Интересы нашей страны требуют немедленного оживления планерного спорта и планерного строительства.
Прошу Вас пересмотреть решение СНК с оставлением Планерного завода № 3 (Тушино) в системе Осоавиахима».
Ещё совершенно аналогичных по содержанию два письма (они за Исходящими номерами «544с» и «545») были отправлены: одно в ЦК ВКП(б) в адрес А.А. Андреева, а второе – в адрес наркома обороны СССР Маршала Советского Союза К.Е. Ворошилова (18092).

10 марта 1939 вышел приказ НКАП N 51с о передаче НКАП завода им. Леспе из НКЭП. Вошел в 4 ГУ под номером 266 (1647,15).

10 марта 1939 г. завод (Завод № 266 ИМ. И.И. Jlence НКАП, МАП, Электромоторный завод им. Лепсе НКЭП, НКЭС, Кировский электромашиностроительный завод им. И.И. Лепсе, Кировское электромашиностроительное ПО (КЭМПО) «Лепсе», ОАО «Электромашиностроительный завод (ЭМСЗ) «Лепсе» РАКА, ФАП /г. Москва ул. Ткацкая, 15 ст. Черкизово (1940 г.);  г. Киров Филейское ш. (1942 г.)/ /610006  г. Киров пр. Октябрьский, 24 тел. 23-74-47/ /Московское представительство: ул. Б. Садовая, 8/) передан из НКЭС во 2ГУ (далее- 4ГУ) НКАП с присвоением названия завод № 266 им. Лепсе. В 1939 г. для расширения завода ему передана соседняя территория, занимаемая бараками завода № 24, и территория банно-прачечного комбината. Кроме того, в 12.1940 г. заводу переданы сооружения и оборудование Центральных авторемонтных мастерских (ЦАРМ) и 4-го таксомоторного парка.
В предвоенные годы завод был практически единственным в НКАП по разработке и производству электрооборудования для самолетов. К 1940 г. заводом было оснащено 322 типа самолетов. С конца 1939 г. началось освоение выпуска механизмов дистанционного управления. Создан автомат пикирования для Пе-2, автоматы управления аэродинамическими поверхностями. Для доводки и освоения серии агрегатов «ДУ» на завод перевели группу А.А. Енгибаряна с завода № 22 НКАП.
По приказам № 660сс от 9.07.1941 г. и № 1057сс от 10.10.1941 г. завод № 266 4ГУ НКАП вместе с ОКБ и опытным цехом эвакуирован в  г. Киров на площадку завода № 461 НКАП. По приказу № 1096с от 5.11.1941 г. в результате слияния заводов № 266, № 461 и № 476, также эвакуированного из Москвы, образован объединенный завод № 266 НКАП.
На площадке эвакуированного завода в Москве по приказу № 46с от 17.01.1942 г. образованы Агрегатные ремонтные мастерские № 266. Далее по приказу № 459с от 22.06.1942 г. мастерские преобразованы в филиал завода № 266 НКАП по электромашинам (директор- Доценко). По приказу № 198с от 8.04.1943 г. на базе филиала образован самостоятельный завод № 140 НКАП.
По приказу № 206сс от 21.03.1944 г. с завода № 266 переведено большое количество станков, рабочих и ИТР для укрепления производства на завод № 451 НКАП. В начале 1944 г. часть специалистов завода была переведена на завод № 487 для освоения выпуска топливных агрегатов.
В годы войны продолжено производство электрооборудования для Пе-2 и Ла-5, магнето БСМ-14. Кроме того, выпускались литые корпуса гранат, системы освещения «Заря» и запчасти к ним по заказам ГАУ и НКВМФ (с 09.1944 г. эти работы переданы на завод № 307 НКАП). По приказу № 280с от 7.05.1946 г. завод передан го 4ГУ во 2ГУ.
В 1957 г. завод как серийный передан в ведение СНХ.
При заводе с 08.1955 г. действовал филиал ОКБ-476 по доводке электроагрегатов. Затем- это самостоятельное АО «Электропривод».
20.04.1972 г. создан филиал завода в Кирово-Чепецке (затем- ВЭЛКОНТ).
В 1998-99 г. ЭМСЗ «Лепсе»- в ведении Департамента авиакосмической промышленности Минэкономики, в 2003 г.- в ведении РАКА. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
В 2002 г. выпускалось более 600 типов авиационных электроагрегатов.
Производство (2004 г.): авиационное электрическое (электродвигатели, генераторы, реле, электромеханизмы), электротепловое, электромагнитное оборудование, радиотехнические приборы; (2006 г.): программа освоения лицензионного производства Су-27СК в Китае и Су-ЗОМКИ в Индии.
В 2005 г. входило в состав Научно-производственного холдинга «Аэроэлектромаш».
Численность персонала (2000-е)- около 8000 чел.
Директор (-1940-45 г.-> И.А. Дикарев, (10.1942 г.)- Доченко, (03.1946 г.)- Н.М. Клюкин, (1966 г.)- А.С. Болынев, Шабалин. Гендиректор (1997-2007 г.-)-  Г.А. Мамаев.
Зам. директора (ВОВ)- Н.А. Головчинов. Зам. гендиректора (2007 г.)- С. Лаптев, (2007 г.)- Б. Карпман.
Начальник производства (ВОВ)- К.Т. Шармазанов. Директор по ВЭС и маркетингу (-2005-06 г.-)- В.А. Альгин.
Гл. инженер (ВОВ)- Н.А. Головчинов.
Гл. конструктор (-03.1941 г.)- А.К. Голдобенков, (05.1941 г.-)- Ф.И. Голгофский (по умформерам, генераторам и морским радиомашинам), (11.1941 г.-)- А.А. Енгибарян.
Шеф-электрик (06.1937 г.)- А.К. Голдобенков. Гл. технолог (ВОВ)- М.Е. Едидович.
Начальники отделов: СКО (ВОВ)- В. Г. Могилевский; ОКО (ВОВ)- С.Л. Маневич.
Производство: динамо-машины ДСФ-500, -650, ДСФИ-1000 (1937); генераторы ГС-500, -850, -1500 (1937), ДОС-1, ДОС-2, ГС-10-350, -20-650, -30-1000, ДСФ-500 (1930-е), ГС-32-1000, ГТ-500 (ВОВ); электромоторы: для бензопомпы МП 24/225 (1937), МУ-30, -50, -100, -1000 (ВОВ); распределительная коробка РК-34 (1937); магнето БСМ-14 (ВОВ); радиоумформеры: РМ-2, -3, -5, -7, -8, РУН-10, РУК-300 (1930-е), РУ-11Б, РУ-45Б (ВОВ); механизмы дистанционного управления: АП-1, ГРШ-1, УН-1, УР-2, УС-1, УТ-1, УТ-3 (ВОВ); крановые электромеханизмы МПК-31А, МПК-34Б, МПК-40, МВД-4Е6К для Ил-114, Ил-96, Су-30МКИ; исполнительные электромеханизмы привода рулей ИМПР-80 для Су-80, МПР-172 (2005); электрооборудование для газовой и нефтедобывающей отраслей (2005); электростеклоподъемники для ВАЗ (2006); магнитофоны: «Электроника- 003С», «Олимп-ООЗС, -004С, МПК-004С, МПК-005С, -006С, -700, -701, -702, А-400»; усилитель «Олимп ДУ-005» (11982).

Другие оборонные отрасли:

10 марта 1939 года на совещании в АУ было решено: "Учитывая отсутствие в Б-30 уравновешивающего механизма, что облегчает ее производство и эксплуатацию, считать необходимым форсировать изготовление опытного образца и провести следующие работы по доделке системы Б-30:
а) внутреннее устройство трубы взять от Бр-2 (с углубленной нарезкой);
б) утолстить кожух между крестовинами с целью получения запаса прочности в этом сечении в 1,3 раза и, соответственно, уравновесить качающуюся часть за счет среза дульной части кожуха;
в) затвор взять от Бр-2, в связи с чем выбросить спусковой механизм системы Б-30;
г) изменить конфигурацию сечения Б-30 с целью обеспечения постановки на нем нового затвора к установкам на повозке Бр-10 ствола.
Новому образцу пушки получить заводской индекс Бр-19".
Заказ на изготовление опытного ствола Бр-19 был дан заводу "Баррикады" (3861).

10 марта 1939 г.
№ 69. Справка 4-го (снаряжательного) Главного управления Наркомата боеприпасов СССР о внедрении нового оборудования и его эффективности на снаряжательных заводах
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 296-298.
Архив: 
РГАЭ. Ф. 7704. Оп. 1. Д. 3. Л. 52-54 об. Копия.
Секретно.
[I]
До 1938 г. основным методом снаряжения был метод заливки всех калибров за исключением 45‑мм бронебойных и 76‑мм осколочно-фугасных (первые прессовались, вторые шнековались). На случай военного времени оставались при суррогатном снаряжении оставшиеся со времени Мировой войны методы: а) заливка, б) набивка.
В 1938 г. были освоены методом шнекования в опытно-серийном снаряжении все калибры, начиная с 76 мм включительно до 152 мм.
Технико-экономические показатели снаряжения заливкой и шнекованием:
Производительность одного рабочего в час
	№
п/п
	Наименование изделий
	Заливка ТНТ
	Шнекование
на тротиле
	Рост в
процентах¹

	1.
	76 мм
	16
	22
	137,5

	2.
	122 мм
	5
	15
	309

	3.
	152 мм
	4
	13
	325


Примечание к таблице:
¹ Содержание столбца вписано чернилами поверх машинописного текста.
Расход рабочей силы на 1 тыс. шт. в человеко-часах
	№
п/п
	Наименование изделий
	Заливка
	Шнекование
	Экономия
рабочей силы,
в процентах

	1.
	76 мм
	200
	110
	45

	2.
	122 мм
	300
	128
	57

	3.
	152 мм
	465
	250
	86


В 1938 г. уже снаряжались в валовом масштабе методом шнекования:
	1) 76‑мм осколочно‑фугасные
	Основные калибры в артиллерии по массовости применения

	2) 122‑мм
	

	3) 152‑мм
	


В 1938 г. был освоен в валовом производстве метод беструбочного шнекования на калибрах 76‑мм и 122‑мм снарядов. Метод беструбочного шнекования дает возможность повысить производительность на 70% против метода трубочного шнекования и экономии расхода рабочей силы на 70%.
Находятся в изготовлении и испытании вновь конструируемые следующие машины:
1. 6-шпиндельная машина для снаряжения снарядов среднего калибра, производительность — 120 шт. в час, увеличивает производительность в час на 1 рабочего против одношпиндельного шнека в 8 раз. Будет изготовлена 1 мая 1939 г.
2. 12-шпиндельная машина для снаряжения снарядов среднего калибра увеличивает производительность против одношниндельного шнека в 9 раз. Будет изготовлена 1 мая 1939 г.
3. Машина Гельперина для снаряжения снарядов среднего калибра увеличивает производительность против одношпиндельного шнека в 9 раз. Машина изготовлена и устанавливается на заводе.
4. Машина Артоболевского для снаряжения снарядов среднего калибра увеличивает производительность против одношпиндельного шнека в 9 раз. Машина будет изготовлена к 1 июня.
II. Механизация технологических процессов
До 1937 г. на снаряжательных заводах совсем не было организованных технологических потоков по предварительным и окончательным отделкам. Все рабочие операции поводились в основном вручную. В конце 1937 г. на 12‑м заводе Центральным институтом труда был организован поток с механизацией отдельных операций и уже в 1938 г. было установлено на заводах следующее количество потоков: подготовительные операции — 6 потоков, окончательные операции — 9 потоков.
В 1938 г. были сконструированы конструкторским бюро № 25 новые машины по подготовительным и окончательным фазам, из них установлены и сданы в эксплуатацию:  одна машина для среднего калибра и одна машина для крупного калибра.
Все вновь строящиеся заводы имеют запроектированную Специальным проектным бюро технологию с механизацией отдельных операций и транспортировки объектов с одной операции на другую.
Технико-экономические показатели механизированных потоков по сравнению со старым способом следующие:
	[Данные]
	Выпуск на 1 рабочего в смену, в шт.
	Съем с 1 кв. м в смену, в шт.

	
	45 мм
	76 мм
	122-152 мм
	203 мм
	45 мм
	76 мм
	122-152 мм
	203 мм

	Подготовительные операции

	1. Старый способ
	78,6
	38
	8
	6
	9,2
	4,4
	1
	1

	2. Центральный институт труда
	170
	85
	22
	Нет
	42
	20
	8
	Нет

	3. Специальное проектное бюро
	Нет
	87,5
	87,5
	Нет
	Нет
	3,4
	3,4
	Нет

	4. Конструкторское бюро 25
	371
	Нет
	50
	56
	60
	—
	5,9
	32

	Окончательные операции

	1. Старый способ
	48
	3,6
	8,9
	2
	10,2
	2,13
	0,78
	1

	2. Центральный институт труда
	92,6
	60
	18
	Нет
	35,6
	9,0
	5,5
	Нет

	3. Специальное проектное бюро
	Нет
	54
	54
	Нет
	Нет
	4,1
	4,1
	Нет

	4. Конструкторское бюро 25
	238
	Нет
	34
	16
	70
	Нет
	5,48
	8


В результате механизации производства и улучшения организации работ по основным изделиям производства Главного управления имеется уменьшение в затратах рабочего времени на учетную единицу изделия:
	Наименование изделий
	1934 г.
	1935 г.
	1936 г.
	1937 г.
	1938 г.

	45‑мм бронебойные снаряды:

	человеко-часы
	370
	300
	275
	259
	157,5

	проценты
	100
	81,0
	74,0
	70,0
	42,0

	45‑мм осколочные снаряды:

	человеко-часы
	188
	180
	176
	174
	158

	проценты
	100
	93,0
	91,0
	90,2
	84,0

	76‑мм осколочно-фугасные снаряды:

	человеко-часы
	975
	928
	917
	702
	546

	проценты
	100
	95,5
	94,0
	72,0
	56,0

	122‑мм осколочно-фугасные снаряды:

	человеко-часы
	—
	6846
	6785
	3785
	1705

	проценты
	—
	100
	99,0
	55,0
	24,0

	152-мм осколочно-фугасные гаубичные снаряды:

	человеко-часы
	—
	3292
	2794
	2500
	2312

	проценты
	—
	100
	84,0
	75,0
	70

	ФАБ-100:

	человеко-часы
	—
	8192
	8160
	8100
	6600

	проценты
	—
	100
	99,0
	98,0
	80,0

	ФАБ-500:

	человеко-часы
	22 030
	21 220
	17 900
	17 487
	17050

	проценты
	100
	98,0
	81,0
	79,0
	77,0

	Капсюли 3-линейной винтовки:

	человеко-часы
	358
	342
	342
	326
	269

	проценты
	100
	95,0
	95,0
	91,0
	75,0


Начальник 4-го Главного управления НКБГорин
РГАЭ. Ф. 7704. Оп. 1. Д. 3. Л. 52-54 об. Копия (17820).

10 марта 1939 г. за полтора года до истечения срока действия договора с фирмой RCA, секретарям ЦК ВКП(б) А. А. Андрееву и Г. М. Маленкову поступает докладная записка, в которой сообщается, что «…договор имеет крупнейшие дефекты. Например, аппаратура, производимая RСА, только на 30 % собирается из деталей её собственного производства – остальные 70 % деталей она получает от «подконтрольных организаций» и «третьих лиц» и не берёт на себя никаких обязательств в отношении информации по этим деталям. RСА не производит и не берёт на себя никаких обязательств в отношении информации по производству ряда важнейших деталей и аппаратов, которые особенно интересуют Советский Союз: мощные генераторные и выпрямительные радиолампы». Кроме этого, фирма недобросовестно выполняет и другие пункты договора. «Например, она продала Советскому Союзу образцы металлических радиоламп и заводское оборудование для их производства в тот момент, когда сама сокращала их производство и перешла на производство стеклянных ламп. В результате этого Советский Союз с этой «новинкой» отстал от передовой радиотехники на 5-6 лет. Другой пример недобросовестности фирмы. По договору, СССР имеет право ежегодно посылать на заводы фирмы 100 человек, специалистов, однако это право систематически не используется: в 1936 г. было послано 74 чел., в 1937 г. – 65 чел., в 1938 г. – 44 чел., а в первом квартале 1939 г. – 21 чел. Плана посылки специалистов в Америку нет». По договору, фирма, кроме приема советских специалистов, должна была поставить СССР необходимое для производства радиотехники оборудование и материалы. Это решение пришло, когда правительство поняло, что самим разработать качественные отечественные радиолампы и самим создать технологию их производства невозможно, оно просто купило у американской фирмы новейшее заводское оборудование и приобрело право на использование технологии изготовления радиоламп. Для этого Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) от 19 августа 1936 г. было разрешено «НКТП закупить в Америке по договору с «Радиокорпорейшн» оборудование и материалы на 2900 тыс. долл.» (21526).

10 марта 1939 года вышло распоряжение СНК от № 152/НО:
Организовать трест по лесозаготовкам и деревообработке “Оборонлес” НКВ (9168).

10 марта 1939 года Приказом НКВМФ образован Научно-испытательный гидрографическо-штурманский институт (НИГШИ), в него переданы подразделения НИМИС, занимающиеся радионавигацией (10515).

Жизнь и внутренняя политика:

В марте (c 10 по 21 - 226,453) 1939 проходил ХVIII съезд ВКП(б), который утвердили третий пятилетний план. Выступал НКомиссар авиапромышленности, было отмечено, что самолетный парк с 1934 вырос в 2.5 раз, а объем производства - в пять раз (24,139). 3 пятилетка - 1938-1942. Была обоснована необходимость дальнейшего повышения мощи ВВС (66,207).
На XVIII парт съезде было заявлено, что "АП не знает иной задачи, как дальнейшее повышения мощности ВФ. А это в первую очередь означает непрерывное повышение боевых качеств нашего самолета, усовершенствование его конструкции, скорости, дальности, потолка, грузоподъемности" (66,215).
К.Е.Ворошилов на этом съезде как об успехе доложил о снижении в составе ВВС в два раза доли легких бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков (74,128).
Л.Мехлис говорит, что в случае империалистической войны, которая вовлечет СССР, военные действия будут перенесены на территорию противника и мы увеличим число советских республик (2536,26).
Н.С.Х. стал членом Политбюро (2881).
Из участников прошлого съезда - съезда победителей - было всего 59 чел. из 1966, т.к. 1108 арестовали. Жданов объявил о прекращении массовых чисток и объявили о наборе в партию (в январе 1939 - 2307 тыс., а в январе 1940 - 3400 тыс.). Приняли новый устав, закрепивший усиление централизации в партии и контроля партии над экономикой. А.Жданов и Н.С.Х. стали членами, а Н.Шверник и Л.Берия - кандидатами. Утвердили 3-й пятилетний план. Признали строительство социалистического общества в основном завершенным и поставили задачу постепенного перехода к коммунизму. И.В.С. заявил, что СССР не позволит втянуть себя в войну, выгодную капиталистическим державам (3908, 358).

С 10 марта по 21 марта 1939 г. состоялся XVIII-съезд ВКП(б). Выступал Сталин с отчетным докладом о работе ВКП(б).В своей речи Сталин обрисовал геополитическую обстановку в мире за последнее время- "... война неумолима. Ее не скрыть никакими покровами." и далее "...Таким образом на наших глазах происходит открытый передел мира и сфер влияния за счет интересов неагрессивных государств...", затем Сталин перешел к программе дальнейшего развития страны в течении третьего пятилетнего плана, освоении пространства Урала, Сибири, Средней Азии. Далее выступающие пошли по списку- наркомы обороны и промышленности, директора заводов и т.д.. Хотели как лучше, получилось как всегда- врали о достижениях с трибуны, в открытую. Было избрано Политбюро в новом составе: члены- А.А.Андреев, К.Е.Ворошилов, А.А.Жданов, Л.М.Каганович, М.И.Калинин, А.И. Микоян, В.М.Молотов, И.В.Сталин, Н.С.Хрущев. Кандидатами в члены Политбюро были избраны Л.П. Берия и Н.М. Шверник. Работа съезда завершилась утверждением плана III-й пятилетки, к сожалению выполнить план не удалось из-за начавшейся войны с Германией. Накануне съезда, по болезни, умерла Н.К. Крупская -похороны были торжественные. Урну с прахом несли члены Политбюро во главе со Сталиным (11641).

10‑21 марта 1939 г. в Москве проходил XVIII съезд ВКП(б). На съезде были заслушаны отчетные доклады ЦК ВКП(б) (И. В. Сталин), Центральной ревизионной комиссии (В. М. Владимирский), делегации ВКП(б) в Исполнительном комитете Коммунистического интернационала (Д. 3. Мануильский), рассмотрен и утвержден третий пятилетний план развития народного хозяйства СССР (В. М. Молотов), внесены изменения в Устав ВКП(б), проведены выборы комиссии по изменению программы ВКП(б) и в центральные органы партии.
В докладе ЦК ВКП(б) был дан анализ международного и внутреннего положения страны и перспектив ее развития. Докладчик констатировал построение в основном социализма в СССР и вступление страны в новую полосу развития — завершения строительства социалистического общества. Была поставлена новая задача — догнать и перегнать в экономическом отношении наиболее развитые капиталистические страны.
Принятый съездом новый Устав партии отразил изменения в классовой структуре советского общества, определил единые условия приема и одинаковый кандидатский стаж для всех вступающих в ВКП(б), за исключением выходцев из других партий, а также отменил деление на категории в зависимости от принадлежности к той или иной социальной группе, массовые чистки и т. д. (17840).

10 марта 1939 И.В.С. выступал с отчетным докладом на съезде и критиковал Англию и Францию за политику невмешательства и высказался о том, что "мы за деловые отношения со всеми странами" (2536,24).

10 марта 1939 г. Сталин выступал на XVIII съезде ВКП(б). Раздел его речи, касавшийся международных дел был лишен антигерманского запала. Вина на разжигание войны в Европе перекладывалась на Великобританию и Францию. Он обвинил их в том, что они толкают Германию на восток и провоцируют конфликт между Германией и СССР (3871).

10 марта 1939 начался XVIII съезд ВКП(б), заявивший о победе социализма в СССР (4962).

10 марта 1939 Сталин заявил, что не позволит втянуть СССР в конфликт, который был бы выгоден империалистическим державам (4962).

10 марта 1939 г. на открывшемся XVIII съезде ВКП(б), стало ясно, что нарком ВМФ М. П. Фриновский потерял доверие Сталина. Из моряков на съезде слово предоставили лишь командующему Тихоокеанским флотом Н. Г. Кузнецову, которого вождь, очевидно, запомнил по встрече в Кремле в декабре 1938 г. Сразу после съезда при молчаливом согласии членов Главного военного совета ВМФ по предложению А. А. Жданова (фактически Сталина) Кузнецов, совсем еще молодой человек (35 лет), был назначен первым заместителем наркома, а 27 апреля 1939 г. — наркомом ВМФ, третьим по счету за 16 месяцев существования наркомата. О нормальном приеме дел не могло быть и речи: к этому времени М. П. Фриновский и П. И. Смирнов-Светловский, один из самых способнь1Х и образованнь1х руководителей флота послереволюционного поколения, были уже арестованы НКВД. Сам же Н. Г. Кузнецов, в недавнем прошлом командир крейсера, никогда не командовал соединением и не служил в штабе. Он принадлежал к поколению "испанцев" — участников гражданской войны в Испании, которых на флоте в наименьшей степени затронули репрессии. Положение, однако, спасало то, что на своих постах остались опытный Л. М. Галлер и энергичный И. С. Исаков, что обеспечивало определенную преемственность в руководстве ВМФ. В последние предвоенные годы видные роли в определении кораблестроительной политики Наркомата ВМФ играли также начальник Оперативного управления ГМШ капитан 1 ранга Н. А. Питерский, начальники Управления кораблестроения инженер-флагман 3 ранга А. А. Жуков и инженер-контр-адмирал Н. В. Исаченков (с 1940 г.), заместитель начальника Военно-морской академии вице-адмирал С. П. Ставицкий, профессор академии контр-адмирал В. А. Унковский, инженер-контр-адмирал А. П. Шершов, капитаны 1 ранга А. В. Томашевич, Н. Б. Павлович и "извлеченный" И. С. Исаковым из запаса известный специалист минного дела капитан 3 ранга Г. П. Киреев (3898).

10 марта 1939 г. Начало регулярных передач МТЦ с разложением на 343 строки, 25 кадр/с (11482).

10 марта 1939 года началось регулярное телевизионное вещание из Шаболовского телецентра в Москве. Еще 29 апреля 1931 года жители СССР узнали о трансляции «дальновидения». Тогда к передаче телеизображений долго готовились и заранее сообщали об этом по радио. Первые «картинки» на черно-белых экранах были без звука, с разложением изображения всего на 30 строк. Для приема и передачи такого сигнала требовалось несложное устройство с так называемым диском Нипкова — по сути, допотопный телевизор механического принципа действия, изобретенный еще в конце XIX века. Но «механическое» телевидение не обеспечивало удовлетворительного качества изображения. Эту систему пытались усовершенствовать путем создания сложных конструкций, например, с применением вращающегося зеркального винта. И лишь в 30-е годы прошлого века на смену механическим системам пришли электронно-лучевые, обеспечившие расцвет эры телевидения во всем мире. 10 марта 1939 года из Шаболовского телецентра начали транслировать сигнал на вершину Шуховской башни, где была установлена секция передающих антенн. Количество телевизоров в те годы в Москве едва превышало сотню. Первые телезрители СССР смотрели полуторачасовую трансляцию документального фильма об открытии XVIII съезда ВКП(б). С 25 марта 1939 года московский телецентр уже начал транслировать различные передачи, в частности, двухсерийный фильм Фридриха Эрмлера «Великий гражданин» о жизни и смерти руководителя советского Ленинграда Сергея Кирова. Но до ежедневного многочасового выхода в эфир, конечно, было еще далеко — регулярные телепередачи шли тогда всего по два часа четыре раза в неделю (21184).

Жизнь и внутренняя политика:

10 марта в 1939 году открытие XVIII съезда ВКП(б), который констатирует победу социализма в СССР и принимает решение о «постепенном переходе от социализма к коммунизму» и на котором указывается на необходимость всемерного повышения обороноспособности страны, поддержки в боевой готовности Советских Вооруженных Сил, ускоренного развития наиболее важных отраслей оборонной промышленности. Практически все делегаты съезда были в последующем репрессированы и уничтожены (15064).

С 10 марта по 21 марта 1939 г. состоялся XVIII-съезд ВКП(б). Выступал Сталин с отчетным докладом о работе ВКП(б). В своей речи Сталин обрисовал геополитическую обстановку в мире за последнее время- "... война неумолима. Ее не скрыть никакими покровами." и далее "...Таким образом на наших глазах происходит открытый передел мира и сфер влияния за счет интересов неагрессивных государств...", затем Сталин перешел к программе дальнейшего развития страны в течении третьего пятилетнего плана, освоении пространства Урала, Сибири, Средней Азии. Далее выступающие пошли по списку- наркомы обороны и промышленности, директора заводов и т.д. Хотели как лучше, получилось как всегда- врали о достижениях с трибуны, в открытую. Было избрано Политбюро в новом составе: члены- А.А.Андреев, К.Е.Ворошилов, А.А.Жданов, Л.М.Каганович, М.И.Калинин, А.И. Микоян, В.М.Молотов, И.В.Сталин, Н.С.Хрущев. Кандидатами в члены Политбюро были избраны Л.П. Берия и Н.М. Шверник. Работа съезда завершилась утверждением плана III-й пятилетки. К сожалению, выполнить план не удалось из-за начавшейся войны с Германией. Накануне съезда, по болезни, умерла Н.К. Крупская -похороны были торжественные. Урну с прахом несли члены Политбюро во главе со Сталиным (24105).

10 марта в 1939 году начались регулярные телевизионные передачи из Московского телецентра на Шаболовке методом электронного телевидения с разложением изображения на 343 строки. Первым режиссером советского ТВ был А.Степанов, первыми телеоператорами К.Яворский и И.Красовский (Архив ГКТР, опись 10, единиц хранения 1, лист 129). Первые программы представляли собой выступления на общественно- политические темы и концерты. В дальнейшем из студии стали передавать постановки московских театров. Первым был показан спектакль В.Войтехова и Л.Ленга «Павел Греков» в исполнении артистов Театра революции. Телевидение осуществляло и собственные студийные постановки. Первой из них была опера Дж.Пуччини «Тоска» (режиссер Н.Бровко) (15064).

Внешняя политика:

10 марта в 1939 году И.В.Сталин заявил, что не позволит втянуть СССР в конфликт, который был бы выгоден империалистическим державам (15064).

За рубежом:

10 марта 1939 - Полетел первый сухопутный вариант Do.22L (D-OXWD), но заказов на самолет не последовало (22572).

10 марта в 1939 году полетел первый сухопутный вариант «Do.22L» («D-OXWD»), но заказов на самолет не последовало. Для обозначения самолетов, построенных по разным контрактам, использовались суффиксы – «Do.22Kg» для Греции, «Do.22Кj» - для Югославии и «Do.22Kl» для Латвии (15064).

10 марта в 1939 году в Тарневице на доработанном «Bf 110B» («D-ADJD») были проведены первые испытания полуавтоматического револьверного магазина под 73-мм ракеты. Вращающийся магазин на восемь ракет размещался внутри фюзеляжа. Под носовой частью проходила пусковая труба ракеты. 40% ракет «RZ 65» на дистанции 350 м укладывались в квадрат 6х6 м. Хотя испытания затянулись до 1943 г, устройство так и не было доведено до практического использования. На снимке под крылом «Bf 110F-2» пусковые установки для реактивных снарядов «WG 21» (15064).

Авиапромышленность:

11 марта 1939 Нач. штаба перелета Антипов писал Нач. ПГУ Пастеру письмо N 987:
"Докладываю о состоянии подготовки перелета В.К.К. на 9 марта 1939:
Самолет
Общая готовность самолета по приказу НКАП к 15 апреля с.г. на 9 марта
Крылья - детально проверены, все в порядке, состыкованы
Фюзеляж - находится в доделке: дооборудуются приборами, заканчивается клепка отверстия, через который вводится бензобак
Оперение - заканчивается регулировка
Шасси - находится в механическом цехе, где усиливают верхние стаканы. Будет готово к 11 марта с.г.
Приборы - 213 завод приборы поставил в срок, кроме АВП. Автопилот АВП при испытании на холод при - 26 не сработал и с ним на 213 заводе еще идет работа вследствие чего монтаж его задерживается.
Доп. оборудование - термопары, аккумуляторы, электротахометры и часы АЧХ ожидаются получением 11 марта с.г. Петрофлексы изготовлены 81 заводом своевременно и переданы 39 заводу. Жидкостный кислородный прибор подготавливается Институтом авиамедицины ВВС.
Колеса - решили оставить прежние. В качестве резерва ОЕБ-39 завода заказали на 120 заводе 2 шт. новых колес 200х300 мм
Резина - покрышки изготавливаются. Отв. НИИРП.
Винты - с завода 28 получили из проверки 2 своих старых винта, которые намерены поставить на самолет
Топливо и масло - топливо занаряжено и идет из Баку в Москву, на заводе 29 производится подбор топлива для установления необходимого количества антидетонатора. Касторовое масло - получено.
Связь - мат. часть связи готовится в пределах графика и к 15 марта будет готова для монтажа на самолете. Схема связи перелета и ее осуществление находятся в процессе разработки и обеспечения. За границей собираются и уточняются все сведения по радиостанциям, радиомаякам и радиопеленгаторам.
Метеослужба - схема метеообслуживания, коды и инструкции, согласно приказа Нач. ВВС разрабатываются Гл. аэрометеорологической станцие1 ВВС (ГАМС).
Штурманское обеспечение - штурман снабжен всеми наличными видами карт. Из САСШ 3 марта вышли спец. аэронавигационные карты США последнего выпуска с радиомаячными зонами, из Англии идут карты морские, п/о Лабрадор и Ньюфаундленда, из Парижа пришли спец. авиакарты в проекциях КАНа и Меркатора. 8-9 марта из САСШ должны быть высланы данные по аэродромам и радиостанциям.
Общие вопросы:
а) прав. постановление подписано 5 марта с.г.
б) НКИД через полпредов в Финляндии, Швеции, Норвегии, Дании, Англии и САСШ получают разрешения на полет
Общее заключение - в настоящий момент подготовка перелета протекает нормально." (1922,30).

11 марта 1939 в НИИ ВВС начались испытания головного серийного СБ со странным номером 1/0. Этим “нулем” обозначили установочную серию новой модификации, предназначенную для доводки и разного рода экспериментов. Таким образом, бомбардировщик № 1/0 являлся головным самолетом всей “201-й серии” (9927).

С 11 марта по 3 апреля 1939 года проходили гос. испытания убирающихся в полете лыж на модифицированном самолете СБ № 1/0
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Ефимов
Вед. летчик капитан Хрипков
Цель испытаний
Выявить надежность механизма и прочность конструкции убирающихся в полете лыж.
Определить летные характеристики самолета с убранными и выпущенными лыжами.
Проверить устранение дефектов по новой винто-моторной группе отмеченных при испытании самолета СБ бис 3.
Самолет СБ 2М-103 № 1/0 головной 201 серии предъявлен на гос. испытания с измененной винтомторной группой по типу самолета СБ бис 3 и с убирающимися лыжами.
Испытания проводились с 11 марта по 3 апреля 1939 года всего 23 дня.
За время испытания произведено:
2 полета на подбор винтов
1 полет на километраж
1 полет на скороподъемность и скорости по высотам с убранными лыжами
1 полет на скороподъемность и скорости по высотам с убранными колесами
121 полет по кругу
Заключение
Механизм убирания лыж, предъявленный на самолете СБ № 1/0, гос. испытания выдержал и может быть внедрен в серийное производство на самолетах СБ с устранением выявленных на испытаниях дефектов.
Лыжи завода № 167 принять в усиленном виде.
Головной самолет СБ № 1/0 новый 201-й серии показал очень низкие летные данные, оказался плохо выполненным в производственном отношении и с недоработанной винтомоторной группой.
Необходимо срочно представить на гос. испытание эталонный самолет 201-й серии в доведенном виде (4319).

11 марта 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0134
Гос. испытания головного серийного самолета СБ 2М-103 201-й серии с убирающимися лыжами (6881, 23).

11 марта 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин писали письмо № 1/00249 Ворошилову.
При вторичных испытаниях самолета СБП (ВИТ-2) в НИИ ВВС (период 9 февраля по 26 февраля 1939 года) выявлено, что основные дефекты, отмеченные при первых испытаниях (период 13 сентября по 5 октября 1938 года) и не позволившие тогда принять решения о запуске самолета в серийную постройку устранены:
а) Увеличена максимальная скорость горизонтального полета.
Получено у земли 446 км/час (была 435 км/час), на высоте 4600 м 500 км/час (была 483 км/час).
Скорость увеличена за счет: замены винтов ВИШ-2 на ВИШ-2Е, лучшего обтекания фонаря кабины стрелка-радиста и водяных радиаторов. В результате чего самолет СБП (ВИТ-2) в отношении скоростей имеет бесспорные преимущества перед всеми существующими серийными и опытными отечественными самолетами.
Примечание:
Самолет имеет резервы до 50 км/час для повышения скорости, заключающейся в:
а) установке более мощного и высотного мотора М-106;
б) коренного улучшения внешней поверхности самолета, весьма неудовлетворительного качества на опытном самолете;
в) лучшего подбора винта.
………………..
На самолете имеется ряд серьезных дефектов, которые не могут быть устранены на данном экземпляре, но их возможно устранить, что обещает сделать конструктор Поликарпов в серии.
Самолет СБП (ВИТ-2) еще не проверен по полной программе гос. испытаний.
В предъявленном виде самолет не может служить образцом для серийного производства, однако учитывая:
а) высокую скорость самолета по сравнению с серийными и модифицированными отечественными самолетами,
б) положительную работу КБ Поликарпова и завода № 84, проявленную в доводке самолета СБП (ВИТ-2_ в период с октября 1938 года по февраль 1939 года,
в) имеющиеся возможности повышения скорости самолета,
г) новую схему самолета, представляющую определенный интерес Военный совет РККА считает целесообразным:
Принять решение о представлении самолета СБП (ВИТ-2) к запуску в серийную постройку.
Одновременно с разработкой чертежей и подготовкой производства серийных самолетов форсировать постройку 2-х контрольных образцов самолетов ( новых по технологии и с переделками согласно заключения НИИ ВВС и конструктора от 27 февраля 1939 года) с расчетом сдачи:
а) контрольных образцов самолетов на гос. испытание в НИИ ВВС не позднее сентября 1939 года и
б) головной серии самолетов на войсковые испытания не позднее апреля 1940 года.
Продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных гос. испытаний и выявляемые дефекты устранить при серийной постройке (4203,57-63).

11 марта 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета ВИТ-2 модифицированный, гос. испытание (6892, 227-234).

11 марта 1939 года начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и и.д. военкома НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев писали письмо № 00418 начальнику ВВС командарму 2 ранга Локтионову.
Работа по бронированию самолета ИП-1, выполняемая согласно вашего задания по проекту майора Шаурова закончена. Силами НИИ ВВС оборудованы броней 8 самолетов ИП-1. Броня на самолете расположена по переднему лонжерону, под нижней поверхностью бензобаков и сзади летчика в виде спинки. На последующих самолетах за счет некоторого уменьшения толщины нижних броневых плит, будет установлена броня и по заднему лонжерону. Таким образом самолет ИП-1 в своих наиболее жизненных частях (летчик и бензиновые баки) полностью защищен спереди – мотором в комбинации с броневыми плитами “А”, снизу – броневыми плитами “Б” и сзади броневыми плитами “В” в комбинации с броневой спинкой “Г” (см. схему).
Имея броневую защиту и мощное вооружение в виде 6-ти пулеметов Шкас самолет ИП-1 может успешно и относительно безопасно для себя осуществлять атаки по земным целям и в частности по живой силе противника. Благодаря наличию броневой защиты в задней полусфере, самолет ИП-1 может безопасно выходить из атаки.
На основании изложенного учитывая, что установка брони на самолете фактически снятом с вооружения, придает ему новые боевые свойства и дает возможность использовать его в качестве штурмовика ………………………(6884, 4-7).

11 марта 1939 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 090
О пересмотре норм прочности автожиров и геликоптеров, о проведении заводских испытаний А-7 бис и о создании Комиссии по приемке автожира А-7 на гос. испытания (6880, 142).

11 марта 1939 приказом НКСП И.Ф.Тевосяна проф. Левков был назначен Нач. и ГК ЦКБ-1, а производственную базу разместили на б. планерном заводе 445 в Тушино. Сделали тренировочный Л-9, а потом трехмоторный Л-11 и поставили 3-й мотор на Л-5 и Л-9. Построили также деревянный катер под 6 М-11 с десантной кабиной на 10-15 чел. как прообраз торпедоносца открытого моря мощностью 8-10 тыс. нр. Были и машины Л-14 и Л-15 с рядными двигателями (3095,40).

Другие оборонные отрасли:

11 марта 1939 г. по приказу НКСП от Левков назначен начальником/ гл. конструктором самостоятельного ЦКБ-1 с производственной базой на заводе № 445 НКСП.3 По пр. № 168 работы по дооборудованию и доводке торпедного катера на воздушной подушке JI-5 перенесены на завод № 194, из ОКБ туда требовалось направить бригаду. Приказом НКОП/НКВМФ № 344сс от 31.08.1938 г. производственные площади и оборудование на заводе № 194, занятые работами по JI-5, были сохранены до конца госиспытаний JI-5. Создан катер JI-9 (1939 г.).
Гл. конструктор (-05-08.1938 г.-)- В.И. Левков (Л-5, Л-9).
Ведущий инженер (08.1938 г.)- А.А. Даниленко (11982).

11 марта 1939 г. Левков назначен начальником/ гл. конструктором самостоятельного ЦКБ-1 с производственной базой - заводом № 445 НКСП. Продолжены работы по созданию аппаратов на воздушной подушке и воздушных торпед. Созданы катера: Л-9 (1939 г.), Л-11, Л-13 (1941 г.).
По приказу № 1179с от 31.12.1941 г. ЦКБ-1 вместе с заводом эвакуировано в Алапаевск на площадку деревообрабатывающего комбината. Левков назначен гл. инженером завода. В 1942-43 г. Левков разработал проект торпедного катера на воздушной подушке, пр. 171. В 01.1944 г. проект был утвержден в НКСП, но дальше работы не пошли.
Гл. конструктор (11.03.1939-44 г.-)- В.И. Левков {-2.01.1954} (11982).

11 марта 1939 г. приказом наркома судостроительной промышленности И.Ф. Тевосяна профессор Левков был назначен начальником и главным конструктором нового ЦКБ-1, а производственной базой для строительства аппаратов на воздушной подушке стал подмосковный завод №445 в Тушино.
На 445-м заводе в 1939 г. был построен по заказу ВМФ учебно-тренировочный катер Л-9, за ним – экспериментальный Л-11 (25295).

Жизнь и внутренняя политика:

11 марта 1939 Фриновский написал заявление о беззакониях в НКВД, оно попало И.В.С. и на нем есть его пометки (2388,77).

Авиапромышленность:

12 марта 1939 состоялся первый полет БОК-15 с ГК (2989).

С 12 марта 1939 в Сите и других районах ДВК, ЯРАКом проводились испытания авиапокрышек и камер из 100% СК с фроигитом. Испытания улдалось провести при минимальной температуре воздуха - 25 гр. на грунтах без снежного покрова. На основании предварительного отчета, выход покрышек из строя был по причине механического повреждения их о грунт (битый щебень, горная галька) (10512,14).

Другие оборонные отрасли:

12 марта в 1939 году в Бурятии вступил в строй Джидинский вольфрамо-миолибденовый комбинат. Он также известен как Джидалаг, упоминаемый в "Архипелаге ГУЛАГ" А.Солженицына (15066).

За рубежом:

12 марта 1939, после посещения Гитлера главарём словацких фашистов Тисо, была провозглашена "независимость" Словакии, правительство которой немедленно обратилось к Германии за "помощью". В "независимой" Словакии были размещены части вермахта, а её экономика была поставлена под полный контроль немецких монополий (9492).

12 марта 1939 Папа Пий 12 вступил в должность (2100).

Авиапромышленность:

13 марта 1939 года начальник штаба НИИ ВВС инженер 1 ранга Щербаков писал письмо N П/0129 начальнику 1 отдела УМТС.
В период 1938 года в/ч 9785 НИИ ВВС были проведены исследования вопросов бомбометания с пикирования на самолетах СБ и ДБ-3. В процессе испытаний был обнаружен целый ряд недостатков (основные изложены в докладе Военному Совету, подробно в отчетах по бомбометанию с пикирования на самолетах СБ и ДБ-3, находящихся в секретной части отдела УБП штаба ВВС 1-й за N э/00410 послан 30 декабря 1938 г. и 2-й за N П/009 послан 28 января 1939 г.).
Приложение: Проект постановления Военного Совета.
О дальнейшей работе по бомбометанию с пикирования.
[Задание по внесению переделок по ДБ-3 и СБ (см. выше)] (3330,20-23).

13 марта 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член Военсовета дивизионный комиссар Овчинкин писали письмо № 320630 наркому обороны Ворошилову
Самолет "Иванов" конструкции инженера Сухого П.О. изготовления опытного завода № 156, является одномоторным штурмовиком, разведчиком и легким бомбардировщиком, прошедшим совместные госиспытания с мотором М-62 в марте 1938 года (рекомендован к постройке в серию).
В настоящее время этот самолет проходит госиспытания с мотором М-87А.
Испытания показали следующие результаты:
	Летные данные
	Мотор М-62
	Мотор М-87А

	Максимальная скорость у земли без форсажа
	360
	375

	Максимальная скорость на высоте
	4700 м/403 км/час
	5100 м/465 км/час

	Скороподъемность на 5000 м
	16,6 мин.
	11,5 мин.

	Практический потолок
	7440
	8400


Вооружение:
4 пулемета ШКАС в крыле, патрон – 3600 штук
1 пулемет ШКАС на турели, патрон – 500 штук
1 пулемет ШКАС люковый – патрон – 500 штук
опускается установка 2 пушек 20 мм в крыле
Бомбовая нагрузка
В люковом отсеке фюзеляжа для штурмовика – 200 кг
В люковом отсеке фюзеляжа для бомбардировщика – 400 кг
Полная емкость бомбодержателей – 1200 кг
Самолет допускает подвеску бомб калибрами от 8 до 250 кг
Материал самолета и моторов
Цельнометаллической конструкции, но в серийном производстве будет выполняться смешанной (деревянный фюзеляж) с последующим переходом на деревянную конструкцию со стальными лонжеронами крыла.
Самолет "Иванов" может быть снабжен в серии моторами М-62, М-63 с турбокомпрессором, при незначительных переделках моторамы и киля моторами М-87А и при более значительных переделках моторами М-88 и М-89.
Состояние летных испытаний на 2 марта 1939 года
На самолете еще не закончены испытания на дальность, на штопор, на воздушный бой с истребителями.
Сравнительная оценка самолета
Самолет "Иванов" с М-87А по своим летным данным и огневой мощи значительно превосходит однотипные самолеты, состоящие у нас на вооружении (Р=ЗЕТ М-34РН и Р-10 М-25В) и не уступает однотипным заграничным самолетам (БРЕДА 65, НОРТРОП 8А, БЕЛЛАЙКА 28-90 и др.).
Военсовет ВВС считает необходимым принять на вооружение РККА самолет "Иванов" конструкции П.О. Сухого с моторами М-87А и М-63 с ТК (турбокомпрессором).
Возможной базой для серийной постройки Военсовет ВВС считает заводы: Саркомбайн – г. Саратов (7744,83-84).

С 13 по 25 марта 1939 года проходили эксплуатационные испытания 2-х моторного учебно-тренировочного бомбардировщика № 17 конструкции Яковлева в зимних условиях на лыжах
Отв. исполнители:
Вед. инженер и летчик в/инженер 3 ранга Фингеров
Цель испытаний
Выявить особенности эксплоатации самолета в зимних условиях.
Определить пригодность опытных лыж.
Самолет прибыл в НИИ ВВС 13 марта 1939 года.
Самолет находился на испытаниях с 14 по 25 марта 1939 года.
За время испытаний проведено 83 полета продолжительностью 8 час. 15 мин.
Из-за невозможности взлета с нормальным полетным весом снятие летных характеристик не производилось.
Заключение
Взлетные свойства учебно-тренировочного бомбардировщика № 17 с моторами, снабженными деревянными винтами, в зимних условиях на лыжах – неудовлетворительны (4311).

13 марта 1939 года опытный С-17 прибыл в НИИ ВВС. Особых доработок на нем не производили. Установили новые деревянные винты диаметром 2 метра и шагом 1,65 м, как и в прошлую зиму смонтировали те же покрытые пластмассой «ЛИР» лыжи - с обеспечением их уборки в полете заморачиваться не стали. Ведущим летчиком и инженером назначили военинженера 3 ранга Жигорова, обслуживал самолет воентехник 1 ранга Столяров. В облетах участвовали Нюхтиков, Хрипков, Стадник и Лисицын. Погода не подвела: с 14 по 23 марта выпало 9 летных дней. Были выполнены 83 полета общей продолжительностью 8 часов 15 минут.
Лыжи военные забраковали. Их общая площадь в два квадратных метра оказалась недостаточной. По рыхлому снегу взлет был невозможен даже при весе самолета 2400 кг. По укатанному снегу УТ-3 взлетал, но только при ограничении веса до 2550 кг, хотя нормальный полетный вес на колесах составлял 2900 кг. При страгивании с места стойки шасси сильно деформировались, особенно было заметно скручивание вилки амортстойки, хотя при осмотре ни трещин, ни остаточных деформаций не обнаружили ни разу. Было ясно, что самолету нужны лыжи, по крайней мере, в полтора раза большей площади. Помимо этого, требовались винты изменяемого шага - эффективности деревянных ВФШ не хватало.
Самым неожиданным образом подтвердилась справедливость замечания об отсутствии системы регулирования охлаждающей поверхности маслорадиаторов. Самолет не мог нормально снижаться. Уже при температуре наружного воздуха около нуля градусов при снижении с задросселированными двигателями всего-то с 600 до 400 метров резко падала температура масла и головок цилиндров. Моторы приходилось «греть» на горизонтальной площадке.
«Зимние» испытания УТ-3 с треском провалил, однако на развертывание серийного производства это никак не повлияло. Тут, правда, были свои проблемы. Александр Сергеевич неспроста настаивал на передаче недостроенного С-17 № 2 - его можно было собрать «на коленке» и отрапортовать о внедрении самолета в производство. На заводе № 81 хорошо понимали, что за первой будут ждать и вторую машину, но для ее постройки будет нужна оснастка, которой не было, как и комплекта рабочих чертежей, учитывающих технологические нюансы и возможности завода. Разработка серийных чертежей растянулась на полгода, поэтому полноценная подготовка производства началась только весной тридцать девятого года. Но тут «в верхах» возникли совсем другие виды на завод № 81. Постановлением Комитета обороны № 98сс от 28 апреля 1939 года на заводе было решено развернуть выпуск боевых Р-12 и ББ-22 (19939).

13 марта 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 094
Эксплуатационные испытания двухмоторного учебно-тренировочного бомбардировщика № 17 (УТ-3) на лыжах (6880, 150).

13 марта в 1939 году воздушные винты «АВ-1» ОКБ-150 К.И.Жданова устанавливаются на «И-16», «И-153» "Чайка" (15067).

13 марта 1939 К.Е.Ворошилов как об успехе доложил о снижении в составе ВВС в два раза доли легких бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков (74,128).
К.Е.В. сказал "сейчас нередко встретишь на наших военных аэродромах не только истребитель, но и бомбардировщик со скоростями, далеко перевалившими за 500 км/ч..., а высотностью за 14-15 тысяч метров...(318,191).
Врали как хотели.
На XVIII съезде ВКП(б), состоявшемся в марте 1939 г., подчеркивалось, что в подготовляемой силами империализма войне основная ставка делается на авиацию. Советский Союз должен был принять ответные меры (302).
XVIII съезда считается съездом подготовки к войне (69,74).
20 марта 1939 в резолюции по докладу В.М.М. отмечено "Сосредоточить работу ГА на основных гос. линиях. Поднять техническое оборудование воздушных магистралей, расширив и улучшив наземные сооружения (271,182).

13 марта 1939 было проведено успешное стендовое огневое испытание ракетоплана РП-318-1 с двигателем РДА-1-150 конструкции Л.С. Душкина (Там же, № 105, л. 268) (10676).

Армия:

13 марта 1939 г. В выступлении на XVIII съезде ВКП(б) нарком обороны маршал Советского Союза К.Е.Ворошилов. провозгласил, что Красная армия готова «ответить на удар врага химсредствами тем же химическим ударом». Сообщено, что за 5 лет химические войска «численно выросли вдвое» (17133).

За рубежом:

13 марта 1939 г. А.Гитлер вызвал словацких католических лидеров Йозефа Тисо и Фердинанда Дурканского в Берлин, где без особых церемоний были подготовлены документы, провозглашающие независимость Словакии и призывающие рейх взять новое государство под свою защиту (3871).

13 марта 1939 было создано марионеточное правительство И.Тиссо в Словакии (2443,413) по требованию А.Г. (3907,216).

13 марта 1939 немцами создано марионеточное правительство Словакии (4962).

[bookmark: YANDEX_14][bookmark: YANDEX_15][bookmark: YANDEX_16][bookmark: YANDEX_17]13  марта  1939  г. при посещении Берлина Тиссо получил директиву немедленно созвать чрезвычайное собрание словацкого сейма и объявить независимость Словакии. События в Словакии вызвали немедленный отклик и в Карпатской Украине. Образовавшееся там правительство во главе с Волошиным также провозгласило независимость своей страны. В расчёте на обещания Гитлера Венгрия поспешила послать войска для оккупации и захвата Карпатской Украины. Но Гитлер счёл выступление Венгрии несвоевременным: он приказал ей отозвать свои войска. В ночь на 15  марта  1939  г. германские войска вступили на территорию Чехословакии. Началась военная оккупация республики, за исключением юго-восточных районов, занятых Венгрией. Гитлер потребовал приезда в Берлин чешского президента. В это время Бенеша уже не было в Чехословакии: ещё 5 октября 1938 г. он сложил с себя звание президента Чехословацкой республики и выехал в Англию. Новый президент Гаха вместе с министром иностранных дел Хвалковским поспешно прибыли в Берлин, подчиняясь приказанию Гитлера. Здесь они были встречены Герингом и Риббентропом и приняты самим фюрером. Представителям чешского правительства был вручён готовый документ, определявший дальнейшую судьбу Чехословацкой республики. Фактически дело шло об окончательной ликвидации национальной и государственной независимости Чехословакии. Гитлер грубо заявил Гаха и Хвалковскому, что сейчас не время для разговоров. Он вызвал их лишь для того, чтобы получить их подпись на документе, которым Богемия и Моравия включались в состав Германской империи. «Всякий пытающийся сопротивляться, — заявил Гитлер, — будет растоптан». После этого Гитлер поставил свою подпись на документе и вышел (17368).

13 марта 1939 немецкие войска вторглись в Чехию, которая была включена в состав германской империи под названием "Имперский протекторат Чехия и Моравия". Англия и Франция не приняли никаких мер для того, чтобы защитить государственную независимость Чехословакии, помешать оккупации Чехии и превращению Словакии в марионеточное государство (9492).

Авиапромышленность:

14 марта 1939 г. закончились испытания стрелковой установки И-16 СО (синхронный, опытный) в тире, которые шли с 4 марта.
Вес пустого - без горючего, масла, пилота, но с полным боекомплектом - составил 1535 кг. Полетный вес - 1835 кг. полетная центровка - 31.9% САХ.
В декабре 1938 г. началось переоборудование двух И-16, полученных из авиабригады, базирующейся в подмосковных Люберцах. Самолет № 1021332 использовался для установки двух синхронных пулеметов Березина ТКБ-150 калибра 12.7 мм. Пулеметы установили вдоль боргов фюзеляжа перед летчиком, несколько ниже продольной оси самолета. Для размещения боезапаса (440 патронов) и самих пулеметов пришлось заметно уменьшить фюзеляжный бензобак - часть топлива перенесли в дополнительные центропланные топливные баки. Крыльевые пулеметы ШКАС вместе с патронными ящиками при этом демонтировали. Самолет получил обозначение И-16 СО (синхронный, опытный).
Полеты велись с неубранным шасси, так как в убранном положении носок лыжи закрывал гильзоотводы пулеметов ТКБ-150. В период с 21-го по 27 марта 1939 г. летал Н.И. Звонарев.
Проведение воздушных стрельб выявило серьезные проблемы нового варианта вооружения. Стандартный обтекатель воздушного винта при стрельбе срывало, в капоте иоявились трещины. Не сгоревшие частички пороха попадали во всасывающий патрубок с синхронными пушками карбюратора. Предлагалось эти дефекты устранить, после чего построить войсковую серию (12015).

14-го марта 1939 г. в Горьком на заводе № 21 приступили к наземной фазе испытания «истребителя-сопроводителя» И-16 тип 20.
Для доработки под ПТБ горьковской разработки выделили серийный И-16 тип 10 с заводским № 1021621. 
14 марта 1939 года начали наземную фазу испытаний системы сброса ПТБ. Всего осуществили 50 сбросов пустых баков и 3 – полных. Установка работала безотказно, при этом ПТБ отделялись практически синхронно. По проведенному хронометражу среднее время на подвеску одного бака составило около 25 секунд.
Баки, номинальной емкостью по 100 литров каждый, изготовленные для испытаний в двух вариантах – сварные из сплава В-95 и фанерные, решили подвесить под консолями между 2-й и 3-й нервюрами на специальных балках, установленных внутри крыла. Эти ПТБ имели продолговатую форму, чем-то напоминали поплавки гидросамолетов и имели длину 1100 мм, а высоту и ширину – 400 мм. Для того чтобы при сбрасывании ограничить движение баков назад и тем самым предохранить элероны от удара, на ПТБ были сделаны упоры, которые входили в кольца, укрепленные на специальных треножках, расположенных за задним лонжероном внутри крыла.
Подвесные бензобаки были включены в общую бензосистему самолета через кран-переключатель, который позволял одним движением перейти на питание мотора с главного бака на подвесные и наоборот. Рукоятка управления краном-переключателем и кольцо управления сбрасыванием помещались на общем кронштейне на 5-й раме слева от пилота, а взаимно располагались так, что сброс баков можно было произвести только тогда, когда мотор работает от главного бака. Форма, объем, узлы крепления и вес обоих вариантов ПТБ были практически одинаковы, но по качеству и более высокой точности изготовления, деревянные баки выглядели более приоритетным вариантом, благодаря более гладкой поверхности, а также меньшей стоимости и доступности материалов.
Баки подвешивались в двух точках. Передняя точка представляла собой ушки с болтом, за который зацеплялся крючок балки; задняя являлась горловиной питания, имеющей с двух сторон штыри для подвески на крючках. Этими же штырями горловина заходила в пазы, устроенные в балке и таким образом, фиксировалась в продольном направлении. После подвески на двух точках под задним упором на баке, представлявшим собой дюралевую скобочку, подводилось кольцо треноги. Стержни треноги для этой цели были связаны хомутиком, ослабив который можно было изменить положение кольца в плоскости подвески. Заливка бака выполнялась после подвески, горловина заливки помещалась в носовой части бака спереди, непосредственно под ней находился вывод дренажной трубки в зону раздела струи потока обтекающего бака.
Балка подвески – дюралевая, коробчатого сечения, спереди к ней был приклепан стальной башмак, охватывающий при установке в крыло передний лонжерон. К этому
башмаку крепились: стальная лента, передний крючок и труба супорами от поперечных раскачиваний бака. В другой конец балки были вклепаны труба с задними упорами от поперечных раскачиваний и гайка с фланцами. Нижний фланец гайки представляет собой скобу, к которой крепились задние крючки подвески. В этой же скобе были просверлены отверстия для крепления балки к узлу на заднем лонжероне и сделаны пазы для фиксации штырей заднего узла подвесного бака. В гайку вворачивался пустотелый болт-штуцер, сквозь который проходила труба бензопровода, оканчивающаяся ниппелем.
Штуцер прижимал ниппель к горловине питания ПТБ. Между ниппелем и горловиной были проложены толстые резиновые шайбы, надетые на короткую дюралевую трубку, входящую одним концом в ниппель, а другим в горловину. Трубка служила направляющей и одновременно защищала резину от действия горючего. В некоторой степени она также повышала герметичность соединения. Задние и передние крючки подвески были связаны тягой с карабином. При размыкании карабина они одновременно освобождались и раскрывались в разные стороны. Раскрытию крючков и сбрасыванию бака помогали пружины поперечных упоров, суммарная сила которых достигала 15-20 кг.
Карабин состоял из двух стержней, имеющих заходящие друг в друга зубцы. Наклон зубцов подобрали так, чтобы под действием осевой силы они размыкались. Размыканию стержней препятствовала втулка, скользившая по большему стержню и удерживаемая на месте разъема пружиной. К втулке через две пластинчатые тяги и рычажок, установленный в балке, была подведена тросовая проводка от кольца в кабине пилота. Подтянув за кольцо, пилот стаскивал втулку с места разъема, и стержни карабина под действием веса бака и пружин упоров размыкались. К переднему лонжерону балка крепилась стальной лентой, а на заднем лонжероне – болтом к специально установленному узлу.
Для подвески бака в верхней обшивке крыла между 2-й и 3-й нервюрами был прорезан люк. Нижнюю поверхность этого отсека крыла зашили дюралевым листом с вырезами для крючков и упоров. Бензопроводку серийного самолета дополнили трубопроводами от подвесных баков, краном-переключателем и сливным краном, аналогичным по конструкции сливному крану в фильтре. Угольник в главном баке заменили тройником. Общий вес всех деталей, необходимых для превращения серийного самолета в «сопроводитель», составлял 33-33,5 кг, без ПТБ – 17-17,5 кг (каждый бак весил 8 кг) (25095).

14 марта 1939 года был выполнен первый полет на Г-22 В.К.Грибовского со звездообразным Поджбой Ниагара в 85 нр. Признали, что превосходит У-1 А.С.Я. (9080).

14 марта в 1939 году первый полёт лёгкого спортивного самолёта «Г-22» (разработчик: Грибовский, СССР) с установленным на нём звездообразным двигателем Побджой "Ниагара" номинальной мощностью 85 л.с. Признавалось, что в данном варианте «Г-22» повысил лётные характеристики и по ряду показателей превосходит яковлевский «УТ-1», оснащенный более мощным мотором (15068).

14 марта 1939 состоялся первый полет Г-22 с Побджой «Ниагара» номинальной мощностью 85 л.с.. Признавалось, что в данном варианте Г-22 повысил летные характеристики и по ряду показателей превосходит яковлёвский УТ-1, оснащенный более мощным мотором.
Незадолго до войны Г-22 передали на Воронежский моторный завод №16 для предполагаемых летных испытаний нового отечественного двигателя М-16. С этим 65-сильным мотором машина показала хорошие летные данные, в частности, на набор высоты 3000 м уходило 16 мин 45 сек - в два раза меньше, чем с «Микроном».
С начала Великой Отечественной войны Г-22 оставался в Воронеже и был там уничтожен во время боев за город.
	Модификация
	  Г-22

	Размах крыла, м
	  8.70

	Длина самолета,м
	  5.70

	Высота самолета,м
	 

	Площадь крыла,м²
	  10.00

	Масса, кг
	 

	  пустого самолета
	  210

	  максимальная взлетная
	  325

	Тип двигателя
	  1 ПД Walter Micron

	Мощность, л.с.
	  1 × 50

	Максимальная скорость, км/ч
	  165

	Крейсерская скорость, км/ч
	  134

	Практическая дальность, км
	  300

	Продолжительность полета, ч
	  2

	Скороподъемность, м/мин
	 

	Практический потолок, м
	  3000

	Экипаж, чел
	  1


(12682).

Другие оборонные отрасли:

С 14 марта по 21 мая 1939 года на НИМАПе были проведены полигонные испытания опытного образца 37-мм корабельного зенитного автомата 70-К. В ходе испытаний выяснилось, что живучесть ствола хуже, чем у 62-К. Тем не менее комиссия предложила провести корабельные испытания и при положительных результатах принять автомат на вооружение. Корабельные испытания были проведены в 1940 году на Черном море и в том же году установка 70-К была принята на вооружение (3861).

За рубежом:

14 марта 1939 нацисты упразднили Чехословакию (2100).

March 14 1939 German, Hungarian, and Rumanian troops invaded Czechoslovakia. Slovakia proclaimed independence (1223).

March 14 1939 Slovakia and Carpathian Ukraine declare their independance (1242).

14 марта 1939 немецкие, венгерские и болгарские войска вошли в Чехословакию, а Словакия и Карпатская Украина объявили независимость (1223;1242).

14 марта 1939 года немецкие, венгерские и румынские войска начали вторжение в Чехию. Вечером 15 марта Гитлер уже прибыл в Прагу. Было объявлено, что Словакия получила суверенитет (став по сути марионеткой Германии), получили новые территории Венгрия, Румыния и Польша, а остальное превратилось в немецкий «протекторат Чехия и Моравия» (22810).

В марте 1939 Германия присоединила Чехословакию полностью (226,456).
Частично еще в сентябре 1938
Интересно, что немцы из года в год предпочитали именно март для всяких штучек.

14 марта в 1939 году в результате распада Чехословакии была объявлена Независимая Карпатская Украина. В этот же день сюда вошли венгерские войска, подавившие национальную революцию, ее территория была аннексирована Венгрией. Освобождена советскими войсками в 1944 г (15068).

14 марта 1939 под давлением Германии Словакия объявила независимость от Чехии (4962).

14 марта 1939. Немцы вступили в Чехословакию. Подкарпатская Русь (нынешнее Закарпатье) объявила независимость (12629).

14 марта 1939 в Китае вступил в контакт с советской разведкой и предложил ей свои услуги высокопоставленный чин нацистов Вальтер Стеннес, вскоре ставший самым ценным советским разведчиком в Германии (4962).

14 марта в 1939 году в Китае завербован в инициативном контакте Вальтер Стеннес - самый высокопоставленный советский агент в третьем рейхе, обер-фюрер СА, фронтовой друг Геринга, соратник Гитлера и член НСДАП с 1923 года. До конца войны Стеннес снабжал советскую разведку ценнейшими данными, после войны он вновь вышел на контакт в 1952 году, но Центр не рискнул продолжить контакт. Вербовку в 1939 провел советский разведчик Николай Тищенко (15068).

Авиапромышленность:

15 марта 1939 закончили сборку опытного ХАИ-52, хотя первоначальный план был - декабрь 1938. Мотора М-63 под ВИШ-28 не дождались и поставили М-62 ВИШ-26 ГК ОКО-135 был А.А.Дубровин (1462,29). Вылет задерживался из-за отсутствия погоды и состояния аэродрома (1833).

15 марта в 1939 году закончили сборку опытного штурмовика ОКБ Немана «ХАИ-52». Мотора «М-63» не дождались, и на самолете установили злополучный «М-62» с «ВИШ-26» (15069).

15 марта 1939 г. состоялась выкатка первого опытного экземпляра ХАИ-52. Надо сказать, что двигателя М-63 так и не дождались, поэтому поставили на ХАИ-52 реконструированный М-62, ранее работавший на ХАИ-51.
6 апреля 1939 г. состоялся первый полет нового самолета ХАИ-52. В воздух его поднял летчик-испытатель заводского военпредства п-к Дарский. Машина оставила позитивное впечатление. Вскоре удалось получить скорость у земли 350 км/ч, на высоте 4000 м – 400 км/ч.
Представитель НКАП Семенов докладывал руководству: «Эта машина с мотором М-63 вполне современна, а если на ней установить турбокомпрессор, то в 1940 г. ВВС могли бы иметь на вооружении машину, которой еще нет на вооружении наших вероятных противников» (24247).

К 15 марта 1939 года завод № 135 новый эталон представить не успел, наверное, это и физически было невозможно. Только 17 мая на аэродроме НИИ ВВС приземлился Р-10 с серийным номером 2/14. Могло показаться, что прибыл совершенно новый самолет. Первое, что бросалось в глаза - тщательная отделка всех поверхностей и их серебристая окраска, которая являлась на тот момент опытной, серийные машины, по крайней мере, до 16 серии включительно сохраняли защитный цвет верхних поверхностей. Правда, впоследствии при ремонте часть машин, окрашенных в защитный цвет, получила серебристую окраску. Капот на новом эталоне был окрашен светло-серой эмалью АЭ-9. Сверху на его передней обечайке выделялся более развитый всасывающий патрубок по типу 11/7. Заметным отличием стал новый козырек фонаря с лобовым стеклом и прозрачным обтекателем зеркала обзора задней полусферы. Довершал картину кок втулки винта. Менее заметными были увеличенные до 800x200 колеса основных стоек шасси и доработанные под них купола, а также установка для буксировки конуса-мишени. Были установлены прицел ПАК-1, бронеспинка, новая облегченная приборная доска, пресловутая мотоциклетная цепь уборки шасси, кронштейн фотокинопулемета, электробензомеры и протектированные бензобаки. Помимо этого, мотор крепился теперь на эластичной подвеске, фонарный топливный бак демонтировали, щитки шасси снова усилили, а форму законцовок крыла немного изменили (19900).

15 марта 1939 г. в Харькове авиационный завод №135 закончил сборку планера и части систем первого опытного разведчика-штурмовика ХАИ-52. Его разработку начинали вместе с ХАИ-51 того же класса, но с двигателем М-62 и другим крылом еще при арестованном за вредительство и саботаж 11 декабря 1938 г. главном конструкторе И.Г. Немане, а после его ареста как «вредителя» заканчивали уже под руководством А.А. Дубровина. Но и тот не смог наладить нормальную работу по проекту и вовремя моторы М-63 с завода №19 не поступил. Между тем плановый срок окончания строительства в декабре 1938 г. прошел, а в феврале этого года машину полагалось сдать на Государственные испытания и этот срок уже 135-му заводу передвигали (25643).

С 15 по 26 марта 1939 марта Т.Сузи - шеф-пилот ЛИС 21 завода - провел испытания изготовленных на заводе трех И-16 с пулеметами СН со скорострельность 2800-3000, получившими обозначение И-16 тип 19 и N 19211, 19212 и 19213. СН был предложен в 1936, прошел испытания в 1936 и санкционирован КО для серийного выпуска в 1937 (1808,24).

С 15 по 26 марта их испытания провел шеф-пилот заводской ЛИС завода № 21 полковник Сузи. 21 января 1939 г. самолет с крыльевыми пулеметами "СП" получил наименование тип 19. Еще через месяц три таких машины подготовили к проведению полетов: №19211, №19212 и №19213. В дальнейшем под обозначением И-16 "СН”, эти истребители поступили в войска, участвовали в "зимней" войне 1939-40 гг. (12015).

С 15 по 26 марта 1939 года заводские испытания всех трех машин тип 19 (серийные номера 19211, 19212 и 19213) провел шеф- пилот 21 завода Томас Павлович Сузи. На каждой машине было произведено по одному сдаточному полету и полеты со стрельбой с пикирования. На земле и в воздухе из пулеметов СН было произведено следующее количество выстрелов: с самолета № 19211 – 3400 выстрелов, с самолета № 19212 – 3090, с самолета № 19213 – 2685 выстрелов. Из них в воздухе, соответственно, 1200, 1490 и 885. Томас Павлович в полетных листах отмечал интенсивный темп стрельбы и нормальное поведение самолета при этом. Основным недостатком он посчитал тугой спуск гашеток. Кроме того, он обратил внимание на неудобную зарядку пулеметов на земле.
В отчете отмечалось, что вся система крыльевой установки СН надежна и работает безотказно, а емкость патронных коробок вполне достаточна и остается той же, что и у самолетов И-16 с крыльевой установкой ШКАС. Резкой отдачи на самолет при стрельбе не ощущается, поскольку она воспринимается буферными пружинами крепления пулеметов. При этом пулеметы СН увеличивают боевую мощь самолета.
В качестве основных недостатков заводчане указывали тугой спуск гашеток, неудобное снятие крышки пулемета, так как пулемет был установлен близко к верхнему поясу переднего лонжерона центроплана, затрудненная зарядка пулемета из-за отсутствия на пулемете ручки заряжания. Кроме этого, отмечалась малая живучесть пружин, возвращающих части пулемета в крайнее переднее положение, затрудненный подход к гайке крепления шкворня из-за близости ее к нижнему поясу переднего лонжерона центроплана и неотражение пулеметом последней гильзы в ленте.
В целом, работу установки двух пулеметов СН в крыле самолета И-16 М-25B при заводских испытаниях посчитали вполне удовлетворительной и предлагали передать самолеты на войсковые испытания. К сожалению, никаких дальнейших сведений об испытаниях этих машин пока не обнаружено. Что касается судьбы этих И-16 тип 19, то по данным Михаила Тимина в конце концов они попали на Кавказский фронт в составе 265 ИАП и по разным причинам были потеряны в конце 1941 – начале 1942 года (25302).

С 15 по 26 марта 1939 г. испытания И-16 с крыльевыми пулеметами «СН», которые получил наименование тип 19, №19211, №19212 и №19213,  провел шеф-пилот заводской ЛИС полковник Сузи. В дальнейшем под обозначением И-16 «СН» эти истребители поступили в войска, участвовали в «зимней» войне 1939-40 гг. (25415).

С 15 марта по 1 апреля 1939 на опытном самолете И-153 М-25В N 5001 испытывались убирающиеся лыжи и винт Бас-Дубова. Прекратили испытания из-за трещины в подкосе после 34 посадок и 30 уборок в воздухе. Испытания винта закончились из-за недоработанности автомата и 3 апреля машину отправили на завод 1 (1833).

С 15 марта по 5 апреля 1939 года М-62 завода № 24 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке (7721, 251-252).

15 марта 1939 года ст. инженер спецслужб ВВС в/инженер 3 ранга Вольный писал письмо начальнику 1 отдела 2 управления ВиМТС ВВС в/инженеру 3 ранга Евдокимову.
Докладная записка
На сегодня, согласно заключения НИИ ВВС из имеющихся отечественных автопилотов АВП-12 завода N 213 может быть допущен к установке на самолетах, как автопилот удовлетворяющий всем требованиям предъявляемым к автопилоту за исключением работы его на минусовой температуре.
Указанный автопилот изготавливается на заводе N 213 и 214 НКАП.
Модернизацией прибора N 80 завод N 213 и 214 на сегодня уже почти достигли возможности обеспечения работы автопилотов при температуре -40 градусов С. (3185,2-4).

15 марта 1939 Нач. 2 отд. В и МТС ви3р Чувальский писал письмо N 368469 Нач. отдела изобретений НКО ви1р Горшкову:
"При сем направляю копии протоколов заседаний комиссии УВВС по изобретениям." (2853).

Другие оборонные отрасли:

[bookmark: YANDEX_580][bookmark: YANDEX_581][bookmark: YANDEX_582][bookmark: YANDEX_583][bookmark: YANDEX_584][bookmark: YANDEX_585][bookmark: YANDEX_586][bookmark: YANDEX_587][bookmark: YANDEX_588]К 15 марта 1939 года были закончены все рабочие чертежи на Ф-34, и началось изготовление деталей  пушки . Первоначально Ф-34 предназначалась для вооружения  танков  Т-28 и Т-35А. Первые испытания ее в  танке  Т-28 были прове дены 19  октября  1939 года на Гороховецком полигоне. Первые испытания Ф-34 на Т-34 прошли там же в ноябре 1940 года. На вооружение  пушка  Ф-34 была принята под названием «76-мм танковая  пушка  обр. 1940 г.». Ф-34 устанавливалась в серийных  танках  Т-34, бронепоездах и бронекатерах. Кроме того,  пушкой  Ф-34 был вооружен опытный  танк  КВ-3.
[bookmark: YANDEX_589][bookmark: YANDEX_590][bookmark: YANDEX_591][bookmark: YANDEX_592]Специально для  танка  КВ-1 Грабиным создана модификация Ф-34, получившая заводской индекс ЗИС- 5 и принятая на вооружение под названием «76-мм танковая  пушка  обр. 1941 г.» ЗИС-5 отличалась от Ф- 34 конструкцией люльки, устройством и креплением блокировки, а также рядом мелких деталей. В 1942 году Грабиным разработана  пушка  ЗИС-96, представлявшая собой установку ЗИС-5 в башне  танка  «Матильда».
[bookmark: YANDEX_593][bookmark: YANDEX_594]Серийное производство Ф-34 велось с 1940 года по 1942 год: 1940 год – 50; 1941 год – 3470; 1942 год – 14307; 1943 год – 17 1 1944 год – 3592. Всего было изготовлено 38 580  пушек  Ф-34. Серийное производство ЗИС-5 велось с 1941 года по 1943 год: в 1941 – - 544; 1942 год – 2476; 1943 – 557. Всего изготовлено 3577  пушек  ЗИС-5 (17361).

К 15 марта 1939 г. были закончены все рабочие чертежи на 76 мм танковую пушку Грпбина Ф-34 и начато изготовление деталей пушки. Грабин попросту удлинили свои пушки Ф-32.
Интересно, что первоначально Ф-34 предназначалась для вооружения танков Т-28 и Т-35А. Первые испытания ее на танке Т-28 были проведены 19 октября 1939 г. на Гороховецком полигоне. Первые испытания Ф-34 на танке Т-34 прошли там же в ноябре 1940 г. На вооружение пушка Ф-34 была принята под названием «76-мм танковая пушка обр. 1940 г.». Пушку устанавливали на серийных танках Т-34, бронепоездах и бронекатерах. Кроме того, пушкой Ф-34 был вооружен опытный танк КВ-3.
Специально для танка КВ-1 Грабиным была создана модификация пушки Ф-34, получившая заводской индекс Ф-27, позже измененный на ЗИС-5 и принятая на вооружение под названием «76-мм танковая пушка обр. 1941 г.». ЗИС-5 отличалась от Ф-34 конструкцией люльки, устройством и креплением блокировки, а также рядом мелких деталей (25440).

За рубежом:

15 марта в 1939 году состоялся полет французского истребителя «D.520-03». «D.520» заслуженно считается лучшим французским истребителем Второй мировой войны (15069).

15 марта в 1939 году первый полёт одного из трёх построенных скоростных почтовых самолетов «NC.223.4» (разработчик: «Farman» («SNCAC»), Франция). Были установлены моторы «Испано-Сюиза» «12 Y39», дававшие 910 л.с. на высоте 3400 м.. Впоследствии самолёт зарегистрировали как «F-AQJM» и дали имя "Камилл Фламмарион". В 1940-х годах использовался как бомбардировщик. Под фюзеляжем установили восемь бомбодержателей для бомб весом до 250 кг. Во входной двери, находившейся в хвостовой части на правом борту, смонтировали на шкворневой установке один 7,5-мм пулемет "Дарн" - больше для поднятия боевого духа экипажа, чем для реальной обороны (15069).

15 марта в 1939 году после оккупации 15 марта 1939 года Германией Чехословакии Словацкая республика была объявлена суверенной. Сразу же стали создаваться и ВВС, сформированные на базе ВВС Чехословакии. Словаком досталось 358 боевых самолета, в том числе 66 «Авиа» «В-5342, 16 «Вк-5342 и 101 «Летов» «С-328». Почти вся боевая авиация, за исключением подразделений, переброшенных в Словакию в сентябре 1938 года во время всеобщей мобилизации, входила в 3-й авиаполк имени генерала Штефаника. В его состав входило 4 боевые перути (по чисслености сответствующие полкам) и одна запасная. Первые включали в себя 12 леток (эскадрилий),а последнняя - различные учебные и технические подразделения. Основной авиабазой были Пештяны. В полку насчитывалось до 1400 человек, командующим был подполковник Я.Амбруш, известный лётчик-пилотажник (15069).

15 марта 1939 Карпатская Украина провозгласила независимость (4962).

15 марта 1939 немецкие войска заняли Прагу (4962).

15 марта 1939 г. Гитлер совершает триумфальную поездку в Прагу (11641).

15 марта 1939 Окупация Германией Богемии и Моравии. Парад в Праге (4963 ).

К 15 марта 1939 г., когда немцы захватили Чехословакию, фирма Avia успела построить 66 самолетов, фирма Aero — 45 машин СБ (23474).

15 марта 1939 г. колонны немецкой техники двинулись на восток. Их прикрывали 500 самолетов, включая три эскадры двухмоторных бомбардировщиков; одна из них, KG 355, летала на «хейнкелях». Но чехословацкая армия фактически не оказала сопротивления. Немцы заняли всю Чехию, превратившуюся в «протекторат Богемия и Моравия», отделив Словакию, превращенную в вассальное государство. Ни Англия, ни Франция, связанные с Чехословакией договорами о взаимопомощи, не попытались каким-либо образом помешать Гитлеру (24186).

15 марта 1939 г. Гитлер совершает триумфальную поездку в Прагу. Разгорается спор Германии с Польшей. Требование Германии открыть "польский коридор" и вернуть "свободный" город Данциг - Польша отвергает. Венгрия аннексирует Рутению, которая ранее входила в состав Чехословакии (24105).

Ночью 15 марта 1939 в рейхсканцелярии Гаче было объявлено, что фюрер отдал приказ о вступлении германских войск на чехословацкую территорию и что Чехословакия включалась в состав германского рейха. От Гачи требовалось одно: отдать приказ чехословацкой армии не сопротивляться. Президент потерял сознание, а приведенный в чувство врачами согласился на все (3871).

15 марта в 1939 году ночью в рейхсканцелярии президенту Чехословакии Гахе было объявлено, что Чехословакия включена в состав рейха. От Гахи требовалось лишь отдать приказ чехословацкой армии не сопротивляться. Президент потерял сознание, а приведенный в чувство врачами согласился на все. В 6 часов утра германские войска вошли в Чехословакию. Вечером того же дня Гитлер был уже в Праге (15069).

В 6 часов утра 15 марта 1939 г. германские войска вошли в Чехословакию. Вечером того же дня сам Гитлер был уже в Праге (3871).

В ночь на 15  марта  1939  г. германские войска вступили на территорию Чехословакии. Началась военная оккупация республики, за исключением юго-восточных районов, занятых Венгрией. Гитлер потребовал приезда в Берлин чешского президента. В это время Бенеша уже не было в Чехословакии: ещё 5 октября 1938 г. он сложил с себя звание президента Чехословацкой республики и выехал в Англию. Новый президент Гаха вместе с министром иностранных дел Хвалковским поспешно прибыли в Берлин, подчиняясь приказанию Гитлера. Здесь они были встречены Герингом и Риббентропом и приняты самим фюрером. Представителям чешского правительства был вручён готовый документ, определявший дальнейшую судьбу Чехословацкой республики. Фактически дело шло об окончательной ликвидации национальной и государственной независимости Чехословакии. Гитлер грубо заявил Гаха и Хвалковскому, что сейчас не время для разговоров. Он вызвал их лишь для того, чтобы получить их подпись на документе, которым Богемия и Моравия включались в состав Германской империи. «Всякий пытающийся сопротивляться, — заявил Гитлер, — будет растоптан». После этого Гитлер поставил свою подпись на документе и вышел (17368).

15 March 1939 German troops cross Czech frontier and the Bohemia-Moravia Protectorate is established (270).

15 марта 1939 германские войска перешли границу Чехословакии и был учрежден Богемско-Моравский протекторат (270).

15 марта 1939 Чехия была оккупирована немецкими войсками (2443,413), хотя по Мюнхенскому договору получил разрешение только на Судетскую область (2536,24).

15 марта 1939 А.Гитлер оккупировал Моравию и Богемию (2100).

Carpatho-Ukraine, under President Augustin Voloshyn, declared the independence of Carpatho-Ukraine on March 15, 1939. This was when Hitler took Prague, and he approved the Hungarian takeover of Carpatho-Ukraine and the cities of Uzhhorod and Mukachevo. This "Republic for a Day" was quickly invaded by a powerful Hungarian Army which decimated the small under-equipped army of Carpatho-Ukraine (1225).

15 марта 1939 Карпатская Украина объявила независимость во главе с Президентом Августином Волошиным. В этот день А.Гитлер взял Прагу и одобрил захват Венгрией Карпатской Украины с городами Мукачево и Ужгород. Венгерская армия быстро вошла в страну, объявленную на несколько часов (1225).

15 марта 1939 Тирана. Посол Италии вручил королю Зогу ультиматум с требованием установления над страной протектората Италии (7594).

Авиапромышленность:

В середине марта 1939 года директор Краснопресненского силикатного завода Карулин и помощник директора по оборонной работе Сериков писали письмо № 115с в Военно-промышленный отдел КО.
Краснопресненский силикатный завод Наркомместпрома изготовляет цементные авиационные бомбы для подготовки летного состава ВВС и войск НКВД.
Наш завод изготовляет только цементный корпус бомбы, мелкую арматуру и сварку готовой арматуры. Всю же основную металлическую арматуру (оперение, головки и стаканы) изготовляют для нас другие заводы Наркомместпрома и других наркоматов.
Вместо того, чтобы закрепить определенные заводы для этого заказа, Наркомместпром из года в год меняет заводы изготовляющие арматуру к бомбам. Это приводит к тому, что новые заводы беспрерывно осваивают изготовление арматуры, не выполняют заказ и приводят наш завод к ежегодному невыполнению плана. В силу этих же причин Краснопресненский силикатный завод годовую программу по текущему военному заказу за 1938 год выполнил всего лишь на 77,1%.
На 1939 год нам утвержден план по выпуску авиабомб в сумме 12166050 рублей, т.е. на 45% больше чем в 1938 году. Несмотря на то, что прошло уже два с половиной месяца 1939 года заказ на изготовление головок к бомбам П-40, Наркомместпром не размещен, тем самым окончательно сорвано выполнение программы первого квартала и годовая программа поэтому основному виду авиабомб поставлена под угрозу срыва.
Учитывая горький опыт предыдущих лет, со своей стороны мы, начиная с октября 1938 года настаивали перед Наркомместпромом о скорейшем размещении заказа именно на головки П-40, так как самостоятельно разместить заказы на других заводах мы не могли.
В конце декабря 1938 года по нашей инициативе в Промотделе ЦК ВКП(б) было созвано специальное совещание на котором обязали Моботдел Наркомместпрома (начальник Шавелев) обеспечить размещение заказа головок на полную нашу потребность и все же до сегодняшнего дня этот вопрос не решен.
25 января 1939 года № 35/с на имя заместителя председателя Совнаркома РСФСР Вахрушева Б.В. 25 января 1939 года № 36/с на имя наркома обороны Ворошилова К.Е. 31 января 1939 года № 748/с на имя секретаря КО Белоусова мы послали письма с просьбой воздействовать на Наркомместпром в деле обеспечения нас арматурой.
Эти письма были направлены наркому местной промышленности Пеклеву для принятия мер, но все же до сегодняшнего дня Наркомместпромом заказы не размещены.
Обращаясь к вам с этим вопросом, убедительно просим вмешаться в это дело и оказать нам помощь в нашем законном требовании размещения заказа на изготовление головки П-40, для чего по нашему мнению, необходимо созвать совещание при КО по этому вопросу. На совещание рекомендуем вызвать: заместителя наркома местной промышленности Лаварева, начальника Моботдела Наркомместпрома Борисова, тел. Г-6-41-32, начальника 13 главка Наркомата боеприпасов Иванова, тел. К-4-50-25, начальника Бюро комплектации Наркомата боеприпасов Хренкова, тел. К-4-71-48, начальника Главполиграфмаша Наркомата общего машиностроения, директора завода им. КПГ Наркоммаша Жолнина, тел. Д-1-86-09 начальника Управления стройматериалов и стройдеталей Моссовета Уварова; тел. № К-5-18-78, управляющего Трестом “Мосгорвяжстром” Гильденберг, тел. № К-0-29-90 доб. 89 и нас, тел. № Д-2-39-86 (4169,10-11).

За рубежом:

В середине марта 1939 г. отдельная группа в составе пяти И-15 перелетела в Алжир, еще две неполных эскадрильи, насчитывающих девять самолетов, сдались в Бараджасе. До конца марта националистам досталось еще 20 исправных И-15. Общее количество “Чатос”, оказавшихся в качестве трофеев в руках франкистов, определяется примерно в 40-50 самолетов (иногда приводится число 44). Самолеты получили опознавательные знаки в виде черных косых крестов и продолжили военную службу в руках новых хозяев. В послевоенной Испании И-15 получили цифровой код “8”, однако порою их по прежнему определяли как “Кертиссы”. Из имеющегося количества сформировали Эскадру-32, которая базировалась в Валенсии на аэродроме Манисез и у Аликанте (база Ла-Рабаса). На заводах-изготовителях использовали все заделы недостроенных машин, что позволило в 1940 г. довести их количество до 125 (в летном состоянии - 53). В испанской авиации И-15 использовался до 1950 г (6593).

Количество поставленных в Испанию Советским Союзом И-15 составило 131 экземпляр: 16 - в период 1936-37 гг. в Центральную зону и 15 - 1-2 ноября 1936 г. в Северную зону). Самолеты оснащались двигателями Райт “Циклон” и М-25. Встречающиеся в ряде изданий упоминания о использовании И-15 с двигателями М-22 представляются в высшей степени сомнительными.
На испанских авиазаводах до конца 1938 г. построили 213 И-15, еще 24 сдали в январе 1939 г. Общее количество изготовленных (правильнее сказать планеров, а нс полноценных самолетов) 237 экземпляров. Из этого числа 96 аппаратов с ноября 1938 г. по январь 1939 г. не были стопроцентно обеспечены двигателями и оборудованием. Суммируя советские поставки и самолеты испанской постройки, общее количество участвующих в войне варьируется в пределах 272-368 И-15 (6593).

Авиапромышленность:

16 марта 1939 г. проект тематического плана опытного самолетостроения ПГУ НКАП на 1939-1940 гг., подписанный Кагановичем, выглядел так:
Поликарпов:
И-180 - 2-й экз., 3-й экз. с герметической кабиной;
И-190-1-й экз., 2-й экз., 3-й экз. с герметической кабиной;
ВИТ-1 2М103ТК, ВИТ-2 2М-105;
ДР-2;
«Иванов»;
И-17М100П;
И-173 М103П ТК - 1-й, 2-й экз.;
И-16, И-153 в разных вариантах; и др.
Ильюшин:
И-21 АМ34ФРН или АМ35; -Двухместный бронированный штурмовик сАМ34ФРН или AMIS;
ДБ-3 модификация; и др.
Сухой:
«Иванов» - 1-й, 2-й экз.;
ШБ - 1-й, 2-й экз.;
Одноместный истребитель с пушкой через редуктор М-103П ТК или М-103 с двухскоростной передачей.
Яковлев:
Двухмоторный ближний разведчик с 2М103 или 2 М105 - 1-й, 2-й экз.;
Учебно-тренировочный двухместный самолет с МВ-6;
Учебно-тренировочный одноместный самолет с МВ-6;
Помощь серийным заводам по УТ-1, УТ-2, УТ-3.
Таиров:
Двухмоторный одноместный истребитель с 2М88 - 1-й, 2-й, 3-й экз.;
ОКО-1 в транспортном, десантном, санитарном вариантах.
Дубровин:
Установка на ХАИ-51 мотора М-25В или М-62;
Достройка и испытания ХАИ-52 с М-63;
Кодрон С-690, модификация С-690, испытания модифицированных самолетов Кодрон;
Кодрон С-713;
Пушечный истребитель с М-105 - эскизный проект и макет {вписано карандашом}
Яценко:
Одноместный скоростной истребитель с М-88 - 1-й, 2-й, 3-й экз
Сильванский:
Скоростной одноместный истребитель с М-88 - 1-й, 2-й, 3-й экз.
Москалев:
САМ-13 - одноместный истребитель с 2 Рено тандем.
Боровков, Флоров:
Одноместный маневренный истребитель с М-62 - 1-й экз.;
с М-63 - 2-й экз.;
с М-88"- 3-й экз.
Шевченко:
Экспериментальный биплан со складным нижним крылом.
Беляев:
Экспериментальный дальний бомбардировщик (летающее крыло) с 2 М-88 - 1-й, 2-й экз.;
Экспериментальный маневренно-ско- ростной истребитель (летающее крыло) с М-103
АГК -1-й экз. разработка проекта и макета (19725).
В проекте от 16 марта 1939 г. основными игроками борьбы за создание новых скоростных одномоторных истребителей стали: уже известные, переходящие с плана 1938 г. задания:
· Поликарпов с И-180 М-88 (2-й и 3-й экз.) и И-173 М-103П ТК,
· Яценко с И-28 М-88,
· Сильванский с И-220 М-88,
· Сухой - истребитель с пушкой через редуктор М-103П ТК.
И-21 Ильюшина здесь упомянут тоже как переходящая работа с 1938 г., но вскоре он будет снят с плана. И обращает на себя внимание строка с фамилией Дубровин, за которым числится несколько совершенно разнородных работ
В предыдущие пару лет А.А. Дубровин являлся главным конструктором подмосковного авиазавода №301, где под его руководством с 1937 г. внедрялись в серию лицензионные французские легкие истребители Кодрон: учебно-тренировочный С-690 и боевой С-713. Однако они оказались сложными в пилотировании, а из-за использования маломощных моторов их летные данные были уже недостаточны, из-за чего интерес ВВС к ним пропал. В конце 1938 г.Дубровина перевели в Харьков для доводки самолетов ХАИ вместо арестованного конструктора Немана, а на заводе №301 был налажен серийный выпуск яковлевских учебных УТ-2 и УТ-3. Однако здесь же, применительно к заводу №301, пусть еще неуверенно карандашом вписан некий «пушечный истребитель с М-105 - эскизный проект и макет». Скоро станет ясно, кто и что скрывается за этой записью...(19725).
Далее этот проект тематического плана был рассмотрен на совещании у наркома обороны К.Е. Ворошилова, и по внесению необходимых исправлений 28 марта 1939 г. был утвержден Ворошиловым и начальником ВВС РККА Локтионовым.

16 марта 1939 года в НИИ ВВС было подготовлено Предложение Веядо “Летающая подводная лодка” (6892, 238-241).

16 марта 1939 г. по приказу № 1 начальника Управления ГВФ на базе Свердловских линейных мастерских были образованы САРМ ГВФ (АРБ № 404 ГВФ, Завод № 404 ГА, Свердловские авиаремонтные мастерские (САРМ) ГВФ, АООТ, ОАО «Уральский завод ГА» (УЗГА, ПРАД) /620089  г. Свердловск, Екатеринбург ул. Белинского, 262-М тел. 220-23-96/). С 1.01.1943 г. мастерские преобразованы в АРБ № 404 ГВФ, с 15.02.1962 г.- завод № 404 ГВФ, с 15.09.1964 г.- завод № 404 ГА. С 1993 г.- АООТ, а с 1996 г.- ОАО «Уральский завод ГА».
Численность персонала (2002 г.)- около 2000 чел.
Гендиректор (1979-2005 г.-)- А.Н. Падеров.49
Гл. инженер (2002 г.)- А.Н. Заплеталов.69
Зам. гендиректора: по производству (-2004-05 г.-)- Ю.А. Анфимов; по коммерческим вопросам (-2004-05 г.-)- В.Н. Яхлаков.
Ремонт: самолетов: У-2, «Авиатика-890» (2002); двигателей: М-11, М-17, М-37, МГ-31, МГ-33 (до войны), АШ-62ИР (1942-54), АШ-82ФН (1946-), АШ-82Т (1956-), АШ-82В (I960-), ГТД-350 (-2001-05-), ТВ2-117 (1973- 2005-), НК-8-2У (1983-2005-), ТВЗ-117 (1995-2005-), АИ-9В (2005); гл. редукторы: Р-5 (1961-), ВР-8 (1975-2005-), BP-14 (1999-2005-), ВР-24 (2005); газогенераторов ЭУ 1000 (2002), НК-16СТ (1999-2005-); сборка.
Производство: самолеты И-15, И-16, «СБ» (ВОВ), «Авиатика-890У» (-1990-е-2005-); детали снарядов для «Катюш» (ВОВ) (11982).

16 марта в 1939 году на базе Свердловских линейных мастерских Уральского участка Управления воздушной магистрали Москва – Иркутск были организованы Свердловские авиаремонтные мастерские ГВФ, положившие начало заводу № 404 ГА (с 1993 г. АООТ «Уральский завод гражданской авиации»; с 1996 г. ОАО «УЗГА», город Екатеринбург). Ныне одно из крупнейших предприятий гражданской авиации Минтранспорта Российской Федерации, услугами которого пользуются около 200 авиакомпаний из 50 стран мира. Выпускает легкие самолеты для спортивно-тренировочных полетов, туризма, сельхозработ, производит капитальный ремонт авиатехники (15070).

Другие оборонные отрасли:

16 мая 1939г. были подготовлены СООБРАЖЕНИЯ НАЧАЛЬНИКА УАБТВ ЛВО НАЧАЛЬНИКУ АБТУ О ПРОВЕДЕНИИ ОБКАТКИ КОЛЕСНЫХ МАШИН
г. Ленинград
Большинство колесных машин НЗ всех марок, имеют пробег с момента выпуска в 150-200 километров. Такое же положение наблюдается и на целом ряде машин консервации.
В силу отсутствия нормальной обкатки, необходимой для приработки всех механизмов машины, загрузка и эксплуатация машин в момент мобилизации не может быть полной или при интенсивной эксплуатации и загрузке, что более вероятно в этот период, будет приводить к целому ряду поломок и аварий.
Учитывая это обстоятельство, прошу Вашего разрешения о проведении обкатки для всех марок колесных машин любого назначения, в объеме не менее 1000 километров, включая сюда весь километраж пробега с момента выпуска машины заводом.
Начальник УАБТВ ЛВО комбриг Вершинин
Военный комиссар УАБТВ ЛВО старший политрук Кирютов
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 908. Л. 27. Подлинник (11210).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 16 и 22 марта 1939. Из протокола заседания Политбюро N 1, 1939 г.
О выдаче повышенной оплаты кинорежиссерам и кинооператорам и премии артисту тов. Щукину 
Разрешить председателю Комитета по делам кинематографии произвести выплату за постановку кинокартин: 
1) "Ленин в 1918 году" — режиссеру Ромм М. И.— 100 тысяч рублей, оператору Волчек Б. И.— 30 тысяч рублей; 
2) "Щорс" — режиссеру Довженко А. П.— 100 тысяч рублей, оператору Екельчик Ю. И.— 30 тысяч рублей; 
3) "Человек с ружьем" — режиссеру Юткевич С. И.— 75 тысяч рублей, оператору Мартову Ж. К.— 25 тысяч рублей; 
4) Выдать премию тов. Щукину в сумме 20 тысяч рублей за счет экономии средств Кинокомитета (11652).

Внешняя политика:

16 марта 1939 посольство СССР в Англии посетил Чемберлен для обсуждения событий в Чехословакии. Но уже был план стравить СССР и Германию (2536,24).

За рубежом:

16 марта 1939 А.Гитлер провозгласил создание протектората Богемии и Моравии. Германские войска вошли в Словакию, с марионеточным правительством которой было подписано соглашение о "защите" Германией Словацкого государства. Русиния, провозгласившая создание Республики Карпатской Украины, была передана Гитлером Венгрии (3871).

March 16 1939 German Government officially proclaimed Bohemia and Moravia protectorates: Decree of March 16 of the Government of the Reich on the Protectorate of Bohemia and Moravia (1223).
Slovakia taken over as a protectorate by Germany. (1223).
Hungary announced annexation of Carpatho-Ukraine. (1223).

16 марта 1939 А.Гитлер оккупировал Чехословакию (2100), официально объявил Богемию и Моравию протекторатами декретом. Словакия также стала протекторатом. Венгрия объявила аннексию карпатской Украины (1223). А.Гитлер заявил, что Чехословакия больше не существует (2258).

Авиапромышленность:

17 марта 1939 самолет И-15 бис М-25В с подвесными баками после окончания заводских испытаний с хорошими результатами был передан в НИИ на гос. испытания (3343).

С 17 по 26 марта 1939 г. три И-16 тип 19 (заводские номера 1921111, 19212 и 19213) с пулеметами СН испытывал заводской летчик-испытатель Томас Сузи. По результатам испытаний было рекомендовано построить партию таких самолетов. Но массовое производство посчитали нецелесообразным. Под обозначением И-16СН истребители передали в ВВС.
Савин и Норов, представили в 1935 г. на испытания еще один авиационный пулемет СН скорострельностью 2800-3000 выстрелов в минуту. В 1936 г. пулемет успешно прошел стрельбовые испытания, а в 1937 г. был рекомендован к серийному производству. Пулеметами СН немедленно вооружили истребители И-16; И-16 с пулеметами СН получили обозначение тип 19, несмотря на то, что кроме вооружения самолет ничем не отличался от И-16 тип 10. Пулеметами СН заменили крыльевые ШКАСы, синхронные пулеметы остались прежними - ШКАСы (25063).

17 марта 1939 г. начальник Первого главного управления НКАП Пастер написал главному конструктору завода № 1 Н. Н. Поликарпову:
«По вопросу изготовления самолетов И-17 для войсковых испытаний. На Ваш № 365/с от 5.11.-39 г. сообщаю, что самолет И-17 с плана опытного самолетостроения на 1939 г. снят» (25035).

17 марта 1939 г. начальник Первого главного управления НКАП Пастер проинформировал Н.Н.Поликарпова: “По вопросу изготовления самолетов И-17 для войсковых испытаний. На Ваш № 365/с от 5.П.-39 г. сообщаю, что самолет И-17 с плана опытного самолетостроения на 1939 г. - снят” (10667).

17 марта 1939 года в НИИ ВВС были составлены Тактико-технические требования к одноместному скоростному истребителю с мотором пушкой плана опытного строительства 1939 года часть 1 (6892, 248).

17 марта 1939 И.И.Гвай и А.Г.Костиков направили в Отдел изобретений НКО заявку на изобретение механизированной установки для стрельбы ракетными химическими, фугасно-осколочными, зажигательными и прочими снарядами (зарегистрирована 9 апреля 1939). В сентябре попросили включить и В.В.Аборенкова из ГАУ. 8 февраля 1940 было выдано АС (5484,610).

17 марта 1939 г. в ОНТИ НКО поступила заявка на регистрацию свидетельства об изобретении «механизированной установки для стрельбы ракетными химическими, фугасно-осколочными, зажигательными и прочими снарядами калибров 82, 132 и 203 мм (зарегистрирована к ОНТИ НКО 9 апреля 1939 г.), поданная от имени И.И.Гвая и подписанная А.Г.Костиковым (11402).

Другие оборонные отрасли:

17 марта 1939 г. в «Протоколе испытаний машин Т-20 в полевых условиях» говорилось: «Испытания проводились на полигоне в/ч 9456 в Мытищах 16 и 17 марта 1939 г... 16 марта испытания проводились на сравнительно ровном участке поля с весьма пологими подъемами по снегу глубиной 10—15 см... 17марта испытания проводились на ровном участке, а также по разрушенным эскарпам с сильно осыпанными краями высотой 0,5 м по снегу глубиной 15—20 см». После описания результатов в выводах говорилось: «Телемеханизация танков Т-20 является нецелесообразной в случае работы этих машин в условиях местности, равных или более тяжелых, чем те, в которых проводились настоящие испытания по причинам:
а) Невозможность одновременного вождения своей машины и управления телетанком с места водителя.
б) Полная невозможность наблюдения и вождения телетанка с места командира при поставленном пулемете через глазок в яблоке.
в) Малые расстояния между машинами по условиям видимости пути движения телетанка, потери наблюдения ТТ за небольшими возвышенностями, ухода из поля зрения из-за рыскливости машины (ТУ).
г) Явный недостаток мощности двигателя (двигатель автомобиля М-1 с 4-х скоростной коробкой и демультипликатором)».
(ГАБТУ. Люди, события, факты в документах. Т.1, док №384, с.580— 582) (15722).

17 марта 1939 г. был подготовлен «Протоколе испытаний машин Т-20 в полевых условиях»
 «Испытания проводились на полигоне в/ч 9456 в Мытищах 16 и 17 марта 1939 г… 16 марта испытания проводились на сравнительно ровном участке поля с весьма пологими подъемами по снегу глубиной 10— 15 см… 17 марта испытания проводились на ровном участке, а также по разрушенным эскарпам с сильно осыпанными краями высотой 0,5 м по снегу глубиной 15—20 см».
После описания результатов в выводах говорилось: «Телемеханизация танков Т-20 является нецелесообразной в случае работы этих машин в условиях местности, равных или более тяжелых, чем те, в которых проводились настоящие испытания по причинам:
а) Невозможность одновременного вождения своей машины и управления телетанком с места водителя.
б) Полная невозможность наблюдения и вождения телетанка с места командира при поставленном пулемете через глазок в яблоке.
в) Малые расстояния между машинами по условиям видимости пути движения телетанка, потери наблюдения ТТ за небольшими возвышенностями, ухода из поля зрения из-за рыскливости машины (ТУ).
г) Явный недостаток мощности двигателя (двигатель автомобиля М-1 с 4-х скоростной коробкой и демультипликатором)» (15117).

17 марта 1939 г. был подготовлен «Протоколе испытаний машин Т-20 в полевых условиях»
 «Испытания проводились на полигоне в/ч 9456 в Мытищах 16 и 17 марта 1939 г… 16 марта испытания проводились на сравнительно ровном участке поля с весьма пологими подъемами по снегу глубиной 10–15 см… 17 марта испытания проводились на ровном участке, а также по разрушенным эскарпам с сильно осыпанными краями высотой 0,5 м по снегу глубиной 15–20 см».
После описания результатов в выводах говорилось:
«Телемеханизация танков Т-20 является нецелесообразной в случае работы этих машин в условиях местности, равных или более тяжелых, чем те, в которых проводились настоящие испытания по причинам:
а) Невозможность одновременного вождения своей машины и управления телетанком с места водителя.
б) Полная невозможность наблюдения и вождения телетанка с места командира при поставленном пулемете через глазок в яблоке.
в) Малые расстояния между машинами по условиям видимости пути движения телетанка, потери наблюдения ТТ за небольшими возвышенностями, ухода из поля зрения из-за рыскливости машины (ТУ).
Явный недостаток мощности двигателя (двигатель автомобиля М-1 с 4-х скоростной коробкой и демультипликатором)» (25213).

17 марта 1939:
Сов. секретно. 
ПРИКАЗ
НАРОДНОГО КОМИССАРА СРЕДНЕГО МАШИНОСТРОЕНИЯ
г. Москва 
от «17» Марта 1939 года
№ 21сс
Во исполнение постановления К.О. № 198сс от 7-го Августа 1938 года "О системе танкового вооружения РККА" и постановления К.О. при СНК № 45сс от 27-го Февраля 1939 года "об утверждении макетов танков". 
ПРИКАЗЫВАЮ – Директору завода № 183 тов. МАКСАРЕВУ. 
1. Сдать на испытание АБТУ РККА машину "Т-20" 1-го Июня 1939 года в двух вариантах: колесно-гусеничный и гусеничный тип с предварительной заводской обкаткой по следующим тактико-техническим требованиям: 
а) Тип – один образец колесно-гусеничный, с приводом на шесть колес, другой гусеничный. 
б) Броня – защита от крупнокалиберных 12,7 мм бронебойных пуль со всех дистанций (по обоим образцам). 
в) Мотор – дизель завода ДМЗ – 500 НР (по обоим образцам). 
г) Вооружение – для колесно-гусеничного образца – пушка 45 мм, спаренная с пулеметом, в башне с круговым обстрелом 360˚, зенитный пулемет и пулемет в лобовом щите, рядом с механиком-водителем, предусмотрев возможность установки в той же башне пушки 76 мм. На гусеничном образце установить пушку 76 мм в башне единого образца с колесно-гусеничным танком. Углы снижения и возвышения –7 +25 +30˚. 
д) Общий вес – 16,5 тонн при пушке 45 мм для колесно-гусеничного образца; для гусеничного образца с 76 мм пушкой боевой вес не должен превышать 17 тонн. 
е) Удельное давление – 0,57 кг/см², без погружения, при ширине гусениц 400 мм для колесно-гусеничного образца и 0,5 кг/см² для гусеничного образца при цевочном зацеплении гусениц. Расчет удельного давления при опоре поверхности гусеницы в 22 трака. 
ж) Боекомплект – снарядов 45 мм – 150 шт. 
снарядов 76 мм – 85 шт. 
патронов – 3024 шт. 
з) Скорость одинаковая как на гусеницах, так и колесах. 
Максимальная скорость 65 км/час. 
Минимальная скорость 9 км/час. 
и) Запас хода – 300 км (на гусеницах). 
2. Выделить ответственных лиц по выпуску машины А-20 по всем участкам, цехам и отделам, также по снабжению и кооперированию. Фамилии ответственных лиц представить в Главк. Срок 20 Марта 1939 года. 
3. Представить график выпуска машин А-20 на утверждение в Главк с учетом заводской обкатки. Срок 25 Марта 1939 г. 
Ежедекадно представлять рапорт по изготовлению машин А-20 в Главк с 20 Марта 1939 года. 
4. Начальнику VIII-го Главка т. ГОРЕГЛЯД А.А. раз в месяц докладывать мне о состоянии работ по машинам А-20. 
НАРОДНЫЙ КОМИССАР СРЕДНЕГО МАШИНОСТРОЕНИЯ
подпись (ЛИХАЧЕВ)
Отп. 3 экз. 
№ 1482 
13/III-39 г. 
елр. 
На документе помета: «1 экз. упр. з-да 183 тов. Максареву, 1 экз. 8 ГУ, 2 экз. НКСМ в особую группу. подпись 19.3.39 год»
РГАЭ Фонд 8115 Опись 8 Дело 16 лист 18 – 19 (17563).

За рубежом:

17 марта в 1939 году итальянская фирма «IMAM» представила на рассмотрение Итальянскому Министерству аэронавтики четыре варианта легкого вспомогательного самолёта. Фирма «IMAM» построила шесть предсерийных «Ro.63» (ММ.11591 - ММ.11696), что было оформлено контрактом от 12 декабря 1940 года (15071).

17 марта 1939 Э.Ферми при описании экспериментов с делением военным представителям США сообщил, что уран может быть потенциальным источником энергии или взрывчатым веществом (2222).

17 марта 1939, через два дня после аннексии Чехословакии, Чемберлен выступил с резким заявлением, свидетельствовавшим о конце политики умиротворения. Британский премьер, наконец, осознал полный крах своего курса (3871).

17 марта 1939 Э.Деладье получил от французского парламента широкие полномочия для ускорения перевооружения французской армии (3907,216).

17 марта 1939 Рим. Посол Германии Макензен заявил Б.Муссолини, что Германия готова оказать Италии поддержку в деле захвата Албании (7594).

Внешняя политика:

18 марта 1939 г. Советское Правительство выступило с предложением созвать международную конференцию представителей СССР, Англии, Франции, Польши, Румынии и Турции для обсуждения мер, которые могли сдержать агрессивные планы Германии. Английское правительство отклонило предложение СССР как несвоевременное (11641).

18 марта 1939 г. Советское Правительство выступило с предложением созвать международную конференцию представителей СССР, Англии, Франции, Польши, Румынии и Турции для обсуждения мер, которые могли сдержать агрессивные планы Германии. Английское правительство отклонило предложение СССР как не своевременное (24105).

18 марта 1939 И.В.С. сделал запрос о создании коалиции против А.Гитлера, но Чемберлен отказался (2243,1).

18 марта 1939 СССР направил ноту Германии о непризнании захвата Чехословакии (3186).

18 марта 1039 англичане запросили правительство СССР, согласно ли оно подписать совместную декларацию правительств Англии, Франции, СССР и Польши против агрессии с обязательными консультациями между этими странами. Мы ответили, что хотя такая декларация не решает вопроса, мы не против. Но Польша заявила, что она не будет подписывать такую декларацию (12629).

За рубежом:

18 марта в 1939 году прототип американского среднемагистрального лайнера «Boeing 307» «Stratoliner», которым управлял Джулиус Барр, потерпел катастрофу возле города Олдер, штат Вашингтон; погибли все находившиеся на борту, в том числе два представителя «КЛМ». По словам очевидцев трагедии, самолет развалился в воздухе. Анализ показаний контрольно-записывающей аппаратуры позволил выяснить, что произошло. Злополучный полет имел целью проверить путевую устойчивость самолета при отказе одного двигателя; после выключения одного из внешних двигателей самолет потерял скорость и свалился в штопор, а при попытке выйти из него крыло не выдержало перегрузки и разрушилось. По всем правилам самолет не должен был свалиться, и вывод был ясен: срочно требовалась переделка. Элероны и руль поворота были слишком малы и практически бесполезны при выводе из штопора; киль, позаимствованный с «В-17С», тоже был мал, путевая устойчивость самолета никуда не годилась (15072).

18 марта 1939- во время испытательного полета Boeing 307 Stratoliner (регистрация NX19901) на высоте 10 000 футов (3048 метров) летчик-испытатель KLM пытается провести предварительно утвержденное испытание летных характеристик самолета на низкой скорости с выключенными обоими двигателями на одной. Стратолайнер останавливается, крутится, теряет крылья и хвостовую часть и разбивается возле Олдера, штат Вашингтон, убивая всех 10 человек на борту (20796).

18 марта 1939 Ф.Джулио в Париже написал о том, что деление высвобождает из ядра урана нейтроны (2222).

18 марта в 1939 году в результате Мюнхенского соглашения (Великобритания, Франция, Германия, Италия) Венгрия захватывает Южную Словакию и Закарпатскую Украину с согласия Гахи - коллаборационистского президента Чехословакии. Судьба отплатила Гахе тем же: через год он оказался президентом оккупированной страны (15072).

18 марта 1939 Венгрия захватила Закарпатскую Украину (4962).

18 марта 1939 США повысили тарифы на импорт из Германии на 25% (2100).

Авиапромышленность:

С 19 по 26 марта 1939 года проходили совместные с заводом № 156 испытания десантно-транспортной кабины на опытном самолете № 42
Отв. исполнители:
Вед. инженер самолета в/инженер 3 ранга Менчиковский
Вед. летчик капитан Дацко
Цель испытаний
Проверить поведение самолета в воздухе и определить степень ухудшения летно-технических свойств с десантной кабиной.
Проверить прочность крепления десантной кабины к фюзеляжу самолета.
Определить удобство транспортировки и возможность одиночной и групповой выброски парашютистов.
Испытанию подвергалась десантная кабина постройки завода № 156 удобообтекаемой формы весом 127 кг размером 5600х1270 мм, кабина крепится к лонжеронам фюзеляжа на место снятых бомболюков. Кабина имеет два люка. Передний люк находится в полу кабины, обе его половины открываются наружу. Задний люк открывается внутрь.
Испытания самолета № 42 с десантно-транспортной кабиной начаты 19 марта 1939 года и окончены 26 марта 1939 года. За время испытаний произведено 12 полетов о общим налетом 7 час. 13 мин.
Заключение
Десантно-транспортная кабина может быть принята на вооружение десантно-транспортного варианта самолета № 42 после устранения недостатков указанных в настоящем отчете (4295).

С 19 по 26 марта 1939 г. в НИИ ВВС РККА совместно с заводом № 156 проводились испытания подвесной десантно-транспортной кабины, которая была установлена на опытный самолет № 42 (с момента ареста Туполева в 1937 г. аббревиатура «АНТ» либо опускалась, либо заменялась на «ЦАГИ»). За это время было совершено 12 полетов с налетом 7 ч 13 мин.
Военные поставили перед КБ задачу превратить бомбардировщик (без сложных доработок) в машину, способную быстро перебросить в нужное место группу десантников из 10—20 человек. После выполнения задания машина должна была так же быстро снова выполнять свое основное назначение.
КБ разработало, а завод № 156 построил съемную десантно-транспортную кабину. Она имела обтекаемую форму и весила 127 кг. Кабина размером 5600x1270 мм крепилась 16-ю болтами к лонжеронам фюзеляжа на место снятых створок бомболюка. Десантники покидали кабину через два люка, находящихся в полу. Кабина вмещала 18 бойцов с парашютами ПН—4 без вооружения или 12 бойцов с парашютами ПД—6 и с вооружением.
Испытания показали, что на летных характеристиках самолета наличие кабины практически не сказывается, покидание кабины десантниками, как в одиночку, так и группами на скоростях 160—200 км/ч безопасно. Группа в восемь человек может покинуть кабину за 8 сек. Комиссия пришла к выводу, что «кабина может быть принята на вооружение десантно-транспортного варианта самолета №42 после устранения недостатков, указанных в отчете. Решение о внедрении в серию самолетов №42 в десантно-транспортном варианте принять после освоения заводом №124 НКАП серийной постройки нормального варианта кабины». В жизнь это решение не воплотили (23474).

С 19 марта 1939 года по 26 марта 1939 года самолет ТБ-7 4АМ34ФРН с ЦН проходил госиспытания с десантно-транспортной кабиной. Кабина может быть принята на вооружение при устранении недостатков, указанных в отчете.
Внедрение в серию принять после освоения заводом № 124 серийной постройки нормального варианта.
В I квартале 1940 года поступило на госиспытания два самолета серийной постройки с АМ34ФРН ЦН.
Испытания задерживаются из-за отсутствия определенности в вопросе об использовании самолета вообще (7712, 81-84).

19 марта 1939 г. с письмом к Поликарпову обратился начальник НИИ ВВС Филин:
“По вопросу об испытаниях самолета И-17 М-100 сообщаю:
1. Вопрос о необходимости постройки одноместного истребителя с мотором-пушкой (М103, М105) ясен. Задание на проектирование такого современного самолета включено в проект плана опытного строительства на 1939 г...
2. Самолет И-17 М-100, находящийся на заводе № 84, по своим летным данным устарел и находится в недоведенном состоянии, что не дало возможности провести воздушные бои для сравнения с истребителями, находящимися на вооружении.
Работа по доводке этого самолета потребует значительных затрат времени и средств, что при ясности вопроса о необходимости такого типа боевого самолета и имеющихся заданий на постройку нового с современными данными - явно нецелесообразно. НИИ ВВС считает, что дальнейшие работы по самолету И-17 М-100 необходимо прекратить. Весь материал по опыту проектирования, испытания и доводки этого самолета - использовать при разработке проекта нового самолета -одноместного истребителя с мотором-пушкой”.
Хотя не все в письме Филина адекватно отражало действительность, в главном он был прав: по состоянию на начало 1939 г. ВВС требовался истребитель, способный развивать значительно большую скорость. Находившийся на заводе № 21 ЦКБ-15 хотели разобрать. Затем при организации музея В.П.Чкалова в Чка-ловске самолет оказался в его экспозиции. ЦКБ-19 и ЦКБ-19бис передали в Центральный дом авиации им. М.В.Фрунзе. В течение ряда лет они экспонировались там, но в послевоенные годы по чьему-то недальновидному и решению их уничтожили (10667).

19 марта 1939 г. начальник НИИ ВВС Филин обратился с письмом к Поликарпову:
«По вопросу об испытаниях самолета И-17М-100 сообщаю: 
1. Вопрос о необходимости постройки одноместного истребителя с мотором-пушкой (М103, М105) ясен. Задание на проектирование такого современного самолета включено в проект плана опытного строительства на 1939 г.. 
2. Самолет И-17 М-100, находящийся на заводе № 84, по своим летным данным устарел и находится в недоведенном состоянии, что не дало возможности провести воздушные бои для сравнения с истребителями, находящимися на вооружении. 
Работа по доводке этого самолета потребует значительных затрат времени и средств, что при ясности вопроса о необходимости такого типа боевого самолета и имеющихся заданий на постройку нового с современными данными — явно нецелесообразно.  НИИ ВВС считает, что дальнейшие работы по самолету И-17 М-100 необходимо прекратить. Весь материал по опыту проектирования, испытания и доводки этого самолета использовать при разработке проекта нового самолета — одноместного истребителя с мотором-пушкой». 
Хотя не все в письме Филина адекватно отражало действительность, в главном он был прав: по состоянию на начало 1939 г. ВВС требовался истребитель, способный развивать скорость не ниже 600 км/ч.
Находившийся на заводе № 21 ЦКБ-15 хотели разобрать. Затем при организации музея В. П. Чкалова в Чкаловске ЦКБ-15 оказался в его экспозиции. ЦКБ-19, ЦКБ-19бис были переданы Центральному дому авиации им. М. В. Фрунзе. Самолеты в течение ряда лет экспонировались там, но в послевоенные годы по какому-то недальновидному и недалекому решению их уничтожили (25035).

19 марта 1939 г. параллельно, не прекращая упомянутых работ ю РОФС, в НИИ-3 НКБ заключили договор с 3-м Управлением ВВС РККА на разработку новых ракетных осколочно-фугасных снарядов калибров 82 и 132 мм. В планах института темы обозначили объектами 101 и 102 соответственно. Практически одновременно из управления морской авиации УМА ВМФ поступило задание на разработку ракетно-бронебойных снарядов.
Упомянутое моряками требование унифицировать ракетные двигатели вполне устраивало и разработчиков РОФС, и производственников. Однако в данном случае характеристики двигателя в первую очередь должны были отвечать пожеланиям морских авиаторов по высокий кинетике РБС. Применительно к РОФС это позволяло увеличить или огневую мошь боеприпасов, или дальность стрельбы ими (11402).

Другие оборонные отрасли:

19 марта 1939 года вышел приказ № 48 НКВ:
В связи с разделением завода № 180:
Директору завода № 180 Быховскому сдать завод № 71 врид директора Дворецкому, а завод № 74 врид директора Новикову (9168).

19 марта 1939 года военинженера 1-го ранга профессора И. Иванова назначают главным конструктором ОКБ-221. Перевод Иванова в Сталинград был не случайным. Еще в 1938 году его с группой специалистов направляли в Чехословакию на фирму "Шкода" для знакомства с разработками артиллерийского дуплекса: 210-мм пушки VVХ и 305-мм гаубицы ХVV, лицензия на производство которых была закуплена Советским Союзом. В группу входили и сотрудники завода № 221, на который было возложено изготовление опытной серии дуплекса. Коллектив ОКБ-221 работал как в области вооружения, так и в гражданском машиностроении. Среди спроектированных образцов вооружения были 203-мм корпусная мортира БР-1, 152-мм пушка БР-2, вариант 122-мм пушки А-19 с картузным заряжанием БР-3, ствольная повозка БР-6. Впервые освоено крупносерийное производство артиллерийских орудий Б-4, А-19 и парового экскаватора. "Тем не менее, — писал позже Иванов, — пришлось почти заново создавать конструкторское бюро". Требовалось резко увеличить изготовление артвооружения. Прежде всего освоить дуплекс, т. к. работы над ним именовались "сталинским заказом". ОКБ-221 было усилено кадрами главным образом за счет ленинградских предприятий и учебных заведений. Было создано два подразделения: серийное КБ (СКБ) во главе с Л. Герштейном; проектное КБ (ПКБ) возглавил А. Гаврилов. Главному конструктору были переподчинены две группы испытателей: одна на заводском полигоне ("Прудбой"), вторая — в Артиллерийском научно-исследовательском опытном полигоне под Ленинградом (АНИОП).
Предусматривалось разработать еще 12 образцов орудий большой и особой мощности. Но это распыляло конструкторские силы. Поэтому постановлением Комитета Обороны № 142 от 1 июня 1939 года заводу № 221 было предложено сосредоточить все внимание на двух образцах: 210-мм пушке и 305-мм гаубице. К 1 января 1940 года завод должен был сдать по экземпляру этих орудий. Времени оставалось немного, а опытные образцы еще не были испытаны. Фирма "Шкода” представила на заводские испытания качающиеся части дуплекса вместо июня лишь в октябре 1939 года. Испытания проводились в Словакии, председателем комиссии был Иванов. Во время испытаний выявились существенные недостатки чехословацких артсистем, и только оперативное вмешательство советских инженеров спасло положение. Было принято решение внести некоторые изменения в чертежи. Сразу после испытаний по откорректированным чертежам началось производство новых узлов и механизмов. Руководство завода "Баррикады" очень рисковало, самостоятельно изменив конструкцию. Однако изменения позволили запустить орудие в серию. Задание правительства было выполнено.
С приходом Ильи Ивановича на завод "Баррикады" возобновились работы по серийному изготовлению пушки БР-2 (с углубленной нарезкой) и по ее усовершенствованию. В результате была создана новая модель этой пушки — БР-19. Уже в ноябре 1939 года обе пушки прошли успешные войсковые испытания в Саратовской области.
Вскоре ГАУ выдало тактико-техническое задание на разработку 280-мм мортиры. К этой работе были подключены и другие ОКБ. Но только Иванову удалось решить эту проблему без особых материальных затрат. В 1939 году коллектив ОКБ-221 завершил работу по созданию мортиры, в результате чего появилось новое орудие. Эта система прошла испытания и была принята на вооружение под названием "280-мм мортира БР-5 обр. 1939 г."
Мортира являлась мощным орудием ближнего боя и обладала высокими тактико-техническими данными. Ее скорострельность — один выстрел в две минуты. Благодаря применению гусеничного хода мортира имела достаточную проходимость. Перевозка мортиры БР-5 осуществлялась в разобранном виде на двух повозках тракторами. На короткие расстояния допускалась перевозка и в вооруженном состоянии, то есть без снятия с лафета ствола орудия. В конце 1939 года изготовили 20 штук и еще 25 — в начале 1940-го. Их появление стало более чем своевременным. Артиллеристы, используя мощные БР-5 и Б-4, смогли в январе — марте 1940 года взломать неприступную "линию Маннергейма" во время советско-финляндского вооруженного конфликта (11268).

19 марта 1939 г, военинженер 1-го ранга профессор И. Иванов назначают главным конструктором ОКБ-221 сталинградского оборонного завода N221 <Баррикады>. Постановлением Комитета Обороны N 142 от 1 июня 1939 г, заводу N 221 было предложено сосредоточить все внимание на двух чехословацких образцах (см. Фирма <Шкода> и ее роль в оборонной промышленности СССР):
210-мм пушке и 305-мм гаубице. К 1 января 1940 г, завод должен был сдать по экземпляру этих орудий. Времени оставалось немного, а опытные образцы еще не были испытаны. Фирма "Шкода" представила на заводские испытания качающиеся части дуплекса. Испытания проводились в Словакии, председателем комиссии был Иванов. Во время испытаний выявились существенные недостатки чехословацких артсистем, оперативно было принято решение внести некоторые изменения в чертежи. Сразу после испытаний по откорректированным чертежам началось производство новых узлов и механизмов. Руководство завода "Баррикады" очень рисковало, самостоятельно изменив конструкцию. Расплатой за лишнюю инициативу в СССР была только тюрьма или расстрел. Однако разработчикам повезло, изменения позволили запустить орудие в серию. Правда Иванов был знаком с чешскими артсистемами, уже довольно давно. Еще в 1938 г, его с группой специалистов направляли в Чехословакию на фирму "Шкода" для знакомства с разработками артиллерийского дуплекса: 210-мм пушки VVХ и 305-мм гаубицы ХVV, лицензия на производство которых была закуплена Советским Союзом. В группу входили и сотрудники завода N 221, на который было возложено изготовление опытной серии дуплекса (11448).

19 марта 1939 г. Из справки Главсельмаша в отдел рабочих кадров и зарплаты Наркомередмаша СССР об итогах социалистического соревнования в честь XVIII съезда ВКП(б)
Призыв рабочих, инженеров, техников и служащих Московского станкостроительного завода «Красный пролетарий» организовать, социалистическое соревнование имени XVIII съезда ВКП(б) встретил горячий отклик у рабочих и инженерно-технических работников заводов Главсельмаша. Заводы организовали социалистическое соревнование по выполнению производственных заданий партии и правительства.
Соревнуются: завод «Серп и молот» с заводом им. Ухтомского (Люберецким), завод Ростсельмаш с заводами «Коммунар» и «Красный Аксай» и т.д. При этом коллектив завода «Красный Аксай» обратился с открытым письмом ко всем рабочим, ИТР и служащим [заводов] сельскохозяйственного машиностроения с призывом организовать социалистическое соревнование.
Одной из серьезных побед заводов сельскохозяйственного машиностроения является выполнение специального задания СНК СССР и ЦК ВКЩб) об отгрузке сельскохозяйственных машин в засушливые районы, которое выполнялось заводами Ростсельмаш, «Красная звезда», «Красный Аксай». Ими выпущено к XVTTT съезду ВКЩб): культиваторов 14999 (план — 14900), сеялок — 12808 (план — 12 800). Сводка прилагается.
Лучшими заводами, в соревновании идут заводы: им. Октябрьской революции, выполнивший план за январь— 100%, февраль — 108,2%; Ташсельмаш — январь — 111,7%, февраль — 100,8% потоварной продукции выполнили февральский план заводы: Гомсельмаш — 102,5%, Сибсельмаш — 108,9%, Люберецкий — 100,4%.
По заводу Ростсельмаш знатный стахановец тов. Сирота С.П. взял на себя обязательство к открытию XVIII съезда во внеурочное время обработать 1000 осей комбайна. 8 марта он выполнил свое обязательство, обточив 1020 осей. Им установлено два всесоюзных рекорда по токарной обработке передних осей комбайна М-1035 (сделал 110 и 128 осей), два всесоюзных рекорда по токарной обработке осей комбайна М-1075 (сделал 180 и 185 штук).
Замечательные образцы работы в эти дни предсъездовского соревнования показал мастер-коммунист первого механического отдела цеха комбайнов тов. Анисимов, который обработал во внеурочное время 100 больших осей. Инструктор стахановских методов труда тов. Милько обработал 800 осей хедера детали Е-1001, настройщик второго механического отдела коммунист тов. Кривошеев выточил 200 звездочек барабана, инструктор стахановских методе труда комсомолец Рудиков на формовочных станках «Адаме» за смену выставил на конвейер 2180 форм при норме в 500. Эта выработка превышает рекорды, установленные бывшим формовщиком, ныне председателем Ростовского горсовета, депутатом Верховного Совета РСФСР тов. Диановым и тов. Кичияном формовщиком цеха серого чугуна.
Другой рекорд установили прессовщики отдела холодной штамповки цеха комбайнов тт. Губаров, Семенов, Плужников, Гайкалов и Екимович. В этот день они резали обод ходового колеса комбайна. При норме в 115 ободов они отрезали за смену 805 ободов, выполнив семь новых норм. 
Особую активность проявил ряд инженерно-технических Работников завода Ростсельмаш. Участвуя в предсъездовском соревновании, инженер Коваленко и возглавляемая им комплексная бригада механизировали ряд сборочных операций в цехе комбайнов, благодаря чему вдвое увеличилась производительность труда на сборке шкивов, значительно возросла на выполнении других работ. Важную исследовательскую работу закончил инженер центральной лаборатории Салтыков, что позволяет практически ставить вопрос о дальнейшем сокращении продолжительности томления литья, дальнейшего увеличения производительности печи Дресслера. Инженеры Райкин и Богомолов разработали и осуществили в инструментальном цехе одновременную обработку нескольких деталей по методу Гудова. Инженер Конторов ведет большую работу, обучая наплавке инструмента по методу, им разработанному, инженеров-сварщиков предприятий Москвы, Харькова, Херсона и др.
По Люберецкому заводу — 24 февраля завод посетил стахановец-орденоносец тов. Гудов. Работал в 43-м цехе на фрезеровке валиков льнотеребилки А-517; тов. Гудов обработал за смену 768 деталей при новой норме в 330 шт. Используя опыт тов. Гудова, стахановец-фрезеровщик тов. Мишаков К. С. в этот Же День обработал 886 валиков — на 118 деталей больше тов. Гудова. 
По заводу Гомсельмаш.— 1329 человек работающих имеют индивидуальные договоры по социалистическому соревнованию, 136 рабочих встало на вахту имени XVIII съезда, 136 рабочих за две декады собрали 176 рационализаторских предложений.
Наряду с этим необходимо отметить, что многие командиры производства пренебрегают реализацией организационно-технических мероприятий, обеспечивающих выполнение и перевыполнение новых норм выработки всеми участками, всеми рабочими.
При пересмотре норм было разработано оргтехмероприятий: 
	заводом «Красная звезда» 
	разработано 
	826 
	реализовано 
	115 

	» им. Сталина 
	» 
	1433, 
	» 
	675 

	» им. Колющенко 
	» 
	270, 
	» 
	10 

	» «Коммунар» 
	» 
	600, 
	» 
	380 


Такое состояние свидетельствует о явной недооценке директорами заводов этих важных мероприятий, обеспечивающих рабочим выполнение и перевыполнение норм выработки.
Предсъездовское социалистическое соревнование заводов показало огромный энтузиазм рабочих и служащих заводов сельскохозяйственного машиностроения и их готовность выполнить еще более величественные задачи.
ЦГАНАХСССР, ф. 8115, on. 4, д. 16, лл. 27—29. Подлинник (17379).

19 марта 1939 г. был спущен на воду крейсер "Молотов", который вступил в строй Черноморского флота 14 июня 1941 г. На ходовьис испытаниях он показал лучшие результаты по скорости, развив 36,3 уз при мощности турбин 133 000 л. с., полное водоизмещение крейсера достигло 9760 т, а расчетная дальность плавания 16,8-узловым ходом составила 3860 миль. "Молотов" был первым советским кораблем, вооруженным отечественной РЛС обнаружения воздушных целей "Редут-К", антенну которой установили на грот-мачте. Дальность действия РЛС превышала 100 км, свою эффективность она доказала в первые же месяцы войны на Черном море (3898).

Внешняя политика:

19 марта 1938 г. появилось британское предложение опубликовать от имени СССР, Франции и Польши совместную декларацию, что все названные державы заинтересованы в сохранении целостности и независимости государств на востоке и юго-востоке Европы, М.М. Литвинов дал послу Великобритании в Москве У. Сидсу ясный и недвусмысленный ответ: «Солидаризируемся с позицией британского правительства и принимаем формулировку его проекта декларации. Представители советского правительства незамедлительно подпишут декларацию, как только и Франция, и Польша примут британское предложение и пообещают свои подписи.» Правда, отрицательное отношение Варшавы к подписанию декларации такого рода было хорошо известно в Москве. А без Польши СССР не собирался ее подписывать (25687).

19 марта 1939 лорд Галифакс (министр иностранных дел Англии) отказался принять советские предложения о созыве шести миролюбивых держав. И предложил отложить рассмотрение этого вопроса на 10 дней. Почему такие точные сроки? Британцы играли в свои игры. В беседе с французским министром Боннэ Чемберлен заявил, что не стоит подпускать СССР к европейской кухне (12629).

За рубежом:

19 марта в 1939 году свергнувшая республиканское правительство Испании , "Национальная хунта обороны" генерала Касадо предложила генералу Франко начать переговоры о перемирии (15073).

Авиапромышленность:

С 20 марта 1939 в Баку начались испытания головного серийного И-153 М-25В и трех самолетов головной серии. На 1 апреля 1939 выполнили 70 полетов. Испытания задержались из-за наличия множества дефектов (1833).

С 20 марта 1939 г. самолет И-153 М-25 с убирающимися лыжами находился в НИИ на гос. испытаниях (3343).

20 марта 1939 г. 2 самолета И-153 М25 ТК поступили на аэродром и начались наземные испытания. Предполагалось летные испытания начать проводить с 5 апреля 1939 г. (3343).

С 20 марта по 15 июня 1939 проходили войсковые испытания самолетов И-153 М-25В, проводимых совместно с заводом № 1 на аэродроме Бакинской авиабригады
Отв. исполнитель – командир сводной испытательной группы и инженер-летчик НИИ ВВС Федрови
Цель испытаний
Проверить боевые свойства самолетов И-153 М-25В в различных условиях работы войсковой части.
Оценить удобство работы на самолетах при эксплоатации на земле и в воздухе в условиях войсковой части.
Выявить свойства и надежность конструкции самолетов в целом и агрегатов в отдельности при эксплоатации.
Проверить соответствие техописания самолета и инструкций по эксплоатации, изданных заводом № 1 НКАП.
На войсковые испытания поступили пять одноместных истребителей И-153 М-25В (с убирающимися в полете шасси) первой войсковой серии завода № 1 за №№ 6002, 6004, 6008, 6009, 6010.
На самолетах установлено не прошедшее гос. испытаний (на данных самолетах) стрелковое вооружение, состоящее из 4-х синхронных пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм с 2300 патрон, а также облегченное бомбардировочное вооружение на четыре бомбы весом до 150 кг с механическим бомбосбрасывателем, прошедшее испытания на самолетах И-153 М-25В № 6005.
Самолеты на войсковые испытания были приняты со значительными дефектами …………..
Самолеты И-153 М-25В на заводе № 1 облетаны не были, сборка, доводка и сдача их военному представительству состоялась на аэродроме Бакинской авиабригады с 25-го февраля по 20 марта 1939 года.
Заключение
самолеты И-153 М-25В первой войсковой серии завода № 1 из-за наличия опасных для полета дефектов и недостаточной прочности отдельных агрегатов устраняющих боевое применение самолетов войсковых испытаний не выдержали.
На всех самолетах было произведено 2520 полетов, налет – 331 час.
13 июня после запрещения стрельб работы по испытаниям закончены.
15 июня производились полеты на испытание шасси (4253).

20 марта 1939 на аэродроме Бакинской авиабригады закончилась сдача самолетов И-153 М-25В для войсковых испытаний, которая велась с 25 февраля. Самолеты на заводе № 1 облетаны не были и их сборка, доводка и сдача военпредству осуществлялась на месте.
Войсковые испытания самолетов И-153 М-25В совместно с заводом № 1 на аэродроме Бакинской авиабригады прошли в период с марта по май 1939 года.
Отв. исполнитель – командир сводной испытательной группы и инженер-летчик НИИ ВВС Федрови
Цель испытаний
Проверить боевые свойства самолетов И-153 М-25В в различных условиях работы войсковой части.
Оценить удобство работы на самолетах при эксплуатации на земле и в воздухе в условиях войсковой части.
Выявить свойства и надежность конструкции самолетов в целом и агрегатов в отдельности при эксплуатации.
Проверить соответствие техописания самолета и инструкций по эксплуатации, изданных заводом № 1 НКАП.
На войсковые испытания поступили пять одноместных истребительных самолетов И-153 М-25В (с убирающимися в полете шасси) первой войсковой серии завода № 1 за №№ 6002, 6004, 6008, 6009 и 6010.
На самолетах установлено не прошедшее госиспытаний (на данных самолетах) стрелковое вооружение, состоящее из 4-х синхронных пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм с 2300 патрон, а также облегченное бомбардировочное вооружение на четыре бомбы весом до 150 кг с механическим бомбосбрасывателем, прошедшее испытания на самолетах И-153 М-25В № 6005.
На верхнем крыле в месте изгиба "Чайки" устанавливается съемное крепление ФКП ПАУ-22.
Винтомоторная группа заводом не доведена, госиспытаний не прошла и не обеспечивала нормальной эксплуатации самолетов в воздухе, а температурный режим моторов в полете был высок.
Самолеты на войсковые испытания были приняты со значительными дефектами.
Заключение
Самолеты И-153 М-25В первой войсковой серии завода № 1 из-за наличия опасных для полета дефектов и недостаточной прочности отдельных агрегатов устраняющих боевое применение самолетов войсковых испытаний не выдержали (7745).

С 20 марта по 1 июня 1939 г. в Баку проходили войсковые испытания истребителей И-153 головной серии с мотором М-25В, которые машина не выдержала. Отзывы из строевых частей о «Чайках» первых выпусков поступали не самые лучшие. Вот, например, какую оценку этим машинам давал командующий ВВС ЗабВО генерал-майор авиации Т.Ф. Куцевалов: «Самолёты И-153 в количестве 30 единиц Округ получил осенью из МНР после боевых действий, с большим количеством пулевых пробоин. Самолёты выпуска первых серий, имеют ряд конструктивных и производственных дефектов, В связи с этим полёты до апреля с/г производились с большими перебоями, а с апреля 1940 г.. по причине разрушения двух самолетов в воздухе (25 января и 5 апреля 1940 г. в 8-м иап - прим. Е.А.), разрешены были только по прямым с максимальной скоростью 270 км/ч. Как установлено, разрушение ео-молётов произошло из-за разрыва серёжки крепления передних несущих лент-расчалок подстоечною узла верхнего крыла... Кроме этого имеется еще ряд серьёзных дефектов, без устранения которых, полёты производить опасно и практически невозможно».
Так что работы по совершенствованию серийного истребителя И-153 в начале 1939 г. было более чем достаточно. В первом полугодии из сборочного цеха вышло всего 43 самолёта и только в сентябре выпуск «Чаек» начет набирать обороты. Всего же в 1939 г. при плане 1200 машин на заводе №1 изготовили 1011 истребителей И-153, то есть годовой план был выполнен но 84,2%. Скорее всего начальник 1-го ГУ НКАП возлагая 14 ноября на А.И. Микояна обязанности главного конструктора по заводу №1, исходил из того, что завод выпускал манёвренные истребители И-153, а Артём Иванович, будучи заместителем главного конструктора, возглавлял КБ по манёвренным истребителям и всячески способствовал заводу в доводке машины.
При создании скоростного истребителя И-200 был применён совершенно иной подход к проектированию и постройке нового самолёта. Хронологически он являлся одним из последних истребителей нового поколения, призванных совершить радикальные перемены в советской авиации. В то время, когда И-26 А.С. Яковлева, И-28 В.П. Яценко и И-180 Н.Н. Поликарпова уже летали, а И-301 С.А. Лавочкина, В.П. Горбунова и М.И. Гудкова был близок к завершению, основы для создания И-200 только закладывались. Коллективу ОКО под руководством А.И. Микояна и М.И. Гу-ревича требовалось сократить разрыв во времени и в кратчайшие сроки выпустить на испытания опытный экземпляр машины (11757).

20 марта 1939 г. два И-153ТК: № 6001, № 6003 с моторами М-25В, вывели на аэродром. Ещё два - № 6006, № 6011, с М-62 и укороченной на 100 мм моторамой, присоединились к ним позже. Доводка шла долго. Заводские и одновременно государственные испытания проходили с 19 июля по 29 августа (25022).

20 марта 1939 ст. Референт Марков писал Справку в Секретариат НКАП:
Завод № 219 не обеспечивает потребности в электронных колесах для самолетов И-15бис, И-153 (Чайка), Р-10 и ДБ-3.
Положение модет ухудшится тем, что завод не в состоянии будет заменить электрон силумином, т.к. переключать модельное хозяйство, изготовленное под электрон, на литье из силумина, технически невозможно, из-за различных усадок металлов. Дублированных моделей под эти объекты под сульмин завод не имеет (1357,2).

20 марта 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС 20 марта 1939 года утвердили Отчет по определению нагрузок на шасси самолета И-16 № 0440, № 0849 и № 0282 при разбеге и пробеге на колесах
Отв. исполнители:
Вед. инженер Туляков В.П.
Летчики Стефановский, Супрун, Емельянов
Цель испытаний
Определить нагрузки действующие на шасси.
Определить запас прочности отдельных элементов шасси.
Определить жесткость амортизации шасси.
Заключение
1. Предложить заводам №№ 119 и 21 усилить шаровые болты …………..(4314).

20 марта 1939 на специальном совещании в НКАП с участием представителей ВВС проходило обсуждение конструкции, летных характеристик и производства истребителя. В протоколе отмечалось, что: 1) назрела необходимость перехода на более совершенную технологию производства крыла, предусматривающую использование открытых профилей в лонжеронах взамен труб; 2) технологические разъемы не обеспечивают соблюдения габаритных размеров, необходимых для перевозки машины на железнодорожных платформах; 3) установка синхронизаторов к пулеметам не отработана; 4) желательно обеспечить более переднюю центровку самолета. Кроме того, на совещании обсуждались вопросы эксплуатации машины, выдвигались рекомендации по использованию винта диаметром не более 2,8 м. Николай Николаевич принял к сведению требования ВВС к перевозкам И-180 по железной дороге, но изменение технологии производства крыла находилось в противоречии с другим требованием руководства ВВС -обеспечить скорейшее внедрение в серию истребителя И-180 на заводе № 21. Поэтому Поликарпов счел необходимым оставить неизменной конструкцию крыла на втором экземпляре, а для третьего опытного экземпляра переработать ее под новые требования. В связи с этим производство третьего экземпляра приостанавливалось. Синхронизаторы не были поставлены в срок и поэтому их отработку на машине решили на некоторое время отложить (10667).

20 марта 1939 года мотор М-103Г завода № 26 не прошел удовлетворительно вторичное 100 часовое испытание на станке, которое велось с 27 февраля 1939 (7721, 251-252).

Другие оборонные отрасли:

20 марта 1939 года мортира Б-33 была отправлена с АНИОПа на завод "Баррикады", чтобы конструкторам было легче копировать наработки "Большевика" (3861).

20 марта 1939 г. 
Сов. секретно 
ГУГБ Особый Отдел 
20 марта 1939 г. 
№ 04/12348 
НАЧАЛЬНИКУ АБТУ РККА. Комкору тов. ПАВЛОВУ
Направляем Вам справку – о работах по проектированию нового танка А-20 для мероприятий. 
ПРИЛОЖЕНИЕ: – на 3 листах. 
ЗАМ. НАЧ ОО ГУГБ НКВД СССР
Майор гос.безопасности подпись (ИВАНОВ)
НАЧ 5 ОТД ОО ГУГБ НКВД СССР
Капитан гос.безопасности подпись (ДРОЗДОВ)
На документе пометы:
«т. Коробкову. Вместе с представителем 8 ГУ выехать на завод и проверить, соответствует ли материал действительности. Ведущий инженер иного мнения. подпись Д.Г. Павлова» 
«Ответ № 205679сс 4/V-39 г.» 
РГВА Фонд 31811 Опись 2 Дело 924 лист 176 
Совершенно секретно. 
СПРАВКА
О работах по проектированию нового танка А-20 на заводе № 183.
Проектирование танка А-20 на заводе № 183 началось в декабре месяце 1937 года конструктором КОШКИНЫМ. 
По имеющимся в УНКВД Харьковской Области агентурным материалам устанавливается, что КОШКИН в проектировании этого танка проводит вредительство. 
Эти данные подтверждаются также показаниями бывшего директора завода № 183 – БОНДАРЕНКО (осужден), из которых видно, что КОШКИН по заданию антисоветской право-троцкистской организации проводил вредительство в проектировании танка А-20. 
С начала проектирования, КОШКИНЫМ взяты умышленно неверные установки, заключавшиеся в том, что отдельные механизмы – агрегаты конструировались без всякой увязки с корпусом танка. 
КОШКИН вместо того, чтобы в начале спроектировать корпус танка, сделав его наклонным – пулестойким – сделал наоборот: в начале осуществил наброски механизмов, а потом дал делать корпус так, что бы не изменять механизмы. 
В результате корпус танка получился не наклонный, а прямой, отчего его боевые качества ухудшились. Однако, КОШКИН зная требования о том, что корпус должен быть наклонным, запроектировал только часть листов над колесами (подкрылки). Это на первый взгляд «улучшение» вызвало ряд недостатков, а именно: 
1. Усложнило на много изготовление корпуса и стоимость корпуса намного выросла; 
2. Корпус увеличивается весом на 1,7 тонн и теряет свою жесткость. 
При проектировании танка А-20, КОШКИН игнорировал ценные предложения конструкторов и рабочих об облегчении веса танка. 
В результате сроки проектирования танка на много задержались, а сама конструкция получилась очень сложной, как то: 
1. Вес нового танка тяжелее танка БТ-7 на 3 тонны и на 1,7 тн. против заданного веса. 
2. Вооружение по сравнению с танком БТ-7 увеличено всего на один легкий пулемет, который может быть установлен дополнительно и на БТ-7, а запас огнестрельных припасов меньше, чем на танке БТ-7. 
3. Радиус действия равноценен танку БТ-7 и меньше, чем у танка БТ-8. 
4. Корпус вместо наклонного, запроектирован прямой, что не обеспечивает пулестойкости танка. 
5. Бортовая передача слишком перенапряжена, а сам танк своей конструкцией труднодоступный при ремонте. 
При рассмотрении проекта в АБТУ КА, обсуждали главным образом тактические требования к танку, и мало было уделено внимания на конструкцию – проект в основном был одобрен. 
По плану, утвержденному в Главке и АБТУ, первая опытная машина должна быть изготовлена к 1-му Мая 1939 года, однако, КОШКИН добился перед АБТУ продлить срок окончания проектирования до 15-го июня с.г., а выход новой опытной машины надо ожидать не ранее октября с.г. 
На основании изложенного, полагаем проверить работы по проектированию танка А-20 специальной комиссией из представителей АБТУ и Главка. 
НАЧАЛЬНИК 6 ОТДЕЛЕНИЯ 1 ОТДЕЛА ГЭУ НКВД
СТ ЛЕЙТЕНАНТ ГОС БЕЗОПАСНОСТИ подпись (Обручников).
ЗАМ НАЧ 6 ОТД-НИЯ 1 ОТДЕЛА ГЭУ НКВД
СТ ЛЕЙТЕНАНТ ГОС БЕЗОПАСНОСТИ подпись (Сафонов).
РГВА Фонд 31811 Опись 2 Дело 924 лист 177 – 179 (17980).

20 марта 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 69.
2 марта 1939 опросом членов ПБ
3.- Вопрос К.О.
Об установлении нового производственного задания заводу № 234 НКАП.
Утвердить следующее решение К.О.:
Разрешить НКАП’у списать произведенные заводом № 234 затраты по подготовке производства мотоциклов типа АМ-600 в сумме 3.759 тыс. рублей с покрытием их из резервного фонда СНК СССР/
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Сафонову.
5.- О плане капитальных работ на 1939 год.
(Постановление СНК СССР и ЦК ВКП/б/).
Принять следующее решение:
1. Установить об’ем капитальных работ на 1939 год следующим наркоматам и ведомствам, не вошедшим в постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 22 ноября 1938 года:
а) Наркомату Обороны на строительство спецемкостей, оперативных аэродромов и оборонительное в размере 926 млн. рублей, и Главвоенстрою 50 млн. рублей;
б) Наркомату Военно-Морского Флота - 800 млн. рублей, в том .числе 134 млн. рублей на оборонительное строительство.
2. Увеличить об"ем капитальных работ 1939 года по следующим наркоматам и ведомствам, сверх об"ема, утвержденного постановлением СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 22 ноября 1938 г.:
д) Наркоматам Оборонной Промышленности - НКАП, НКСП, НКБ, НКВ, а также 6 и 8 Главным Управлениям на 1050 млн. руб лей;
и) НКВД - на 803 млн.руб лей, в том числе Гушосдору - 160 млн. рублей, Дальстрою - 185 млн. рублей, Куйбышевскому гидроузлу - 80 млн. рублей, на проектно-изыскательские работы по БАМ - 50 млн. руб лей, на жилищное строительство в г. Москве - 35 млн. рублей, строительству № 201 - 150 млн. рублей, строительству № 200 - 30 млн. рублей, на строительство цементных заводов на Дальнем Востоке - 20 млн. рублей и для добычи угля на Дальнем Востоке - 20 млн. рублей.
Вопрос об увеличении об"ема капитальных работ по строительству № 203 рассмотреть дополнительно.
Выписки посланы: т.т. Большакову, Вознесенскому - все; Ворошилову - 1-а; Фриновскому - 1-6; Кагановичу М., Тевосяну, Сергееву, Ванникову - 2-д; Берия - 2-и.
3 марта 1939 опросом членов ПБ
6.- Вопрос К.О.
О мероприятиях по реконструкции Краматорских заводов им. Сталина и им. Орджоникидзе и производству на них артиллерийского вооружения.
Утвердить следующее решение К.О.:
Обязать НКВТ закупить для НКМЗ им. Сталина 65 металлорежущих станков, мерительный инструмент и лабораторное оборудование, согласно спецификации НКМаша (приложение № 1).
Для этой цели отпустить НКТяжмашу импортный контингент в сумме 11.853 тыс. рублей".
Выписки посланы: т.т. Микояну, Малышеву, Сафонову.
4 марта 1939 опросом членов ПБ
16.- Вопрос К.О.
О мероприятиях по реконструкции завода им. Ворошилова НКВооружений~и обеспечении производства артиллерии по постановлению КО № 7бсс.
Утвердить следующее решение К.О.:
а) Разрешить НКВооружений импортный контингент для завода им. Ворошилова в сумме 11.380 тыс. рублей, из них: на станочное оборудование - 11.000 тыс. рублей и на лабораторное 380 тыс. рублей.
б) НКВТ обеспечить размещение заказов импортного оборудования к 1 апреля 1939 года с поставкой в 1939 году".
Выписки посланы: т.т. Банникову, Микояну, Сафонову
22.- Об авиалинии на Урумчи.
Принять предложения т.т. Литвинова и Молокова (см. письмо № 5622 от 14-17 декабря 1938г.).
Выписки посланы: т.т. Литвинову, Молокову.
24.- О проф. Неедлы.
Разрешить проф. Неедлы приезд на жительство в СССР, обеспечив квартирой и работой.
Выписки посланы: т.т. Литвинову, Берия.'
26.- Вопрос НКВД.
Принять предложение НКВД о передаче в Польшу потерпевшего аварию польского самолета Р-13 вместе с задержанными польскими летчиками.
Выписка послана: т. Берия.
27.- О телефонной аппаратуре.
1. Предложить Наркомвнешторгу импортировать автоматическую телефонную станцию на 1500 номеров с телефонными аппаратами и запасными частями стоимостью не свыше 650 тыс. рублей.
2. Поручить т. Ярцеву (Наркомсвязи) в декадный срок внести свои предложения по серьезному улучшению производства телефонных аппаратов в СССР, а Экономсовету принять меры к тому, чтобы впредь не допускать импорта телефонной аппаратуры.
Выписки посланы: т.т. Ярцеву, Микояну, Большакову.
28.- Об оборудовании для НКАП.
1. Отменить импорт 10 зубодолбежных станков фирмы "Феллоу" модель 6А на сумму 400 тыс. рублей.
2. Предложить Наркомату Авиационной Промышленности передать заказ, на 10 зубодолбежных станков заводу "Комсомолец" со сроком поставки в начале 1У кв.1939 года.
3. Обязать Наркомвнешторг:
а) импортировать для завода "Комсомолец" один станок "СИП" стоимостью 75.000 рублей, необходимый для изготовления зубодолбежных станков по типу "Феллоу";
6) передать заводу "Комсомолец" в качестве образца сроком на 2 месяца один из ранее купленных для Наркомата Авиационной Промышленности станков "Феллоу".
Выписки посланы: т.т. Микояну, Кагановичу М., Большакову, Сафонову.
31.- Об организации производства малолитражных машин
Утвердить следующее решение, принятое Экономсоветом:
1. Выдать Наркомату Среднего Машиностроения открытую лицензию на закупку за границей оборудования, инструментов и приспособлений для производства малолитражных машин в сумме 7,2 млн. долларов.
2. Выделить автомобильному заводу им. "КИМ" в 1939 г. из резервного фонда СНК СССР 75 млн. рублей, в том числе на промышленное строительство 8 млн. рублей, на приобретение оборудования и на другие производственные затраты - 60 млн. рублей (из них 20 млн. рублей на выкуп импортного . оборудования); на жилищное строительство - 7 млн. рублей.
3. Для обеспечения выпуска малолитражных автомобилей на заводе им.'"КИМ" обязать Наркомат Среднего Машиностроения и другие наркоматы, привлекаемые к кооперации производства малолитражных автомобилей, провести все необходимые мероприятия по организации производства отдельных деталей и узлов малолитражных автомобилей, для чего ассигновать дополнительно в 1939 году из резервного фонда СНК СССР на капитальные работы и на выкуп импортного оборудования:
по заводу ЗИС	- 20,0 млн.рублей
по заводу им. Молотова	- 50,0 "	"
по заводу "Красная Этна" -	4,0 "	"
4. Поручить Наркомвнешторгу срочно закупить 15 (пятнадцать) малолитражных машин типа "Форд Префект" и образцы деталей смежных производств, согласно спецификации завода им. "КИМ".
5. В целях быстрейшего освоения и наладки малолитражных автомобилей разрешить Народному Комиссариату Среднего Машиностроения СССР закупить за границей за счет сумм, отпущенных по открытой лицензии следующие изделия и узлы малолитражного автомобиля, со сроком ввоза не позднее 1 сентября 1939 года:
10 готовых отделанных кузовов,
10 собранных неотделанных кузовов(грунтованных),
10 комплектов собранных отдельных узлов кузова,
10 комплектов штамповок кузова (в деталях),
10 комплектов деталей автомобиля, обрабатываемых в специальных приспособлениях.
6. Поручит Народному Комиссариату Среднего Машиностроения СССР составить комиссию из специалистов в составе 35 человек и не позднее 15 марта 1939 года командировать ее за границу (Европа и Америка) для срочного размещения заказов, закупки и приемки оборудования, штампов, приспособлений и инструмента, а также для ознакомления с производством малолитражных машин.
Ответственность за подбор специалистов возложить персонально на Наркома т. Лихачева.
Выписки посланы: т.т. Лихачеву, Микояну, Большакову - все; Андрееву, Берия - п.6.
5 марта 1939 опросом членов ПБ
34.- О беспосадочном перелете тов. Коккинаки.
Утвердить следующий проект постановления СНК СССР: "Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляет:
1. Разрешить в апреле-мае с.г. беспосадочный перелет по следующему маршруту большого круга: Москва - Трондхейм (Норвегия) - Исландия - Кап Фарвел (Гренландия) - Вэтл Харбор (полуостров Лабрадор) - Нью-Иорк.
2. Организацию перелета и его проведение возложить на Правительственную комиссию в составе:
1. Народного Комиссара Авиационной Промышленности т.Кагановича М.М.
2. Народного Комиссара Внутренних Дел т. Берия
3. Народного Комиссара Военно-Морского Флота т. Фриновского 
4. Зам. Народного Комиссара Связи т. Ярцева
5. Н-ка ВВС РККА командарма П ранга т. Локтионова
3. Состав экипажа утвердить:
Командир экипажа - Герой Советского Союза летчик-испытатель т. Коккинаки
Штурман - майор НИИ ВВС т. Гордиенко.
4. На Наркомат Авиационной Промышленности возложить:
а) Подготовку всей материальной части;
б)Всестороннее испытание ее;
в) Подготовку перелета в целом.
5. На Наркомат Обороны возложить:
а) Обеспечение тренировочных полетов и перелета в части обслуживания самолета на Щелковском аэродроме;
б) Подготовку сети подведомственных аэродромов и радиостанций по маршруту перелета на территории СССР;
в) Обеспечение медицинского обслуживания (институт Авиационной медицины ВВС РККА);
г) Обеспечение метеобслуживания во время тренировочных полетов и обеспечение перелета по метеобслуживанию.
6. На Наркомат Внутренних Дел, совместно с НКСвязи возложить:
а) организацию и руководство всей связью перелета;
б) обеспечение перелета радиоаппаратурой;
в) обеспечение готовности всей сети связи и бесперебойной эксплоатации ее при полете.
7. Наркомату по Иностранным Делам обеспечить:
а) разрешение полета над иностранной территорией в соответствии с намеченным маршрутом;
б) получение метеосводок и организацию связи по указаниям ВВС' РККА, НКВД и ИКС;
в) получение через полпредов в Финляндии, Швеции, Норвегии, Дании, Великобритании и САСШ необходимых данных по аэродромам, метеобслуживанию и связи перелета и оказать содействие при перелете;
г) связь, метёобслуживание и аэродромы для посадки при перелете.
8. Наркоматам Военно-Морского Флота и Водного Транспорта обеспечить:
мероприятия на случай оказания помощи при вынужденной посадке в море.
9. Отпустить из резервного фонда при СНК СССР для организации перелета в распоряжение Наркомата Авиационной Промышленности тов. Кагановича М.М. 1.500.000 руб. и в иностранной валюте - 10.000 амер. долларов".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Берия, Ворошилову, Фриновскому, Ярцеву, Локтионову, Литвинову, Большакову (29957)

20 марта 1939 года была подготовлена справка:
Согласно решения Экономсовета от 4 декабря 1938 года Трест “Оргметалл” слит с ЦНИИМАШем и на базе этих организаций создан НИИ технологии и машиностроения (ЦНИИТМАШ) (9175).

За рубежом:

20 марта 1939 года. Гитлер выдвинул предложение Польше: согласиться на включение в состав Германии города Данцига и на создание экстерриториального коридора, который бы соединил Германию с Восточной Пруссией (25341).

20 марта 1939 в знак протеста против расчленения Чехословакии США отозвали посла из Берлина (3907,216).

20 марта 1939 Канада заявила, что любая военная атака на Британию будет означать атаку на всю Британское Содружество (4962).

Авиапромышленность:

21 марта 1939 Нач. штаба перелета Антипов писал Нач. ПГУ Пастеру письмо N 4322:
"Доношу состояние подготовки перелета В.К.К. на самолете Москва на 21 марта с.г.:
Самолет - состыкован, монтируются шасси, установлен 1 мотор М-87, 2-й мотор выслан из Запорожья 18 марта 1939, но в ОКБ-39 пока еще не поступил. В связи с эти не установлены винты.
Оборудование - основное оборудование уже установлено. Остались мелкие доделки. Автопилот смонтирован. 15 марта 1939 его пробовали и сейчас устраняют мелкие дефекты, электрооборудование установлено.
радио - сейчас монтируется РПК. Радиостанции начнут устанавливать 23 марта
Разное - на заводе 150 заканчивают изготовление 2 шт. запасных винтов ВИШ-3Т
Клиппер-бот (резиновая ложка) на заводе Каучук будет готова 5 апреля. Изготовление средств непотопляемости отложено до приезда С.В.И. по его указанию. Заказ на выполнение этой работы на заводе Каучук - подготовлен.
Прочее снаряжение для экипажа закуплено на 8-% и находится в ОКБ-39.
Общие выводы - основной задержкой дел завода 39 является 10 дневное опоздание подачи 2-х моторов М-87 с завода 29. Мелкая задержка с камерами для колес, по-видимому, завтра-послезавтра будет ликвидирована. Перебои с горючим для завода 29 и поздняя его высылка из Баку могут вызвать оттяжку в испытании моторов на заводе." (1922,26).

21 марта 1939 Нач. ПГУ Пастер подготовил справку N 253/2575 в Секретариат НКОП т. Годкину и Гл. инспекции Наркомата т. Алексееву "О выполнении приказа Наркома N 461сс заводом 18 по состоянию на 1 марта 1939". Выполнение - слабое (2148,6).

21 марта 1939 г. начальник Штаба перелета Антипов докладывал начальнику первого Главного управления НКАП Пастеру по поводу перелета ЦКБ-30 «Москва» в США:
«Самолет <...> состыкован, монтируются шасси, установлен один мотор М-87, второй мотор выслан из Запорожья 18 марта 1939 г., но в ОКБ-39 пока еще не поступил. В связи с этим не установлены винты <...> основное оборудование уже установлено. Остались мелкие доделки. Автопилот смонтирован. 15 марта /939 г. его пробовали и сейчас устраняют мелкие дефекты, электрооборудование установлено <...> монтируется РПК. Радиостанции начнут устанавливать 23 марта ...» (25091)

21 марта начальник Штаба перелета Антипов докладывал начальнику 1-го Главного управления НКАП Пастеру: «Самолет <…> состыкован, монтируются шасси, установлен один мотор М-87, второй мотор выслан из Запорожья 18 марта 1939 г., но в ОКБ-39 пока еще не поступил. В связи с этим не установлены винты <…> основное оборудование уже установлено. Остались мелкие доделки. Автопилот смонтирован. 15 марта 1939 г. его пробовали и сейчас устраняют мелкие дефекты, электрооборудование установлено <…> монтируется РПК. Радиостанции начнут устанавливать 23 марта…» (25754).

К 21 марта 1939 г. на заводе № 22 числилось уже 11000 человек, переведённых на положение состоящих в РККА.
4 июля 1940 г. «эксперимент» был завершён, а все рабочие завода – возвращены в «гражданский» статус. Видимо, труд обычных, а не «военизированных» рабочих, оказался эффективней. (25176).

21 марта 1939 первый экземпляр самолета Ш С.А.Кочеригина был предъявлен но совместные испытания. На обоих экземплярах увеличивали киль и уменьшали РП, переделывали компенсацию рулей, меняли двигатели М-87 и М-88 (354).

21 марта 1939 г. начались заводские испытания Ш М-88 Кочеригина, которые выявились серьезные дефекты мотора М-88: неустойчивая работа, дымление, перегрев, пониженная мощность. При очередной гонке мотора 8 апреля появилась стальная стружка. Мотор сняли и отправили в ЦИАМ для переборки, устранения дефектов и определения его мощности.
Чтобы не терять время, 2-й экземпляр решили достроить с более доведенным мотором М-87А и с ним проверить летные качества самолета, выявить и устранить дефекты. Затем провести испытания с мотором М-88 (19084).

21 марта 1939 г. после проведения необходимых процедур, руления и пробежек по аэродрому летчик-испытатель Степан Супрун совершил на первом экземпляре самолета Ш Кочеригина первый полет, который выполнялся по программе совместных испытаний - заводских и государственных. 1 апреля один полет выполнил летчик Стефановский. Двигатель М-88 был задросселирован до мощности двигателя М-87. Уже при проведении первых полетов выяснилось, что путевая устойчивость самолета недостаточна, поэтому площадь киля увеличили на 0,25 кв.м. 29 апреля летчик Шеварев отметил, что посадка самолета гораздо проще чем у самолета «Валти» и Р-10 (20362).

21 марта 1939 г. поступил на испытания самолет "Ш" (Р-9, ЛБШ, конструктор С.А.Кочергин). Самолет был спроектирован на базе самолета-разведчика СР (ЦКБ-27) под мотор М-87 мощностью 850 л.с. и винт ВИШ-22. Вооружение самолета состояло из 2-х пушек ШВАК и 2-х пулеметов ШКАС установленных в плоскостях крыла. Задняя полусфера прикрывалась пулеметной установкой на турели. Самолет мог поднять бомбовый груз в 200 кг. Испытания самолета были проведены, но в серийное производство самолет не пошел т.к. ЛТХ были одинаковыми с самолетом Р-10, который в тот период строился серийно (24105).

С 21 марта по 28 апреля 1939 года проходили гос. испытания дублера опытного самолета И-153 М-25В № 6005, проводимых совместно с заводом № 1 На аэродроме Бакинской авиабригады
Отв. исполнитель:
Инженер-летчик НИИ ВВС в/инженер 2 ранга Федрови
Цель испытаний
Определение летных данных самолета.
Определение маневренности и управляемости самолета на фигурах.
Выявление летно-тактических данных самолета.
Выявление штопорных свойств самолета.
Испытание стрелкового и бомбардировочного вооружения.
Испытание винтомоторной группы.
Испытание выносливости конструкции самолета в эксплоатации.
На гос. испытания заводом № 1 предъявлен дублер опытного, не прошедшего гос. испытаний одноместного самолета – биплана “Чайка” с убирающимися в полете шасси типа И-153 М-25В № 6005.
Веден ряд изменений конструкции самолета согласно акта гос. испытаний проведенных в октябре 1938 года в НИИ ВВС.
Стрелковое вооружение состоит из 4-х синхронных пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм и бомбардировочного вооружения на 4 бомбы весом от 8 до 50 кг с механическим сбрасывателем бомб по 1-й серийно, по 2 и 4 бомбы залпом.
Заключение
Для устранения дефектов, выявленных при государственных и войсковых испытаниях самолетов И-153 М-25В, помимо осуществленных уже мероприятий, провести на самолетах И-153 М-62 работы ……………………..
Календарь работ
	Дата
	Проводимая работа
	Кол-во полетов
	Время

	21 марта 1939 года
	Самолет принят на испытания.
	
	

	22 марта 1939 года
	Полет на тарировку винта.
	2
	1 час. 15 мин.

	22 марта 1939 года
	Полет на испытание аварийного механизма шасси.
	3
	50 мин.

	24 марта 1939 года
	Полет на определение высотности.
	1
	45 мин.

	26 марта 1939 года
	Полет на испытание шасси с траверзами.
	27
	1 час. 45 мин.

	27 марта 1939 года
	Полеты на испытания шасси.
	17
	50 мин.

	28 марта 1939 года
	Полеты на скороподъемность и скорости по высотам.
	2
	1 час. 40 мин.

	30 марта 1939 года
	Полеты на замер разбега и пробега самолета.
	13
	1 час. 15 мин.

	30 марта 1939 года
	Полеты на поверку разворота из-за неравномерного выноса ног и разворота колеса.
	7
	30 мин.

	30 марта 1939 года
	Полеты на скороподъемность и снятие скоростей.
	1
	1 час. 10 мин.

	1 апреля 1939 года
	Полеты на замер разбега и пробега с бомбами.
	9 
	1 час.

	4 апреля 1939 года
	Полет на зубцы.
	2
	1 час. 05 мин.

	4 апреля 1939 года
	Полет на 7000 м для скороподъемности и снятия скоростей.
	1
	1 час. 20 мин.

	4 апреля 1939 года
	2-й полет на скороподъемность.
	1 
	2 час.

	5 апреля 1939 года
	Перелет в Насосную.
	1 
	30 мин.

	5 апреля 1939 года
	Полет на километраж.
	1
	1 час. 10 мин.

	5 апреля 1939 года
	Перелет в Баку.
	1
	35 мин.

	7 апреля 1939 года
	Полеты на стрельбу (простреляны пламягасители).
	3
	1 час. 10 мин.

	8 апреля 1939 года
	Полеты на испытания шасси.
	31
	2 час.

	9 апреля 1939 года
	Полеты в облаках (слепые).
	2
	1 час.

	10 апреля 1939 года
	Полет на определение устойчивости.
	1
	30 мин.

	10 апреля 1939 года
	Полеты на стрельбу (простреляны пламягасители и винт).
	2
	1 час. 20 мин.

	14 апреля 1939 года
	Полет на потолок.
	1
	1 час. 25 мин.

	17 апреля 1939 года
	Групповой полет в звене.
	1
	30 мин.

	17 апреля 1939 года
	Полеты на испытание шасси.
	11
	35 мин.

	18 апреля 1939 года
	Полеты на маневренность.
	2
	50 мин.

	18 апреля 1939 года
	Полеты на ……. Для определения температурного режима мотора и расхода горючего.
	1
	1 час. 10 мин.

	18 апреля 1939 года
	Полет с малым запасом горючего.
	1
	30 мин.

	18 апреля 1939 года
	Полеты на испытания шасси.
	19
	1 час.

	19 апреля 1939 года
	Полеты на бомбометание.
	2
	45 мин.

	20 апреля 1939 года
	Ночные полеты.
	5
	1 час. 50 мин.

	20 апреля 1939 года
	Полет на расход горючего на 5000 м.
	1
	1 час. 15 мин.

	20 апреля 1939 года
	Полеты на бомбардировку (цемент. бомбы).
	5
	1 час. 40 мин.

	20 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	10
	30 мин.

	21 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	28
	1 час. 20 мин.

	24 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	60
	3 час. 10 мин.

	25 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	21 
	1 час. 05 мин.

	26 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	82
	3 час. 50 мин.

	27 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	50
	2 час. 30 мин.

	28 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	35
	2 час. 15 мин.


(4332).

С 21 марта по 21 апреля 1939 проходил второй этап госиспытаний И-153. 31 летный день. Заключение - самолет не доведен (винтомоторная группа, вооружение, тряска хвоста, вибрация элеронов, прочность) (7717, 19).

В период с 21-го по 27 марта 1939 г. на И-16 СО (синхронный, опытный) летал Н.И. Звонарев.
Проведение воздушных стрельб выявило серьезные проблемы нового варианта вооружения. Стандартный обтекатель воздушного винта при стрельбе срывало, в капоте иоявились трещины. Не сгоревшие частички пороха попадали во всасывающий патрубок с синхронными пушками карбюратора. Предлагалось эти дефекты устранить, после чего построить войсковую серию.
В декабре 1938 г. началось переоборудование двух И-16, полученных из авиабригады, базирующейся в подмосковных Люберцах. Самолет № 1021332 использовался для установки двух синхронных пулеметов Березина ТКБ-150 калибра 12.7 мм. Пулеметы установили вдоль боргов фюзеляжа перед летчиком, несколько ниже продольной оси самолета. Для размещения боезапаса (440 патронов) и самих пулеметов пришлось заметно уменьшить фюзеляжный бензобак - часть топлива перенесли в дополнительные центропланные топливные баки. Крыльевые пулеметы ШКАС вместе с патронными ящиками при этом демонтировали. Самолет получил обозначение И-16 СО (синхронный, опытный).
Полеты велись с неубранным шасси, так как в убранном положении носок лыжи закрывал гильзоотводы пулеметов ТКБ-150.
В период с 4 по 14 марта 1939 г. стрелковую установку И-16 СО (синхронный, опытный) благополучно испытали в тире.
Вес пустого - без горючего, масла, пилота, но с полным боекомплектом - составил 1535 кг. Полетный вес - 1835 кг. полетная центровка - 31.9% САХ (12015).

В период с 21-го по 27 марта 1939 г. проходил летные испытания И-16 СО (синхронный, опытный), разработанного Н.Н.П.
Для установки двух синхронных пулеметов Березина ТКБ-150 калибра 12,7 мм использовался самолет №1021332, полученный из авиабригады, базирующейся в подмосковных Люберцах.
Пулеметы установили вдоль бортов фюзеляжа перед летчиком, несколько ниже продольной оси самолета. Для размещения боезапаса (440 патронов) и самих пулеметов пришлось заметно уменьшить фюзеляжный бензобак — часть топлива перенесли в дополнительные центропланные топливные баки. Крыльевые пулеметы ШКАС вместе с патронными ящиками при этом демонтировали.
Вес пустого — без горючего, масла, пилота, но с полным боекомплектом - составил 1535 кг. Полетный вес — 1835 кг, полетная центровка — 31,9% САХ.
Полеты велись с неубранным шасси, так как в убранном положении носок лыжи закрывал гильзоотводы пулеметов ТКБ-150. 
Летал Н.И. Звонарев. Проведение воздушных стрельб выявило серьезные проблемы нового варианта вооружения. Стандартный обтекатель воздушного винта при стрельбе срывало, в капоте появились трещины. Не сгоревшие частички пороха попадали во всасывающий патрубок карбюратора. Предлагалось эти дефекты устранить, после чего построить войсковую серию.
15 мая 1939 г. для оценки техники пилотирования И-16 СО летчики Чернавский, Алексеев, Белозеров провели облет самолета. При посадке Белозерова с боковым ветром сложилась правая нога шасси. Был помят воздушный винт и законцовка правого крыла. После ремонта И-16 СО находился на летной станции завода №156 на Центральном аэродроме, дальнейшая его судьба неизвестна.
Установка в фюзеляже дополнительных крупнокалиберных пулеметов Березина признавалась удачной, поэтому такой вариант, но с одним пулеметом, решили использовать в серии И-16. Первый самолет с одним синхронным ТКБ-150 на заводе №21 построили в начале 1940 г.  (25415).

21 марта 1939 года в первом вылете Иванова Н.Н.П. капризный М-63Р "полетел". Второго такого не нашлось, поставили обычный М-63. Было это уже в конце апреля (3112,21).

21 марта 1939 года начальник ОСК инженер конструктор Щербаков писал письмо № 3114 наркому обороны К.Е. Ворошилову
По вопросу: докладная записка о буксировке "СП-1" и выделении самолета ДБ-3 (ЦКБ-30)
На приеме у Вас в июле 1935 года, мною был поставлен вопрос об осуществлении полетов на большие высоты методом буксировки планеров за самолетом в последовательном порядке (стратопоезд).
Вы в то время оказали нужную помощи и я начал заниматься решением этой задачи. За это время мы освоили буксировку по этому методу и достигли на существующих конструкциях планеров высоты 12105 метров.
В настоящее время нами (ОСК завода № 1 НКАП) построен специальный высотный планер СП-1, который в мае этого года будет проходить летные испытания.
По имеющимся у нас расчетам построенный планер может быть забуксирован на высоту 17000-18000 м, при условии, если самолет буксировщик будет обладать достаточной мощностью. У нас в ВВС таким буксировщиком может быть самолет ДБ-3 (ЦКБ-30).
На указанном самолете необходимо лишь установить буксировочное устройство, что мы (ОСК) вполне могли бы провести своими силами.
Сообщая Вам об этом, прошу Вашего разрешения на подготовку и совершение высотного полета по методу буксировки и выделить из фондов ВВС 1 самолет ДБ-3 (ЦКБ-30) для указанной цели.
Для обеспечения жизни летчика при подъеме на высоту, на планер е будет установлена герметическая кабина, прошедшая госиспытания на самолете И-15 в ИАМ ВВС и НИИ ВВС нашей конструкции (7732, 266).

21 марта 1939 года Щербаков писал наркому обороны Ворошилову:
«В настоящее время нами (ОСК завода № 1 НКАП) построен специальный высотный планер СП-1, который в мае этого года будет проходить лётные испытания. По имеющимся у нас расчётам, построенный планер может быть забуксирован на высоту 17000-18000 м при условии, если самолёт-буксировщик будет обладать достаточной мощностью. У нас в ВВС таким буксировщиком может быть самолёт ДБ-3 (ЦКБ-30). На указанном самолёте необходимо лишь установить буксировочное устройство, что мы (ОСК) вполне могли бы провести своими силами.
Сообщая Вам об этом, прошу Вашего разрешения на подготовку и совершение высотного полёта по методу буксировки и выделить из фондов ВВС один самолёт ДБ-3 (ЦКБ-30) для указанной цели.
Для обеспечения жизни лётчика при подъёме на высоту на планере будет установлена герметическая кабина, прошедшая госиспытания на самолёте И-15 в НАМ (Институте авиационной медицины. — Д.С.) ВВС и НИИ ВВС нашей конструкции» [187] .
СП-1 имел бипланное крыло с наклонными стойками и монококовый фюзеляж, кабина — на двух человек (на начальном этапе испытаний гермокабину решили не устанавливать). Конструкция была из дерева и фанеры, с полотняной обшивкой крыла.
Высотный полёт разрешили, для буксировки кроме одномоторного П-5 выделили двухмоторный бомбардировщик СБ. Заводские испытания СП-1 начались 30 мая на аэродроме завода № 1 где с 30 мая по 10 июня провели пять полётов, и продолжились на лётном поле КБ-29 в Подлипках. Во время 19-го буксировочного полёта стратопланер потерпел аварию. В документе по расследованию аварии сообщалось:
«1 августа 1939 г. в 4 часа 50 мин. планер СП-1, буксируемый самолётом П-5, пошёл в 18-й полёт по программе лётных испытаний, составленной начальником ОСК тов. Щербаковым.
Полёт прошёл нормально, и в 7 час. 32 мин., после наружного осмотра планера, последний был выпущен в новый полёт с экипажем: лётчик — тов. Фёдоров и летнаб инженер Щербаков, на буксире самолёта СБ, экипаж: лётчик тов. Фиксон, летнаб — мл. инженер тов. Кальченко.
Отрыв от земли и взлёт до высоты 100–120 м прошёл нормально, причём на этой высоте превышение планера над самолётом составляло 8-10 м. На указанной высоте возникла вибрация концов крыла, которая происходила с нарастающей амплитудой и в течение 2–3 секунд вызвала облом концов верхнего крыла с внешней частью элеронов. Скорость к моменту аварии по показаниям экипажей планера и самолёта СБ была порядка 160 км/ч, т. е. меньше тех скоростей, которые достигались в предыдущих полётах.
При возникновении вибрации была произведена двухсторонняя отцепка планера от самолёта СБ. После облома концов крыла планер с креном на левое крыло вошёл в левую спираль и управляемый лётчиком Фёдоровым с помощью хвостового оперения после разворота в воздухе примерно на 200° достиг земли, ударившись левой полукоробкой крыла. Вследствие удара произошло полное разрушение планера… Экипаж СП-1 невредим» [188] .
Характер разрушения крыла в воздухе можно было бы принять за флаттер, но так как в прежних буксировочных полётах скорость доводилась до 180 км/ч и никаких вибраций при этом не наблюдалось, от данной версии отказались. Пришли к выводу, что авария произошла в результате нарушения клеевого соединения деталей крыла из-за некачественной склейки или неправильного хранения планера (он стоял на аэродроме под открытым небом) (17489).

21 марта 1939 г. вышел приказ НКАП № 80/к, в соответствии с которым от 21.03.1939 г. на базе его опытного производства ОКБ авиакомбината № 150 образовано ОКБ комбината № 150 НКАП, ОКБ-150 НКАП гл. конструктора К.И. Жданова.
Его гл. конструктор в 1938-1972г,- видный конструктор воздушных винтов К.И. Жданов {1906-86}, работавший до этого нач. конструкторской бригады завода № 28. Перед войной созданы в/винты ВИШ-23, -21, - 26, -28, АВ-2П-2.
В 10.1941 г. эвакуировалось в Куйбышев вместе с авиакомбинатом № 150 на площадку завода № 122. Монтаж оборудования здесь закончен в 11.1941 г.
ОКБ-150 МАП гл. конструктора К.И. Жданова
В 01.1944 г. ОКБ тогда уже завода № 35 вместе с винтовым ОКБ завода № 28 и регуляторным ОКБ-132 возвращаются в Ступино на территорию винтового производства авиакомбината № 150 и образуют опытный винтостроительный завод № 25. Директором назначается М.С. Бондалетов, гл. инженером- Д.М. Дубровский. Гл. конструктором остается Жданов.
По приказу № 161с от 20.04.1945 г. завод № 25 реорганизуется в ОКБ комбината № 150.
По приказу № 155с от 25.03.1946 г. ОКБ-150 снова преобразуется в самостоятельный опытный завод № 120. Директором- гл. конструктором назначен Жданов, гл. инженером- Б.А. Пережогин.
Приказом МАП № 417 от 17.06.1948 г. на базе опытного завода № 120 образованы два самостоятельных предприятия: серийный завод № 120 и ОКБ-120 (11982).

21 марта 1939 г. управление авиации РКВМФ за подписью комдива Горобкова выдало НИИ-3 НКБ задание на разработку ракетно-бронебойных снарядов калибров 82 и 132 мм, в последнем пункте которого уже была ссылка на упомянутые ранее требования по единым двигателям, те времена принцип действия бронебойных боеприпасов связывали исключительно с их проникающим действием на основе высокой кинетики, специального упрочнения корпуса БЧ и ряда мероприятий по противодействию рикошету, пробиванию преграды подкалиберным элементом и пр. Таким образом, основная задача НИИ-3 в разработке РБС сводилась к созданию мощных ракетных двигателей, способных разогнать до скорости подлета артбосприпасов сопоставимых калибров. При этом попутно конструкторы пытались устранить многочисленные претензии войсковых специалистов по системе запуска силовых установок ракетных снарядов.
Сначала ракетный фугасно-бронебойный снаряд РБС-82 (объект и 17) предназначался для стрельбы с истребителей И-15 и И-16 с пикирования по речным и морским судам с толщиной палубной брони 35-40 мм при углах встречи боеприпаса с преградой до 30° от нормали.
Как ни удивительно, но разработку ракетио-бронебойных снарядов вопреки мнению авторов многих публикаций начали не в середине Великой Отечественной войны, а накануне ее. Инициаторами создания этого оружия были вовсе не пилоты штурмовой авиации (для якооы более эффективного истребления танков противника), а морские летчики. На их решение сильно повлияли положительные результаты полигонных и войсковых испытаний ракетных бронебойных авиабомб. Таким образом, в самой ближайшей перспективе авиация Флота готова была получить довольно эффективное оружие для борьбы с кораблями крупного водоизмещения.
Между тем палубная броня кораблей среднего и малого водоизмещений оставалась недоступной для бортового оружия боевых самолетов УМА РККА - бомбить их ракетными БРАБ-ами было равносильно стрельбе из пушек по воробьям (аналогия прямая - если попадут, разнесут в клочья). А крупнокалиберные пулеметы и автоматические пушки их истребителей и бомбардировщиков не наносили эсминцам и катерам существенного вреда. В создавшейся ситуации восполнить разрыв боевых возможностях пулеметно-пушечного и бомбового вооружений могло лишь ракетное малого и среднего калибров. Но дело это настолько новым, что начинать его пришлось практически с нуля. Хорошо, что только практически, поскольку теоретические проработ-основных вопросов ракетостроения в НИИ-3 НКБ уже имелись (11402).

21 марта 1939 г. из управления авиации РКВМФ в НИИ-3 НКБ поступили ТТТ на разработку РБС-132, утвержденные комдивом Коробковым. Новый боеприпас был предназначен для вооружения бомбардировщиков СБ и стрельбы с пикирования «с целью нанесения поражения морским и речным судам противника - военным с палубной броней толщиной 60-65 мм и гражданским всех типов (военные транспорты, торговый флот ) и пр.) при углах встречи с преградой до 30° от нормали».
Для этого снаряды должны были обладать максимальной скоростью полета на траектории в пределах 300-350 м/с при массе снаряженной БЧ - 20-25 кг. Коэффициент наполнения взрывчатым веществом относительно БЧ требовался 6-7%. Непременным условием были герметичность РЗ и надежность воспламенения пиропатрона, хотя корпуса ракетных двигателей должны были полностью соответствовать ТТТ, разработанным в 3-м управлении ВВС РККА на 1939 г. Однако облик первого варианта боеприпаса, пожалуй, в наибольшей степени определил самый первый пункт ТТТ Он гласил: «РБС-132 должны использовать бронебойную головку 130-мм снаряда».
Проектирование ракетного бронебойно-фугасного снаряда РБС-132 по теме объекта 118 проходило в более спокойной рабочей атмосфере, без нервозности и бурных страстей, сопровождавших создание РБС-82. 
Ведущий инженер по теме военинжснср 3 ранга В.К.Шитов выполнил два расчета, в основу которых легли данные по штатному 130-мм Морскому полубронебойному артснарялу разработки ЛФ НИИ-24 НКБ. Согласно ТТТ, разработанным в 3-м Управлении ВВС РККА па 1939 г.. Унифицированный двигатель для 132-мм ракетных снарядов с семишашечным РЗ длиной 550 мм, соплом с диаметром критического сечения мм и диафрагмой колосникового типа с толщиной решетки 4 мм, , надо всего лишь объединить с практически готовой БЧ. Однако это оказалось не так просто — морские полубронебойные артснаряды были слишком тяжелы и имели малый коэффициент наполнения. Таким образом, если облегчать их, укорачивая с донной части, то с учетом ! нсз-да для хвостовика донного взрывателя придется чуть ли не полностью пренебречь боевым снаряжением.
В итоге за основу БЧ для РБС-132 приняли более тонкостенный штатный фугасный 130-мм артснаряд модели 2-01738 с массой окончательно снаряженного 33.4 кг (благо, на Флоте в этом калибре и фугасные артснаряды обладали бронебойными наконечниками). У него на этапе производства до термообработки срезали в донной части коническую закраину, а на ее месте выполнили цилиндрическую резьбу для стыковки БЧ с двигателем. Масса корпуса БЧ получилась равной 26,9 кг. И хотя это превысило допустимые пределы, но соответствовало ТТТ по коэффициент у наполнения относительно БЧ. Первый вариант расчета РБС-132, выполненный по критерию коэффициента наполнения, получил номер модели 126400. В дальнейшем за этим опытным снарядом закрепилось прозвище «РБС-132 с, длинной головкой». Коэффициент наполнения в нем относительно БЧ составил 6,1 %, а объем боевого заряда — 1.3 литра.
Второй вариант расчета снаряда был выполнен по критерию окончательно снаряженной БЧ. Как говорилось выше, она должна была составить 20-25 кг. Чтобы вписаться в ограничения по массе БЧ. артснаряд укоротили на 133 мм в донной части и внутри расточили полость поднутрения с диаметра 90 до 96 мм на этапе до термообработки. Масса корпуса БЧ стал а равной 22.1 кг. Этот боеприпас получил номер модели 125500. В дальнейшем за этим опытным снарядом закрепилось прозвище «РБС-132 с короткой головкой». Коэффициент наполнения ВВ в нем относительно массы БЧ составил также 6.1% при объеме боевого заряда 0,9 литра. Между тем более радикальная доработка артснаряда в качестве БЧ делала РБС-132 этой модели более дорогостоящим. На наземных испытаниях инертные РБС-132 модели 125500 промаркированы номерами от 300 до 400, а модели 126400 - от 400 до 500. Боевые боеприпасы не имели индивидуальных номеров (11402).

21 марта 1939 г. одновременно с заданием на разработку РБС начальник УА РКВМФ комдив Коробков утвердил и проект ТТТ на разработку донного взрывателя для снарядов РБС-82 и РБС-132. Морские авиаторы заказали взрыватель массой не более 300 г, рассчитанный на скорость встречи боеприпаса с преградой 400-500 м/с и ускорение 300 g. Его габариты не должны были превышать размеров донного артиллерийского взрывателя МР. Что любопытно, резьба под очко взрывателя требовалась метрическая, а не упорная. Взрыватель заказали в двух вариантах - с замедлением для пробивания брони толщиной 40 мм и 80 мм. Оба они должны были безотказно действовать в том числе и по воде. Стойкость взрывателей должна была составлять не менее 10 лет при хранении в герметичной упаковке и не менее года в негерметичной. Разработка получила наименование АВ-96.
Авиационный взрыватель АВ-96 сн-1 ЦКБ-22 был предназначен для снаряжания ракетных бронебойных и бетонобойных снарядов калибров 82, 132. 140, а также 203 мм. У взрывателя было постоянное замедление 0,04-0,07 с, чего хватало для подрыва БЧ после преодоления снарядом преграды. В стальном корпусе взрывателя размещались:
- ударный механизм из инерционного латунного ударника цилиндрической формы;
- предохранительный механизм из предохранительной втулки, обтюратора, двух шариков, втулки с отверстиями и конусной пружины;
- замедлительная часть - втулка с черным порохом;
- воспламенительно-детонаторная часть из капсюля-воспламенителя, капсюля-детонатора и стакана с промежуточным детонатором.
Установочная резьба на корпусе взрывателя — метрическая 33 мм. При горении РЗ давлением газов, проникших через два отверстия втулки продавливался обтюратор предохранительного механизма внутрь взрывателя, и он взводился на удалении от самолета-носителя (11402).

Другие оборонные отрасли:

21 марта 1939 г. на XVIII съезде ВКП(б) был принят 3-й пятилетний план развития народного хозяйства страны (на 1938 - 1942 гг.). Большое значение в плане придавалось комплексному развитию хозяйства всех основных экономических районов и более быстрому развитию восточных районов - Поволжья, Урала, Сибири, Дальнего Востока. Намечалось развитие угольно-металлургической и нефтяной базы (второго Баку), строительство предприятий-дублеров по ряду отраслей машиностроения, авиапромышленности, боеприпасов, вооружения, нефтепереработке, химии. Темпы развития мощностей оборонной промышленности планировалось значительно ускорить. Реализуя выработанные планы, в регионах страны приступили к наращиванию оборонного производства. На военные нужды так или иначе переводились все гражданские заводы и фабрики, а у оборонных предприятий прямого назначения создавались дублеры. В результате до начала Второй мировой войны было построено 3 тыс. новых крупных промышленных предприятий. Ввод их в действие сделал более мощными и устойчивыми индустриальную базу страны и особенно ее оборонные отрасли. Правда, при этом приходилось коренным образом изменять первоначальные задания годовых, квартальных и месячных планов, перераспределять финансовые и материальные ресурсы, а также производственные мощности на развертывание оборонной промышленности. Отчеты Наркомата финансов показывают, что в 1938 - 1940 гг. систематически росло прямое бюджетное финансирование оборонных мероприятий и промышленности. Если в 1937 г. военные расходы составляли 16,5% бюджета страны, то в 1940 г. они выросли до 32,6%. Правда, исследователи корректируют показатели прямых военных расходов в предвоенном 1940 г. с учетом бюджетных расходов на финансирование военно-промышленных наркоматов (6718 млн. руб.), Осоавиахима (450 млн. руб.), Управления государственных резервов, Управления гражданского воздушного флота (570 млн. руб.) и других военизированных организаций страны (железные дороги, ГВСУ, ГУГиК, ГУГСМ). Итоговая сумма в размере 90 589 млн. руб. сопоставляется с величиной национального дохода. В итоге определяется "коэффициент милитаризации", который для нашей страны был равен в тот момент 24,6%. Для сравнения: удельный вес военных расходов гитлеровской Германии в национальном доходе страны в 1938 г. составлял 23,5%, правда, по отношению к большей, чем в СССР, величине национального богатства. Принято считать, что в 1939 - 1940 гг. Германия использовала на военные цели уже не менее одной трети национального дохода, имея полностью отмобилизованную армию и работающую в режиме военного времени оборонную промышленность. Это обеспечивало будущему противнику СССР военно-экономическое превосходство над нашей страной в случае успеха массированной военной кампании продолжительностью не более 6 - 9 месяцев. На основании данных доклада Наркомата обороны СССР, направленного К. Е. Ворошиловым в Комитет обороны при СНК СССР 12 октября 1939 г. и содержащего сведения о плане заказа по вооружению и боевой технике на 1940 г., можно предположить, что военное командование планировало с 1940 г. в полной мере начать мобилизационное развертывание советской военной промышленности. Общий объем заказов НКО СССР на предметы вооружения: боевую технику, боеприпасы и военно-техническое имущество - определялся в размере 30,9 млрд. руб. В дальнейшем при разработке хозяйственного плана на 1940 г. размеры военного заказа (в результате крупнейших просчетов высшего политического руководства страны) оказались урезаны до 17,5 млрд. руб. <1> и соответственно уменьшены по количеству единиц боевой техники, артиллерии, ручного огнестрельного оружия и проч. (18390).

21 марта 1939 г. вышло постановление КО при СНК СССР № 135сс
Приложение
Совершенно секретно.
Инструкция по хранению специальных материалов ТБ, направляемых в наркоматы для реализации, и обращению с ними
I. Общее положение о специальных технических группах при наркоматах
1. Для организации и проведения работ по реализации материалов, получаемых от ТБ, при народных комиссарах (список наркоматов определяется КО при СНК Союза ССР) организуются специальные технические группы (СТГ), во главе которых стоит начальник, назначаемый народным комиссаром[3].
На специальные технические группы  возлагается: а) распределение получаемого материала по главкам, заводам и научно-исследовательским институтам; б) наблюдение за выполнением сроков оценок по материалам и за качеством этих оценок; в) наблюдение, непосредственно на местах, за реализацией материалов, получивших положительную оценку; г) подготовка сведений для доклада народному комиссару о состоянии материалов и отсылка их в секретариат ВТБ; д) составление заявок на техническую информацию.
2. При начальнике ГУ указанных выше наркоматов и начальниках ЦУ НКО и НКВМФ для этой же цели выделяются специальные уполномоченные или СТГ (в зависимости от объема работы).
Уполномоченные ГУ подбираются  начальником СТГ при наркоме совместно с начальником ГУ из числа наиболее квалифицированных и в политическом отношении проверенных специалистов данного ГУ. Список уполномоченных утверждается народным комиссаром.
3. На заводах, НИИ, КБ ответственность за хранение, обращение и реализацию материалов ТБ возлагается на директора завода (начальника НИИ, КБ)[4].
II. Поступление, обработка и реализация материалов ТБ
4. Поступающие в наркоматы материалы ТБ предварительно обрабатываются в спецгруппе. Предварительная обработка материала заключается в следующем:
а) составляется краткая аннотация, для чего начальник СТГ может привлекать соответствующих специалистов наркомата, но допущенных к совершенно секретной работе;
б) материалы, признанные ценными, переводятся в СТГ наркомата в первую очередь и под непосредственным контролем начальника СТГ;
в) переведенный материал проверяется с точки зрения технической грамотности перевода, идентичности перевода с оригиналом и окончательного обезличивания перевода (уничтожения названия фирмы, страны фамилии авторов, указаний на источник получения самого материала и т. д.);
г) на полученный материал заводится дело. На каждый материал заводится учетная карточка (учетная карточка прилагается).
5. После обработки начальник опергруппы докладывает о материале наркому, и в соответствии с указаниями наркома материал направляется в соответствующее главное управление (или НИИ) на имя  начальника главка для практической реализации.
6. Начальник ГУ (или НИИ), получив материал от СТГ, определяет место и сроки его реализации в соответствии с указаниями наркома и поручает соответствующему специалисту составление заключения по данному материалу.
Заключение представляется в СТГ в срок не свыше 10 суток. В случае громоздкости материала и необходимости организации проведения опытов или исследований по данному материалу в указанный выше срок дается предварительное заключение, и окончательное заключение представляется по окончании опытов, но в срок не свыше 25 дней со дня получения материала.  Заключение и оценка материала направляется через начальника СТГ на имя народного комиссара.
7. В оценке материала, посланной на имя народного комиссара, кроме общей характеристики с указанием ценности материала в целом должны содержаться ответы на следующие вопросы:
а) что представляет собой материал (краткая его характеристика);
б) какие сведения из материала являются известными или устаревшими, со ссылкой на источники, подтверждающие это;
в) какие данные в материале являются новыми и представляют особую ценность для нашей промышленности;
г) каким путем, на каком заводе, НИИ, ОКБ, в какой ориентировочно срок предположено практически реализовать материал;
д) какие дополнительные данные в связи с ознакомлением и проработкой материала следует получить.
К оценке образцов следует приложить протокол испытаний, если таковые проводились.
8. Для облегчения учета и реализации материалы систематизируются и разбиваются СТГ, в зависимости от их ценности, на 4 основные категории: а) материалы особо важные, представляющие большой технический и практический интерес; б) материалы справочного и информационного характера; в) патенты; г) материалы, не представляющие интереса. Кроме указанной классификации, СТГ обязаны вести постоянный систематический учет всех материалов.
9. На материалы, особо важные и представляющие большой технический интерес и подлежащие реализации, составляется план реализации данного материала с указанием сроков и лиц, ответственных за исполнение, о чем отдается приказ по наркомату.
Материалы справочного или информационного характера, представляющие технический интерес, переводятся аппаратом СТГ и рассылаются заводам, НИИ, ОКБ для использования в практической работе или хранятся в главке как справочные материалы.
10. Начальник СТГ регулярно один раз в квартал дает общую сводку в секретариат ТБ о ходе реализации материалов по данному наркомату.
III. Обращение, доступ и хранение материалов ТБ
11. Материалы ТБ являются сугубо секретными документами государственного значения, поэтому обращение с ними, хранение и допуск лиц к пользованию ими являются важнейшими вопросами сохранения военной и государственной тайны, со всеми вытекающими отсюда последствиями.
12. Персональную ответственность за хранение и порядок использования материалов ТБ несут: в наркоматах — начальник СТГ при наркоме, в ГУ — начальники главков и спецуполномоченные при начальниках ГУ, на заводах, в НИИ и ОКБ — руководители этих учреждений и начальники спецотдела.
13. Материалы СТГ направляются лично руководителю учреждения (главка завода, НИИ и ОКБ) и вместе с перепиской по ним хранятся в отдельных сейфах секретной части.
14. Начальник спецтехгруппы наркомата в каждом отдельном случае определяет, где (в каком ГУ, заводе, НИИ и ОКБ) должен постоянно храниться тот или иной материал. Лично следит за своевременным  возвращением оригинальных материалов, на которых имеется отметка «подлежит возврату».
Использованные оригинальные материалы хранятся в течение 3 лет в спецтехгруппе наркомата. Ежегодно при спецтехгруппе создается комиссия с участием представителей от НКВД и ТБ, которая просматривает материалы, и материалы, не представляющие никакого интереса, уничтожает по специальному акту.
15. Без письменного разрешения секретариата ТБ или другого учреждения, приславшего материал, запрещается снимать фотокопии с материалов или размножать их каким-либо другим способом и передавать в другой наркомат.
На материалы, подлежащие размножению по указанию руководителя учреждения, составляется акт, в котором указывается  количество экземпляров, отпечатанных на машинке переводов, а также куда, кому и для какой цели они посланы.
16. К материалам СТГ, помимо руководителей учреждения, имеют право постоянного допуска: спецуполномоченный ГУ и начальник секретной части данного учреждения. Все остальные лица: переводчики, специалисты-аннотаторы и пр., допущенные к секретной работе, знакомятся с материалом и работают над ним только с разрешения руководителя учреждения.
На листе, подклеенном к внутренней стороне папки, где хранятся материалы ТБ, заносятся фамилии лиц, соприкасающихся с данными материалами, с их распиской по следующей форме:
	№ п/п
	Фамилия, имя и отчество
	Занимаемая должность
	С чьего разрешения и для какой цели знакомится с материалом
	Дата и роспись


17. Всю оперативную работу по материалам СТГ в ГУ, КБ и НИИ, как то: проверку количества, регистрацию самого материала, переписку по нему, подшивку, выдачу для работы (с разрешения руководителя учреждения) и прием обратно — осуществляет непосредственно начальник секретной части учреждения.
18. Независимо от произведенной оценки материала, категорически запрещается кому бы то ни было снимать гриф «совершенно секретно» или «секретно», если нет соответствующего разрешения секретариата ТБ и допуск к материалам остается согласно § 16 настоящей инструкции.
И. Осипенко (17831).

Жизнь и внутренняя политика:

21 марта 1939 закончил работать 18 съезд ВКП(б) (3481).

21 марта 1939 приказом № 00268 “с целью укрепления охраны лагерей и колоний ГУЛАГа” стрелки и “самоохранники” из числа заключенных заменялись на вольнонаемных, а привлекать заключенных для “усиления охраны” теперь разрешалось только без оружия. Однако такое положение сохранилось лишь до сентября (7560).

Внешняя политика:

21 марта 1939 в день закрытия 18 съезда правительство Англии предложило И.В.С. принять декларацию правительств Англии, Франции, Польши и СССР о совместном сопротивлении гитлеровской экспансии в Европе. Ответа не последовало (2536,25).

21 марта 1939 Чемберлен предложил Франции и Польше подписать с СССР декларацию о немедленных консультациях по вопросу, как остановить дальнейшую агрессию в Европе. Предложение Литвинова казалось Лондону слишком радикальным, но даже идея совместной декларации была новым словом. Однако польское правительство отнеслось к этой идее со скептицизмом. Министр иностранных дел Польши Иозеф Бек, как и большинство польской элиты, не знал, кого опасаться больше - Германии или СССР (3871).

21 марта 1939 Риббентроп заявил польскому послу Липскому, что Германия настаивает на передаче Данцига и создании транспортного коридора в Восточную Пруссию. Одновременно с этим Риббентроп потребовал у министра иностранных дел Литвы Мемель. И в Мемеле, и в Данциге Германия уже имела пятую колонну. Гитлер поручил Риббентропу добиться от Литвы передачи Мемеля и, не дожидаясь ответа, направился на линкоре "Дойчланд" к литовскому побережью (3871).

За рубежом:

21 марта 1939 Германия предъявила ультиматум польскому правительству о передаче Данцига (2443,413). Данциг был объявлен вольным городом после первой мировой войны для обеспечения выхода Польши в море (3907,216).

21 марта 1939 Германия предъявила Польше ультиматум о передаче Данцига (Гданьска), предложив взамен Словакию (4962).

21 марта 1939 Германия требует от Польши передать ей вольный город. Данциг (современный польский г. Гданьск) и открыть для нее "польский коридор" (создан после первой мировой войны для обеспечения выхода Польши к Балтийскому морю). Польша отвергает все требования Германии (7451).

21 марта 1939 года. Риббентроп в беседе с польским послом вновь предъявил требования в отношении Данцига (Гданьска), а также права на строительство экстерриториальной железной дороги и автострады, которые связали бы Германию с Восточной Пруссией (25341).

21 марта 1939 певица Kate Smith записала песню God Bless America (2100).

Авиапромышленность:

22 марта 1939 года начальник Гл. управления ГВФ комдив Молоков писал письмо № 023/30сс начальнику УВС командарму 2 ранга Локтионову
По вопросу самолета БШ-1 с М-62 НР
Самолеты БШ-1 М-62 НР, снятые с производства и не принятые на вооружение ВВС, решением Правительства отданы ГВФ для использования на воздушных линиях Аэрофлота в почтово-грузовом варианте.
В соответствии с этим с заводом № 1 был заключен договор на передачу и переделку этих самолетов в указанном варианте. Одновременно с этим в январе 1939 года мы просили НИИ ВВС дать нам требования на спецвариант этого самолета, на что ответа нет до сих пор.
Со своей стороны считаю, что спецварианта к этой машине предъявлять не следует по следующим причинам:
Госиспытания самолет не прошел, из чего видно:
неудовлетворительные летные данные;
недостаточная боеспособность;
неудовлетворительный обзор при бомбометании и навигационной работе;
сложность и ненадежность части электрооборудования;
недостаточная надежность мотора, выявленная при эксплуатации ряда моторов М-62 НР на заводе № 1.
Сохранение огневых точек не позволит в полной мере использовать самолет в почтово-грузовом варианте.
На основании изложенного прошу Вашего решения оставить самолет в чисто гражданском варианте.
Ответ прошу не задерживать, так как этим тормозится сдача и эксплуатация этих самолетов (7721, 161).

22 марта 1939 года помощником начальника НИИ ВВС совместно с НИИ ВВС в порядке наблюдения за опытным строительством был осмотрен самолет И-180 конструкции Поликарпова (И-180). На самолете были обнаружены дефекты и недоделки в количестве 61 (7568, 49).

С 22 марта по 28 апреля 1939 проходили гос. испытаниям дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, проводимые совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады
Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови
Цель испытаний
1. Определение летных данных самолета.
2. Определение маневренности и управляемости самолетом на фигурах.
3. Выявление летно-тактических данных самолета.
4. Явление штопорных свойств самолета.
5. Испытание стрелкового и бомбардировочного вооружения.
6. Испытание винто-моторной группы.
7. Испытание выносливости конструкции самолета в эксплоатации.
Объект испытаний
На гос. испытания заводом N 1 предъявлен дублер опытного, не прошедшего гос. испытаний одноместного самолета - биплана "Чайка" с убирающимся в полете шасси типа И-153 М-25В N 6005.
В отличие от опытного самолета N 5001, предъявленный самолет имеет изменения...
Заключение
Для устранения дефектов, выявленных на государственных и войсковых испытаниях самолетов И-153 М-25В, помимо осуществленных уже мероприятий, провести на самолетах И-153 М-62 следующие работы...
Календарь работ
	Дата
	Проведенная работа
	Число полетов
	Налет

	22 марта 1939
	Полет на тарировку винта
	2
	1 час. 15 мин.

	
	Полет на испытание аварийного
	
	

	
	механизма шасси
	3
	0 час. 50 мин.

	24 марта 1939
	Полет на определение высотности
	1
	0 час. 45 мин.

	26 марта 1939
	Полеты на испытание шасси с
	
	

	
	траверзами
	27
	1 час. 45 мин.

	27 марта 1939
	Полеты на испытания шасси
	17
	0 час. 50 мин.

	28 марта 1939
	Полеты на скороподъемность и
	
	

	
	скорости по высотам
	2
	1 час. 40 мин.

	30 марта 1939
	Полеты на замер разбега и
	
	

	
	пробега самолета
	13
	1 час. 15 мин.

	
	Полеты на поверку разворота,
	
	

	
	из-за неравномерного выноса
	
	

	
	ног и разворота колеса
	7
	0 час. 30 мин.

	
	Полеты на скороподъемность и
	
	

	
	снятие скоростей
	1
	1 час. 10 мин.

	1 апреля 1939
	Полеты на замер разбега и
	
	

	
	пробега с бомбами
	9
	1 час. 0 мин.

	4 апреля 1939
	Полет на зубцы
	2
	1 час. 05 мин.

	
	Полет на 7000 м для
	
	

	
	скороподъемности и снятия
	
	

	
	скоростей
	1
	1 час. 20 мин.

	
	2-й полет на скороподъемность
	1
	2 час. 0 мин.

	5 апреля 1939
	Перелет в Насосную
	1
	0 час. 30 мин.

	
	Полет на километраж
	1
	1 час. 10 мин.

	
	Перелет в Баку
	1
	0 час. 35 мин.

	7 апреля 1939
	Полеты на стрельбу (простреляны
	
	

	
	пламягасители)
	3
	1 час. 10 мин.

	8 апреля 1939
	Полеты на испытания шасси
	31
	2 час. 0 мин.

	9 апреля 1939
	Полеты в облаках (слепые)
	2
	1 час. 0 мин.

	10 апреля 1939 
	Полет на определение устойчив.
	1
	0 час. 30 мин.

	
	Полеты на стрельбу (простреляны
	
	

	
	пламягасители и винт)
	2
	1 час7 20 мин.

	14 апреля 1939
	Полет на потолок
	1
	1 час. 25 мин.

	17 апреля 1939
	Групповой полет в звене
	1
	0 час. 30 мин.

	
	Полеты на испытание шасси
	11
	0 час. 35 мин.

	18 апреля 1939
	Полеты на маневренность
	2
	0 час. 50 мин.

	
	Полеты для определения
	
	

	
	температурного режима мотора
	
	

	
	и расхода горючего
	1
	1 час. 10 мин.

	
	Полет с малым запасом горючего
	1
	0 час. 30 мин.

	
	Полеты на испытание шасси
	19
	1 час. 0 мин.

	19 апреля 1939
	Полеты на бомбометание
	2
	0 час. 45 мин.

	20 апреля 1939
	Ночные полеты
	5
	1 час. 50 мин.

	
	Полет на расход горючего на
	
	

	
	5000 м
	1
	1 час. 15 мин.

	
	Полеты на бомбардировку
	
	

	
	(цементные бомбы)
	5
	1 час. 40 мин.

	
	Полеты на износ шасси
	10
	0 час. 30 мин.

	21 апреля 1939
	Полеты на износ шасси
	28
	1 час. 20 мин.

	24 апреля 1939
	Полеты на износ шасси
	82
	3 час. 50 мин.

	27 апреля 1939
	Полеты на износ шасси
	50
	2 час. 30 мин.

	28 апреля 1939
	Полеты на износ шасси
	35
	2 час. 15 мин.

	Всего сделано 
	
	
	450 полетов

	Налетано 
	
	
	49 часов (3471)



22 марта 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 2 полета на тарировку винта, продолжительностью 1:15 и 3 полета на испытание аварийного механизма шасси, продолжительностью 0:50 (3471).

С 22 марта по 14 апреля 1939 года проводилось испытание винта Жданова (АВ-1) на самолете И-15 бис М-25В № 5175. Результаты летных испытаний винта с мотором М-25В получены отрицательные и с этим мотором винт не пригоден для эксплоатации (4276).

22 марта 1939 г. вышел приказ N80/к НКАП с решением- утвердить К.И.Жданова главным конструктором завода N150. Завод в Ступино, благодаря ударной работе стройтреста N 18 очень быстро расширился, практически стал монополистом по производству винтов изменяемого шага - ВИШ-2,3,4,22,24 и т.д. Параллельно, силами стройтреста N18 шло строительство блока больших аэродинамических труб в Раменском и летно-испытательного института (ЛИИ). Начальником стройки был назначен А.К. Кортунов (24105).

22-23 марта 1939 г. - ОКБ НКВД. Группу В.М.Мясищева (КБ-2) переводят из Болшево в Москву (здание КОСОС, завод N156) куда ранее была переведена группа Петлякова. Под ОКБ, в здании по ул.Радио были отведены три верхних этажа, где оборудовали два КБ, столовую, спальные кубрики на 10-15 человек, библиотеку, для прогулок на воздухе была выбрана крыша здания. КБ-1 В.М.Петлякова расположили на 7-м этаже. В состав КБ Петлякова вошли: А.М. Изаксон, К.В. Минклер, В.Л.Александров, Е.И. Погоский, Н.Н.Бураков, Б.С.Вахмистров, К.И. Трунов, М.Н.Петров и позднее П.И.Петров, А.И. Путилов, Н.С.Некрасов, А.М.Черемухин, А.Э. Стерлин, Б.М. Кондорский, Н.А.Соколов, А.С.Файнштейн, А.В. Надашкевич, Т.П. Сапрыкин, А.Ю. Рогов, Е.К. Стоман, А.А. Качкачьян и Енгибарян, позднее к работам по гидросистемам самолета будет подключен Г.М. Бошта. Подготовка и передача чертежей на тиражирование велась через куратора НКВД М.С.Ямалутдинова и его аппарат (в литературе встречается описание, что здание КОСОС было окружено двойной вооруженной охранной НКВД- не соответствует действительности т.к. 8 января 1939г вышло постановление N9-сс СНК КО и приказ НКВД о снятии вооруженной охраны войск НКВД с авиазаводов, КБ и замене ее на бойцов ВОХР).В состав КБ Мясищева вошли: В.П. Невдячин, Ю.Т.Шаталов, П.Л. Оттен, Н.Г. Нуров, С.М. Меерсон, К.Е.Полищук. В Болшеве осталась довольно большая группа заключенных авиаконструкторов без определенного задания. По воспоминаниям С.М. Егера, который был переведен из Бутырской тюрьмы в Болшево 23 марта 1939 г., его встретили П.Ю. Орас, Р.Л. Бартини, А.П. Алимов, Г.С. Френкель, В.С. Войтов, Н.К. Платов, Ф.М. Фисун, два политэмигранта К.Сциллард (брат знаменитого физика) и Б.Е. Радулянский. А.Н.Туполев находился в Бутырке. Куратор НКВД Устинов несколько раз предлагал создать группу под руководством Бартини и начать самостоятельный проект. На это предложение Бартини отвечал- заниматься рядовыми проектами не имеет смысла. Группа моторостроения Стечкина, Чаромского и морского судостроения продолжала работать в Болшево. Г.Н.Лист занимался расчетами редуктора для подводной лодки (помогал группе А.С.Кассациера). Параллельно, там же будет создана группа Дмитриевского (подводное судостроение) и Бжезинского (быстроходные катера). Затем по мере укрупнения групп, одна часть будет переведена в г.Молотовск (Северодвинск), другая часть в г.Ленинград (ОКБ-196,КБ-18,сейчас "Рубин"). Туда же отправится ОКБ конструкторов артиллерии ( ОКБ-172 ). Группа Стечкина по новому заданию начала разработку агрегата турбонаддува для авиадизеля А.Д. Чаромского. В 1936 г. Стечкин совместно с Л.В. Курчевским разработали авиадизель "МСК"(Н-6)-звездообразный, шестицилиндровый- конструкция оказалась нежизнеспособной, хотя дизель был построен в мастерских ЦИАМа. В 1937 г. Стечкин и Курчевский (вплоть до ареста по делу Тухачевского) разрабатывали динамо- реактивную пушку. Позже встретившись в Болшево, тут же расстались- 12 января 1939г Л.В. Курчевский был освобожден. В этот период в ОТБ в группе Чаромского возник "птичий бунт".По воспоминаниям П.И.Жукова, который был переведен в ОТБ из ГУЛАГа осенью 1938 г. - "Кормили нас, надо признать, даже очень хорошо: каждый делал индивидуальный заказ по меню, которое предлагалось накануне. Такой порядок сложился кстати не сразу, а после "птичьего" бунта. Дело было так. С начала создания ОКБ рацион питания составлял в основном блюда из птицы. Они приелись до такой степени, что однажды за обедом все мы, не сговариваясь, когда после супа из курятины, на второе подали из гусятины- воткнули в жаркое вилки и покинули столовую. Наш демарш очень взволновал персонал спецтюрьмы, а через некоторое время главного конструктора Чаромского и профессора Стечкина куда-то увезли, что привело в сильное сметение теперь уже нас самих. Мы начали всерьез жалеть о случившимся, опасаясь сурового наказания за бунт. Однако ничего страшного не произошло. Поздно вечером Чаромский со Стечкиным вернулись. Их вызывал как оказалось сам Берия. Выслушав их, как они рассказывали, вполне сдержанно и обещал дать соответствующие приказания персоналу. И уже на следующий день нам обьявили о введении нового порядка- заказного питания..." (11641).

22-23 марта 1939 г. в ОКБ НКВД группу В.М.Мясищева (КБ-2) переводят из Болшево в Москву (здание КОСОС, завод N156) куда ранее была переведена группа Петлякова. Под ОКБ, в здании по ул. Радио были отведены три верхних этажа, где оборудовали два КБ, столовую, спальные кубрики на 10-15 человек, библиотеку, для прогулок на воздухе была выбрана крыша здания. КБ-1 В.М.Петлякова расположили на 7-м этаже. В состав КБ Петлякова вошли: А.М. Изаксон, К.В. Минклер, В.Л.Александров, Е.И. Погоский, Н.Н.Бураков, Б.С.Вахмистров, К.И. Трунов, М.Н.Петров и позднее П.И.Петров, А.И. Путилов, Н.С.Некрасов, А.М.Черемухин, А.Э. Стерлин, Б.М. Кондорский, Н.А.Соколов, А.С.Файнштейн, А.В. Надашкевич, Т.П. Сапрыкин, А.Ю. Рогов, Е.К. Стоман, А.А. Качкачьян и Енгибарян, позднее к работам по гидросистемам самолета будет подключен Г.М. Бошта. Подготовка и передача чертежей на тиражирование велась через куратора НКВД М.С.Ямалутдинова и его аппарат (в литературе встречается описание, что здание КОСОС было окружено двойной вооруженной охранной НКВД, что не соответствует действительности т.к. 8 января 1939 г. вышло постановление N9-сс СНК КО и приказ НКВД о снятии вооруженной охраны войск НКВД с авиазаводов, КБ и замене ее на бойцов ВОХР). В состав КБ Мясищева вошли: В.П. Невдячин, Ю.Т.Шаталов, П.Л. Оттен, Н.Г. Нуров, С.М. Меерсон, К.Е.Полищук. В Болшеве осталась довольно большая группа заключенных авиаконструкторов без определенного задания. По воспоминаниям С.М. Егера, который был переведен из Бутырской тюрьмы в Болшево 23 марта 1939 г., его встретили П.Ю. Орас, Р.Л. Бартини, А.П. Алимов, Г.С. Френкель, В.С. Войтов, Н.К. Платов, Ф.М. Фисун, два политэмигранта К.Сциллард (брат знаменитого физика) и Б.Е. Радулянский. А.Н.Туполев находился в Бутырке. Куратор НКВД Устинов несколько раз предлагал создать группу под руководством Бартини и начать самостоятельный проект. На это предложение Бартини отвечал - заниматься рядовыми проектами не имеет смысла. Группа моторостроения Стечкина, Чаромского и морского судостроения продолжала работать в Болшево. Г.Н.Лист занимался расчетами редуктора для подводной лодки (помогал группе А.С.Кассациера). Параллельно, там же будет создана группа Дмитриевского (подводное судостроение) и Бжезинского (быстроходные катера). Затем по мере укрупнения групп, одна часть будет переведена в г. Молотовск (Северодвинск), другая часть в г. Ленинград (ОКБ-196, КБ-18,сейчас "Рубин"). Туда же отправится ОКБ конструкторов артиллерии (ОКБ-172 ). Группа Стечкина по новому заданию начала разработку агрегата турбонаддува для авиадизеля А.Д. Чаромского. В 1936 г. Стечкин совместно с Л.В. Курчевским разработали авиадизель "МСК" (Н-6) - звездообразный, шестицилиндровый- конструкция оказалась нежизнеспособной, хотя дизель был построен в мастерских ЦИАМа. В 1937 г. Стечкин и Курчевский (вплоть до ареста по делу Тухачевского) разрабатывали динамо-реактивную пушку. Позже встретившись в Болшево, тут же расстались - 12 января 1939 г. Л.В. Курчевский был освобожден. В этот период в ОТБ в группе Чаромского возник "птичий бунт". По воспоминаниям П.И.Жукова, который был переведен в ОТБ из ГУЛАГа осенью 1938г-"Кормили нас, надо признать, даже очень хорошо: каждый делал индивидуальный заказ по меню, которое предлагалось накануне. Такой порядок сложился, кстати не сразу, а после "птичьего" бунта. Дело было так. С начала создания ОКБ рацион питания составлял в основном блюда из птицы. Они приелись до такой степени, что однажды за обедом все мы, не сговариваясь, когда после супа из курятины, на второе подали из гусятины - воткнули в жаркое вилки и покинули столовую. Наш демарш очень взволновал персонал спецтюрьмы, а через некоторое время главного конструктора Чаромского и профессора Стечкина куда-то увезли, что привело в сильное сметение теперь уже нас самих. Мы начали всерьез жалеть о случившимся, опасаясь сурового наказания за бунт. Однако ничего страшного не произошло. Поздно вечером Чаромский со Стечкиным вернулись. Их вызывал как оказалось сам Берия. Выслушав их, как они рассказывали, вполне сдержанно и обещал дать соответствующие приказания персоналу. И уже на следующий день нам обьявили о введении нового порядка- заказного питания..." (24105).

22 марта 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета И-16 с ТК (6892, 242-243).

22 марта 1939 в Степино было образовано ОКБ по винтам ОКБ-150 (2668).

22 марта 1939 г. в г. Ступино образовано ОКБ-150 по воздушным винтам (ныне ОАО НПП "Аэросила") (6395).

22 марта 1939 г. приказом НКАП № 80/К Жданов К.И. утверждается Главным конструктором ОКБ 150, которое выделяется в самостоятельное предприятие. Именно с этой даты ступинское ОКБ (сегодня ОАО «НПП «Аэросила») начало свое летосчисление. В связи с возросшим объемом работ по испытаниям винтов в составе ОКБ была организована бригада летных и стендовых испытаний, которую возглавил Студитский В.П. Длительные моторно-стендовые испытания воздушных винтов имели очень важное значение и обычно велись на моторных заводах совместно с двигателем. Иногда в программу испытаний включалась дополнительная программа по винту, если испытания носили специальный характер. В программу летных испытаний самолета (заводских или государственных) обязательно включался раздел по воздушным винтам, на основании которого давалась общая оценка и заключение о пригодности винта для данного самолета. Важное значение моторно-стендовых и летных испытаний объясняется тем, что освоение натурной аэродинамической трубы больших скоростей нового ЦАГИ для продувки полноразмерных винтов только предполагалось. А пока в малых трубах продувались модели винтов и результаты их продувок не давали ответа на многие вопросы и были несколько ошибочны вследствие масштабности и технологического изготовления самих моделей. В самом зачаточном состоянии находилось проведение динамических испытаний лопастей на шнуровых установках. Тензометрирование лопастей и втулок еще не проводилось. Качество разработанной конструкции винтов выявлялось в процессе войсковых испытаний 10 - 15 изделий, которые являлись завершающим этапом всех видов официальных испытаний. К концу четвертого десятилетия двадцатого века в Европе вовсю полыхала вторая мировая война, которая уже приблизилась вплотную к границам СССР. Авиация гитлеровской Германии набрала невиданную мощь и чтобы ей противостоять необходим был серийный выпуск сотен и тысяч новых боевых самолетов, опытные варианты которых еще проходили заводские и государственные испытания. Всем представителям нового поколения самолетов, оснащаемых более мощными моторами, требовались различные типы винтов. И ступинские винтостроители успешно работали над поставленной задачей, подтверждая аксиому о том, что развитие авиации происходит только в комплексе - совершенствование планера в обязательном порядке влечет за собой создание новых моторов и более совершенных винтовых движителей (11413).

22 марта 1939 г. приказом НКАП № 80/К Жданов К.И. утверждается Главным конструктором ОКБ 150, которое выделяется в самостоятельное предприятие. Именно с этой даты ступинское ОКБ (сегодня ОАО «НПП «Аэросила») начало свое летосчисление. В 1940 г. за комплекс работ по винту АВ -1 своей компоновки, успешное освоение винтов в серийном производстве и их эксплуатационную надежность Главный конструктор ОКБ 150 К. И.Жданов был награжден орденом Красной Звезды, а решением ВАК ему была присуждена ученая степень кандидата технических наук без защиты диссертации (11883).

22 марта в 1939 году приказом Наркома авиационной промышленности СССР №80/К в городе Ступино образовано ОКБ-150 по воздушным винтам (ныне ОАО НПП "Аэросила"). Его возглавил главный конструктор Константин Иванович Жданов. Продолжателем школы винтостроения, созданной первым Главным конструктором К.И.Ждановым, стал Ю.Л.Сухоросов. В 1970 г. Юрий Леонидович стал заместителем К.И.Жданова! в 1972 г. - первым заместителем, а в 1984-м Главным конструктором - руководителем предприятия. С 2001 г. предприятием руководит С.Ю.Сухоросов. Начиная с первого автоматического воздушного винта «АВ-1» конструкции К.И.Жданова, практически на всех самолетах СССР использовались винты и регуляторы ступинского ОКБ. Высокие аэродинамические характеристики и живучесть винтов способствовали успехам советской авиации в годы Великой Отечественной войны. Турбовинтовая авиация 1950-х годов была гордостью страны и оснащалась надежными воздушными винтами и регуляторами, разработанными предприятием. Соосные винты «АВ-60К» и «АВ-90», созданные для самолетов «Ту-114», «Ту-95» и «Ан-22» были наиболее ярким техническим достижением коллектива и до сих пор не имеют аналогов в мировом винтостроении. Военно-морской флот повысил маневренность и боеспособность после его пополнения кораблями на воздушной подушке, для которых в 1960-е и 1970-е г. создано семейство винтокольцевых движителей и нагнетательных вентиляторов. С развитием сверхзвуковой авиации предприятие связывают разработки семейства надежных силовых шариковинтовых преобразователей для изменения стреловидности крыла сверхзвуковых самолетов. Для винтомоторных самолетов XXI века совместно с НИИ авиационной промышленности в 1980-е годы решена задача по созданию научно-технического задела и разработке концепции высокоэкономичных малошумных винтовентиляторов и воздушных винтов с легкими композитными лопастями. На ее основе в 90-е гoды разработаны многолопастные воздушные винты нового поколения для самолетов «Ил-114», «Ан-140» и «Ан-38», а также не имеющий мировых аналогов винтовентилятор «СВ-27» для самолета «Ан-70». Более 40 лет предприятие создает вспомогательные газотурбинные двигатели (ВГТД), которыми оснащено большинство самолетов страны. Сегодня НПП "Аэросила" - ведущая российская фирма по разработке и производству самолетных воздушных винтов, вспомогательных газотурбинных двигателей, а также авиационных агрегатов различного назначения, в числе которых гидромеханические регуляторы частоты вращения воздушных винтов, винтовые преобразователи для самолетов с изменяемой стреловидностью крыла, маслонасосы, регуляторы воздуха, вентиляторы и др. Предприятие имеет лицензию на разработку, производство, ремонт, гарантийное обслуживание воздушных винтов, винтовентиляторов, регуляторов и редукторов, силовых установок вспомогательных, составных частей конструкции летательных аппаратов, составных частей авиационных газотурбинных двигателей, систем и установок подачи топлива в двигатель и их смазки (15076).

22 марта 1939 г. по приказу НКАП № 80/к от 21.03.1939 г. на базе его опытного производства ОКБ авиакомбината № 150 образовано ОКБ комбината № 150 НКАП, ОКБ-150 НКАП гл. конструктора К.И. Жданова.
Его гл. конструктор в 1938-1972г,- видный конструктор воздушных винтов К.И. Жданов {1906-86}, работавший до этого нач. конструкторской бригады завода № 28. Перед войной созданы в/винты ВИШ-23, -21, - 26, -28, АВ-2П-2.
В 10.1941 г. эвакуировалось в Куйбышев вместе с авиакомбинатом № 150 на площадку завода № 122. Монтаж оборудования здесь закончен в 11.1941 г.
ОКБ-150 МАП гл. конструктора К.И. Жданова
В 01.1944 г. ОКБ тогда уже завода № 35 вместе с винтовым ОКБ завода № 28 и регуляторным ОКБ-132 возвращаются в Ступино на территорию винтового производства авиакомбината № 150 и образуют опытный винтостроительный завод № 25. Директором назначается М.С. Бондалетов, гл. инженером- Д.М. Дубровский. Гл. конструктором остается Жданов.
По приказу № 161с от 20.04.1945 г. завод № 25 реорганизуется в ОКБ комбината № 150.
По приказу № 155с от 25.03.1946 г. ОКБ-150 снова преобразуется в самостоятельный опытный завод № 120. Директором- гл. конструктором назначен Жданов, гл. инженером- Б.А. Пережогин.
Приказом МАП № 417 от 17.06.1948 г. на базе опытного завода № 120 образованы два самостоятельных предприятия: серийный завод № 120 и ОКБ-120 (11982).

С 22 марта 1939 года по май 1946 года Г.М. Маленков был секретареи ЦК ВКП(б) и, одновременно - начальником Управления кадров ЦК ВКП(б), который курировал авиапром (Центральный комитет КПСС, ВКП(б), РКП(б), РСДРП(б): Историко-биографический справочник. С. 284; Зенькович НА Самые закрытые люди. С. 299.) (11710,338).

Другие оборонные отрасли:

22 марта 1939 года Артиллерийским управлением были выданы Тактико-технические требования на 45-мм башенную установку. ОКБ-43 разработало проект установки БУР-45, оснащенной 45-мм танковой пушкой обр. 1934 г., спаренной с 7,62-мм пулеметом Силина. Станок масочно-шаровой. Прицел КТ-3. Угол ВН -12°; +12°. Обстрел круговой. Диаметр башни около 1500 мм, а высота крыши над барбетом около 1 м. Приводы наведения пушки электрические. Броня крыши должна выдерживать попадание по нормали одного 152-мм гаубичного снаряда с начальной скоростью до 350 м/с. Боковая броня должна выдерживать попадание 76-мм бронебойного снаряда по нормали с начальной скоростью до 650 м/с. Броня, закрывающая ствол, должна выдерживать попадание 45-мм бронебойного снаряда с начальной скоростью до 760 м/с. Кроме того, башня в целом должна выдерживать попадание 203-мм снаряда, упавшего непосредственно у башни. Должна обеспечиваться устойчивость вращающейся части башни при наезде танка типа Т-28 со скоростью 10 км/час (3861).

22 марта 1939 г. Артиллерийским управлением были выданы Тактико-технические требования на 45-мм башенную установку для УР.
ОКБ-43 разработало проект установки БУР-45, оснащенной 45-мм танковой пушкой обр. 1934 г., спаренной с 7,62-мм пулеметом Силина. Однако 25 июля 1939 г. пулемет Силина был заменен пулеметом ДС.
Станок масочно-шаровой. Прицел КТ-3. Угол вертикального наведения —12°; +12°. Обстрел круговой. Диаметр башни около 1500 мм, а высота крыши над барбетом около 1 м. Приводы наведения пушки электрические.
Броня крыши должна выдерживать попадание по нормали одного 152-мм гаубичного снаряда с начальной скоростью до 350 м/с. Боковая броня должна выдерживать попадание 76-мм бронебойного снаряда по нормали с начальной скоростью до 650 м/с. Броня, закрывающая ствол, должна выдерживать попадание 45-мм бронебойного снаряда с начальной скоростью до 760 м/с.
Кроме того, башня в целом должна выдерживать попадание 203-мм снаряда, упавшего непосредственно у башни. Должна обеспечиваться устойчивость вращающейся части башни при наезде танка типа Т-28 со скоростью 10 км/час (25437).

22 марта 1939 года Артиллерийское управление выдало тактико-технические требования на проектирование 76-мм башенной установки БУР-76. В требованиях указывалось, что высота башни над броневым барбетом не должна превышать 1200 мм, расчет 6-7 человек, из них в башне - 3 человека. Качающейся частью должна служить штатная пушка Л-11 со спаренным 7,62-мм пулеметом Силина. Броня крыши должна выдерживать попадание по нормали одного 152-мм гаубичного снаряда с начальной скоростью до 350 м/с. Боковая броня должна выдерживать попадание 76-мм бронебойного снаряда по нормали с начальной скоростью до 650 м/с. Броня, закрывающая ствол, должна выдерживать попадание 45-мм бронебойного снаряда с начальной скоростью до 760 м/с. Кроме того, башня в целом должна выдерживать попадание 203-мм снаряда упавшего непосредственно у башни. Должна обеспечиваться устойчивость вращающейся части башни при наезде танка типа Т-28 со скоростью 10 км/час. Проектирование БУР-76 велось в ОТБ НКВД (в войну переименованное в ОКБ-172) (3861).

С 22 марта по 28 апреля 1939 года 45-мм корабельная зенитная установка 62-К прошла полигонные испытания на НИМАПе. В ходе испытаний выяснилась низкая живучесть ствола. Кроме того, возник спор между конструкторами и моряками о марке пороха, так как заряд 0,51 кг марки 7/7 не давал штатной скорости 960 м/с. Моряки не хотели применять порох других марок, а требовали увеличения давления в канале, то есть упрочить ствол. Тем не менее комиссия рекомендовала провести корабельные испытания 62-К и при положительных результатах принять установку на вооружение. АУ РККА решило принять на вооружение зенитные автоматы 37-мм 61-К и 25-мм 72-К, и ВМФ был вынужден в целях унификации отказаться от 45-мм автоматических установок, несмотря на все их преимущества перед 37-мм корабельными автоматами (3861).

Армия:

22 марта 1939 года специальная комиссия в порядке завершающих испытаний этой боевой позиции произвела «посадку одного (1-го) транспортера ТМ-1-14 11-й железнодорожной батареи ИУРа на все три бетонные основания объекта 100...»** 7 декабря 1939 года, в самом начале Советско-финляндской войны, после обстрела за неделю до этого с позиций в Мукково («объект 700») финского острова Сескар, 9-я ОЖДАБ получила приказ передислоцироваться на «объект 100». 8 декабря, в 18.00, батарея через станции Верхняя Летняя, Котлы, Калище, Лебяжье, мимо известной нам теперь деревни Черная Лахта, по тем самым железнодорожным линиям, проложенным в лесной глухомани, по которым довелось пройти и нам, прибыла на означенный объект и к 2 часам ночи 9 декабря 1939 года полностью развернулась на позиции.
** РГАВМФ, ф. Р-92, оп. 2, д. 416, л. 62 (11454).

Жизнь и внутренняя политика:

22 марта 1939 членами Политбюро ЦК ВКП(б) стали Жданов и Хрущев (4962).

Внешняя политика:

22 марта 1939 г. Гитлер издал декрет, подтвердивший действенность старых чехословацких договорных обязательств. Но уже 5 апреля нарком иностранных дел СССР Литвинов дал указание полпреду нашей страны в Германии Мерекалову передать вербальную ноту и соответствующий меморандум с протестом против прекращения договорных поставок в СССР военной продукции завода «Шкода». Хотя ходатайство (последовавшее сразу за оккупацией Чехословакии) о сохранении в силе существующих договоров и было удовлетворено, после подписания директивы к плану «Вайс» (реализация захвата Польши) поставки вновь прекратились (см.: [Fleischhauer I. Der Pact. Hitler, StalinunddieInitiativederdeutscheDiplomate 1938—1939. Ullstein]) (11250).

22 марта 1939 Литва подписала с Германией соглашение о передаче немцам Мемельской области. В этот же день опубликовано сообщение ТАСС. "Заграничная печать распространяет слух, будто советское правительство предлагало Польше и Румынии свою помощь на случай, если они сделаются жертвой агрессии. ТАСС уполномочен заявить, что это не соответствует действительности. Ни Польша, ни Румыния за помощью к советскому правительству не обращались и о какой-либо угрожающей ему опасности не информировали. Верно лишь то, что 18 сего месяца британское правительство, уведомив советское правительство, что имеются серьезные основания опасаться насилия над Румынией, запрашивало о возможной позиции советского правительства при такой эвентуальности. Советское правительство в ответ на этот вопрос выдвинуло предложение о созыве совещания представителей наиболее заинтересованных государств, а именно Великобритании, Франции, Румынии, Польши, Турции и СССР. Такое совещание, по мнению советского правительства, давало бы наибольшие возможности для выяснения действительного положения и определения позиции всех его участников. Британское правительство нашло, однако, это предложение преждевременным" (12629).

За рубежом:

22 марта 1939 года в Польше объявлено о начале первой частичной и скрытой мобилизации (пять соединений) с целью обеспечения прикрытия мобилизации и сосредоточения главных сил польской армии (25341).

22 марта в 1939 году литовское правительство под угрозой применения силы подписало договор с гитлеровской Германией, по которому отказывалось от своих прав на порт Клайпеду и Клайпедский край (в 1939-1945 гг. были оккупированы фашистскими войсками) (15076).

March 22 1939 Memel ceded to Germany by Lithuania: Reunion complete with the signature at Berlin of a five-point non-aggression pact (1223).

22 марта 1939 Литва отдала Германии Мемель (Клайпеду). Объединение было закреплено пактом из пять пунктов о ненападении (1223).

22 марта в 1939 году в Мадриде начались переговоры о перемирии между главой "Национальной хунты обороны" генералом Касадо и генралом Франко (15076).

Авиапромышленность:

23 марта 1939 г. самолет ДИТ М-25В - двухместный истребитель - был закончен производством. Летные испытания было намечено проводить с 1 апреля 1939 г. Второй образец находился в сборке со сроком окончания 25 апреля 1939. Третий образец в заготовке деталей, а фюзеляж на сварке, срок готовности 10 мая 1939 г. основных агрегатов (3343).

C 23 марта по 9 апреля 1939 прошел полигонные испытания сделанного в конце 1938 на заводе 156 Н.Н.П. И-16, полученного из аб, базирующейся в Люберцах. С машины N 1021332 сняли крыльевые ШКАС и установили два БС несколько ниже оси в фюзеляже, но пришлось уменьшить емкость бака для размещения 440 патронов боезапаса. Получил обозначение И-16 С.О. - синхронный опытный (1808,25).

С 23 марта по 4 апреля 1939 г. И-16с.о. (синхронное оружие) проходил полигонные испытания. В 1939 г. завод № 21 построил неболь-шую серию этих машин для проведения войсковых испытаний. И-16 с.о.м., спроектированный на базе И-16 тип 10, имел полностью синхронное вооружение, состоящее из двух крупнокалиберных пулеметов ТКБ-150 и двух ШКАС. Его построили в конце 1938 г., испытания машина проходила в 1939 г.. От предыдущей эта модификация отличалась уменьшенным боезапасом крупнокалиберных пулеметов (10667).

С 23 марта по 9 апреля 1939 г. проводились испытания И-16 (заводской номер 1021332) Люберецкой бригады, на котором демонтировали крыльевые ШКАСы, а в носовой части фюзеляжа чуть ниже оси самолета установили два 12,7-мм пулемета конструкции Березина. Размещение пулеметов и ящиков под боекомплект (440 патронов) привело к необходимости уменьшить емкость фюзеляжного топливного бака. Общую емкость баков удалось сохранить на прежнем уровне за счет монтажа крыльевых баков. Самолет получил обозначение И-16СО (Синхронизированный Опытный) (25063).

23 марта 1939 закончились зимние госиспытания С-17 в НИИ ВВС, которые шли с 13 марта. Выпало 9 летных дней. Были выполнены 83 полета общей продолжительностью 8 часов 15 минут.
Лыжи военные забраковали. Их общая площадь в два квадратных метра оказалась недостаточной. По рыхлому снегу взлет был невозможен даже при весе самолета 2400 кг. По укатанному снегу УТ-3 взлетал, но только при ограничении веса до 2550 кг, хотя нормальный полетный вес на колесах составлял 2900 кг. При страгивании с места стойки шасси сильно деформировались, особенно было заметно скручивание вилки амортстойки, хотя при осмотре ни трещин, ни остаточных деформаций не обнаружили ни разу. Было ясно, что самолету нужны лыжи, по крайней мере, в полтора раза большей площади. Помимо этого, требовались винты изменяемого шага - эффективности деревянных ВФШ не хватало.
Самым неожиданным образом подтвердилась справедливость замечания об отсутствии системы регулирования охлаждающей поверхности маслорадиаторов. Самолет не мог нормально снижаться. Уже при температуре наружного воздуха около нуля градусов при снижении с задросселированными двигателями всего-то с 600 до 400 метров резко падала температура масла и головок цилиндров. Моторы приходилось «греть» на горизонтальной площадке.
«Зимние» испытания УТ-3 с треском провалил, однако на развертывание серийного производства это никак не повлияло. Тут, правда, были свои проблемы. Александр Сергеевич неспроста настаивал на передаче недостроенного С-17 № 2 - его можно было собрать «на коленке» и отрапортовать о внедрении самолета в производство. На заводе № 81 хорошо понимали, что за первой будут ждать и вторую машину, но для ее постройки будет нужна оснастка, которой не было, как и комплекта рабочих чертежей, учитывающих технологические нюансы и возможности завода. Разработка серийных чертежей растянулась на полгода, поэтому полноценная подготовка производства началась только весной тридцать девятого года. Но тут «в верхах» возникли совсем другие виды на завод № 81. Постановлением Комитета обороны № 98сс от 28 апреля 1939 года на заводе было решено развернуть выпуск боевых Р-12 и ББ-22 (19939).

С 23 марта по 9 апреля 1939 г. на НИП АВ государственная комиссия под председательством заместителя начальника 3-го Управления ВВС КА военинженера 1-го ранга Никонова проводила испытания пулеметов БС (Березина) и СГ (Салищева—Галкина) калибра 12,7 мм.
В ходе этих испытаний пулемет БС показал значительно лучшие результаты, чем синхронный пулемет СШ. Пулемет Березина был легче пулемета Шпитального и имел больший темп стрельбы — 23,4 кг против 30,3 кг и 750 выстр./мин вместо 610 выстр./мин у СШ. Угол относа у БС составлял 69°, а у пулемета СШ — 127°. Общий процент задержек по всем причинам у пулемета СШ достигал 1,07%, тогда как у пулемета БС — только 0,6%.
Несмотря на выявленные в ходе воздушных стрельб недостатки установки пулемета БС на самолете И-16 (попадание пороховых газов в кабину летчика, срыв обтекателя воздушного винта, деформация и разрушение обшивки капота, попадание несгоревшего пороха во всасывающий патрубок карбюратора), автомат рекомендовался для принятия на вооружение ВВС КА. В этой связи 3-е Управление ВВС КА еще до окончания испытаний направило маршалу К. Е. Ворошилову докладную записку, в которой предлагалось срочно запустить пулемет БС в серийное производство, не дожидаясь результатов дальнейших испытаний и принятия его на вооружение. Одновременно с военными 8 апреля с этой же инициативой в ЦК ВКП(б) и СНК СССР вышел и нарком вооружения Б. Л. Ванников.
Уже 13 апреля 1939 г. Комитет обороны при СНК СССР принял постановление об организации опытно-серийного производства 12,7-мм авиационного синхронного пулемета Березина БС.
Постановлением научно-технического журнала 3-го Управления ВВС КА (по 1-му отделу) № 069 от 16 апреля 1939 г., утвержденного командармом 2-го ранга А. Д. Локтионовым, планировалось провести войсковые испытания пулемета БС на 3 самолетах И-16 и предлагалось запустить БС в валовое производство, «не ожидая окончания войсковых испытаний».
Незамедлительно в вышестоящие инстанции последовала жалоба Шпитального, будто бы «работники УВВС, желая внедрить в армию другой пулемет (имеется в виду пулемет БС), пошли на ряд грубейших нарушений законов и постанов лений правительства о порядке прохождения испытаний образцов вооружения, предлагаемых изобретателями (Шпитальным)» (17500).

23 марта 1939 С.М.Егера с частью сока мерников направили из Бутырки в Болшево. Встретил староста лагеря - капе ранг, военно-морской атташе Японии Окрас и проводил в спальный барак, где было 9 чел. и в т.ч. Р.Л.Б., ш Г.С.Френкель, ст. военпред завода 36 А.Ю.Рогов, мат. К.Сциллард (брат, политэмигрант), рук. ГВФ В.С.Войтов, и Гипро ЦАГИ Н.К.Платов, мех ЦАК А.П.Алимов, и по спецоборудованию политэмигрант Б.Е.Радуленский. Куратором от НКВД был И.И.Устинов и он сообщил, что формируется группа по проектированию самолетов под рук. Р.Л.Б. Решили проектировать двухдвигательную машину по типу Р-38 Лайтнинга. Были и группы по другим направлениям: Кассацнера и Дмитриевского по подложке с подводным хождением на дизелях, Бжезинского по торпедному катеру, группа по проектированию 100-120 мм гаубиц, Е.А.Беркалова по арт. боеприпасам (1835,3).

23 марта 1939 года Сергей Михайловича Егера с частью сокамерников первозят в Болшево. По приезду в лагерь их встретил староста лагеря, бывший капитан 1-го ранга, военно-морской атташе СССР в Японии Орас, Он их проводил в спальный барак, который им после тюрьмы показался дворцом.В бараке находилось 9 заключенных: Главный конструктор Р.Л.Бартини; военный инженер 2-го ранга, старший военпред и районный инженер ВВС на заводе “Авиаприбор”, авиационный штурман Г.С.Френкель; специалист по авиационным силовым установкам, военный инженер 1-го ранга, старший военпред на заводе № 36 А.Ю.Рогов; математик Карл Сцилард, политэмигрант из Венгрии, брат одного из создателей атомной бомбы; один из руководителей ГВФ В.С.Войтов; инженер Гипро ЦАГИ Н.К.Платов; бортмеханик Центрального спортивного клуба в Тушино А.П.Алимов; инженер по специальному оборудованию, румынский политэмигрант Б.Е.Радуленский и С.М.Егер. На следующий день появился куратор-офицер НКВД И.И.Устинов и заявил им,что будет формироваться конструкторская группа по проектированию самолетов, что им следует отдохнуть, собраться с мыслями и готовить необходимые для проектирования материалы. Кроме группы авиационных специалистов в Болшевском лагере работали группы по другим направлениям боевой техники различного назначения. В авиационной группе сразу же, под руководством Р. Л. Бартини началось проектирование двухдвигатель-ного тяжелого истребителя по типу американского Р-38“Лайтнинг”. С. М. Егер занялся общим видом самолета, Г. С. Френкель, К. Сцилард, Н.К.Платов начали под руководством Р.Л.Бартини выполнять предварительный аэродинамический расчет самолета (10720).

23 марта 1939 г.
№ 70. Из отчета 18-го (моторостроительного) Главного управления Наркомата авиационной промышленности СССР о производственно-хозяйственной деятельности за 1938 г.
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 299-302.
Архив: 
РГАЭ. Ф. 167. Оп. 1. Д. 10. Л. 1, 2, 8-11. Подлинник.
Совершенно секретно.
I. Введение
18-е Главное управление организовано приказом НКАП от 1‑8 февраля 1938 г. за № 33 сс в соответствии с постановлением правительства о разукрупнении 1‑го Главного Управления.
В течение первого полугодия 1938 г. главк находился в стадии становления — был занят, главным образом, организацией своего аппарата и налаживанием руководства заводами. Организация аппарата главка оказалась весьма трудной и сложной задачей. Аппарат пришлось создавать почти заново, так как из аппарата 1‑го Главного управления была передана в 18‑й главк незначительная часть работников. Почти весь руководящий состав (начальников отделов, их заместителей и ведущих работников) пришлось привлекать с заводов.
За отчетный период проведена большая работа по очищению аппарата главка от враждебных и неспособных работников и по укомплектованию аппарата новыми работниками из числа наиболее энергичных работников предприятий...[1]
II. Выполнение производственной программы
1. Для характеристики объема производства 1938 г. приводим динамику нарастания валовой и товарной продукции по годам:
	[Показатели]
	1933
	1934
	1935
	1936
	1937
	1938

	Валовая, в неизменных ценах
	224 765
	333 271
	356 121
	555 263
	831 023
	1 113 984

	Товарная, в неизменных ценах
	—
	—
	327 238
	496 115
	758 703
	983 454

	Оборонная, в неизменных ценах
	—
	—
	—
	443 865
	700 563
	896 280

	Валовая, в процентах
	100
	148,3
	158,4
	247,0
	369,7
	495,6

	Товарная, в процентах
	—
	—
	100
	151,6
	231,8
	300,5

	Оборонная, в процентах
	—
	—
	—
	100
	157,8
	201,9


…[2]
Таблица основных показателей по годам (с 1933 г. по 1938 г.)
	Годы
Показатели
	1933
	1934
	1935
	1936
	1937
	1938

	Валовая продукция
	224 765
	333 271
	356 121
	555 263
	831 023
	1 113 984

	В процентах к 1933 г.
	100
	148,3
	158,4
	247,0
	369,7
	495,6

	Товарная продукция
	—
	—
	327 238
	496 115
	758 703
	983 454

	В процентах к 1935 г.
	—
	—
	100
	151,6
	231,8
	300,5

	Оборонная продукция
	—
	—
	—
	443 865
	700 563
	896 280

	В процентах к 1936 г.
	—
	—
	—
	100
	157,8
	201,9

	Производительность (выражена на 1 рабочего)
	7953
	9964
	9069
	12 511
	15 407
	17 767

	В процентах к 1933 г.
	100
	125,3
	114,0
	157,3
	193,6
	223,2

	Численность рабочих
	28 261
	33 449
	39 270
	44 378
	53 937
	62 698

	В процентах к 1933 г.
	100,0
	118,4
	139,0
	157,0
	190,9
	221,9

	Средняя зарплата рабочего в год
	2049
	2210
	2700
	3324
	3634
	4323

	В процентах к 1933 г.
	100,0
	107,9
	131,8
	162,2
	177,8
	211,0

	Брак, в процентах себестоимости
	—
	—
	14,7
	10,3
	8,6
	8,6

	Простои, в процентах
	—
	—
	3,5
	3,6
	2,3
	2,4

	Сверхурочные, в процентах
	—
	—
	3,7
	4,1
	2,7
	3,3

	Неявки, в процентах
	—
	—
	12,0
	14,1
	15,1
	13,5

	Уволено, в процентах к средне списочному
	—
	—
	43,0
	39,5
	36,0
	30,0


2. Плановое задание, установленное наркоматом на 1938 г., предусматривало значительное увеличение выпуска продукции по сравнению с 1937 г., повышение всех качественных показателей и вместе с этим повышение требований к существующим моторам и агрегатам (повышение мощности, высотности и надежности). Это задание также предусматривало внедрение в серийное производство новых опытных и модернизированных образцов и их освоение в производстве.
На 1938 г. плановое задание было установлено по валовой продукции (в измененных ценах) в сумме 1 153 443 тыс. руб., фактическое выполнение составляет в сумме 1 113 984 тыс. руб., или 96,6% к плану.
Фактическое выполнение по валовой продукции в 1938 г. в сравнении с 1937 г. составляет 134%.
Выполнение программы в натуральном  выражении (по количеству моторов всех модификаций) составляет: задано по плану на 1938 г. — 18 108 шт., выполнено — 17 044 шт., недовыполнено — 1064 шт., выполнено в 1937 г. — 15 387  шт., процент выполнения плана составляет 94,1%, процент недовыполнения 5,9%, процент к 1937 г. — 110,8%.
Характеристика выполнения плана 1938 г. по заводам и в целом по главку представляется в ниже приводимых таблицах и диаграммах.
Таблица № 1 и 2. Выполнение плана по валовой продукции
Валовая продукция
	№ завода
	Отчет за 1937 г.,
в тыс. руб.
	1938 г.
	Отчет 1938 г.,
в процентах

	
	
	план,
в тыс. руб.
	отчет,
в тыс. руб.
	к отчету
1937 г.
	к плану
1937 г.

	16
	37 391
	49 427
	51 564
	137,9
	104,3

	19
	99 769
	142 445
	149 580
	149,9
	105,0

	24
	154 641
	133 629
	126 544
	81,8
	94,7

	26
	243 944
	316 160
	317 650
	130,2
	100,5

	29
	71 602
	162 580
	104 572
	146,0
	64,3

	Итого по моторным заводам
	607 347
	804 241
	749 910
	123,5
	93,2

	20
	50 838
	67 882
	77 122
	151,7
	113,6

	25
	9277
	10 600
	10 600
	114,3
	100,0

	25 филиал
	2613
	4270
	4489
	171,8
	105,1

	28
	44 518
	74 985
	86 039
	193,3
	114,7

	33
	41 932
	54 870
	50 194
	119,7
	91,5

	132
	46 444
	49 140
	52 373
	112,8
	106,6

	150
	9354
	45 200
	42 528
	454,7
	94,1

	154
	9828
	19 560
	21 517
	218,9
	110,5

	219
	8872
	22 695
	19 212
	216,5
	84,6

	Итого по подсобным заводам
	223 676
	349 202
	364 074
	162,7
	104,2

	Итого по главку
	831 023
	1 153 443
	1 113 984
	134,0
	96,6


Товарная продукция
	№ завода
	Отчет за 1937 г.,
в тыс. руб.
	1938 г.
	Отчет 1938 г.,
в процентах

	
	
	план
	отчет
	к отчету
1937 г.
	к плану
1937 г.

	16
	34 878
	47 119
	47 342
	135,7
	100,5

	19
	91 442
	124 470
	116 136
	127,0
	93,3

	24
	137 721
	121 729
	103 509
	75,1
	85,0

	26
	229 265
	287 060
	306 142
	133,5
	106,6

	29
	60 870
	149 075
	67 696
	111,2
	45,4

	Итого
	554 176
	729 453
	640 825
	115,6
	87,9

	20
	48 532
	66 004
	73 574
	151,6
	111,5

	25
	8541
	9915
	11 033
	129,2
	111,3

	филиал 25
	2343
	3329
	3888
	165,9
	116,8

	28
	40 713
	68 859
	82 109
	201,6
	119,2

	33
	40 077
	51 555
	47 288
	118,0
	91,7

	132
	41 457
	47 252
	45 900
	110,7
	97,1

	150
	6584
	36 330
	38 926
	591,2
	107,1

	154
	8982
	18 940
	21 018
	234,0
	110,0

	219
	7298
	20 635
	18 893
	258,9
	91,6

	Итого
	204 572
	322 819
	342 629
	167,5
	106,1

	Всего:
	758 703
	1 052 272
	983 454
	129,6
	93,5


…[3]
Начальник 3-го[4] Главного управления НКАПКоролев
Примечания:
[1] Опущены сведения о количестве переведенных с заводов и уволенных из аппарата главка работников (см. там же Л. 1-2).
[2] Опущены диаграммы выпуска и роста валовой продукции (см. там же, Л. 3‑7).
[3] Опущены сведения о состоянии  производства по отдельным заводам, о подготовке производства и состоянии технологического процесса, о качестве продукции и убытке от брака, снабжении материалами, финансовой деятельности и основных задачах на 1939 г. (см. там же, Л. 12‑113).
[4] Так в тексте.
РГАЭ. Ф. 167. Оп. 1. Д. 10. Л. 1, 2, 8-11. Подлинник (17821).

[bookmark: _Hlk218427764]23 марта 1939 г. самолёт Н-170 М.В. Водопьянов со вторым пилотом А.Н. Тягуниным, штурманом А.П. Штепенко, радистом В.Ф. Богдановым, бортмеханиками Ф.И. Бассейном, Ю.А. Бесфамильным и В.М. Латыгиным стартовал в Анадырь из Москвы на лыжном шасси (на случай распутицы в багажник загрузили колёса). Через 5,5 часов сели в Архангельске, где сутки потратили на профилактику матчасти и более эффективное крепление груза. А когда самолёт был готов к вылету, подул сильный боковой ветер. Попытки Водопьянова взлететь ни к чему не привели. На третий заход он применил нестандартное решение: разогнав машину, резко повернул навстречу ветру и взлетел поперёк полосы. Ночевали в Нарьян-Маре, откуда взяли курс на Амдерму. По пути экипаж вёл наблюдения за ледовой обстановкой в Карском море, передавая данные в эфир. Следующие посадки с ночёвками были в Усть-Каре, Игарке, Хатанге и бухте Кожевникова.
Обратный сквозной полёт по этому маршруту с Чукотки выполнил в апреле на самолёте Н-169 усиленный экипаж начальника УПА И.П. Мазурука, куда вошли ещё два пилота - А.Н. Тягунин и М.Н. Каминский, два штурмана, радист и три бортмеханика. На этой машине Илья Павлович летал на Северный полюс и год дежурил на о. Рудольфа (25653).

Другие оборонные отрасли:

23 марта 1939 года ГАУ был окончательно утвержден проект 95-мм пушки Ф-28 Грабина. Согласно проекту ствол пушки Ф-28 состоял из свободной трубы, кожуха и казенника, навинченного на кожух. Затвор вертикальный клиновой с полуавтоматикой механического типа. Нарезы постоянной крутизны. Противооткатные устройства лафета состояли из гидравлического тормоза отката, расположенного под стволом и закрытой со всех сторон коробом люльки, гидравлического накатника, расположенного над стволом. Противооткатные устройства шли в откат вместе со стволом. Интересной особенностью противооткатных устройств был переменный откат. Теоретически можно было бы обойтись и откатом постоянной длины, но Грабин с самого начала проектировал дуплекс 95-мм пушку Ф-28 и 122-мм гаубицу Ф-25. Причем над последней он работал в инициативном порядке, без договора, и на первых порах даже в тайне от ГАУ. И переменный откат был введен, чтобы обеспечить установку качающейся части гаубицы на лафет Ф-28. Подъемный механизм Ф-28 имел один сектор. Поворотный механизм был винтовой, толкающего типа, расположен с левой стороны станка. Уравновешивающий механизм толкающего типа, состоял их двух колонок с пружинами. Верхний станок литой, вертлюжного типа, вывешен относительно нижнего станка пружинами Бельвиля. Прицел АЛ-19 был установлен на цапфе люльки. По проекту Грабин планировал установить колеса авиационного типа 1100 250 с ГК, но по ряду причин на опытных образцах были установлены механические дисковые колеса от 76-мм пушки Ф-22. Зарядный ящик и передок для Ф-28 проектировались заводом № 13 (им. Кирова в г. Брянске). Грабин в отличие от многих конструкторов всегда настаивал на изготовлении не одного, а сразу нескольких опытных образцов орудия, чем существенно ускорял доводку орудия и в конечном итоге уменьшал затраты на разработку его. Поэтому на заводе № 92 было начато изготовление сразу четырех 95-мм пушек Ф-28. Стоимость одного опытного образца Ф-28 составляла 250 тыс. рублей (3861).

23 марта 1939 г. АК ГАУ в ЖАК № 086 постановил: «122-мм гаубица Ф-25, разработанная заводом № 92 в инициативном порядке, для АК в настоящем времени интереса не представляет, так как уже закончены полигонные и войсковые испытания 122-мм гаубицы М-30, более мощной, чем Ф-25» (25440).

23 марта 1939 г. АК ГАУ в ЖАК № 086 окончательно утвердил проект 95 мм дивизионной пушки Грабина Ф-28.
Согласно проекту, ствол пушки Ф-28 состоял из свободной трубы, кожуха и казенника, навинченного на кожух. Затвор вертикальный клиновой с полуавтоматикой механического типа. Нарезы постоянной крутизны.
Противооткатные устройства лафета состояли из гидравлического тормоза отката, расположенного под стволом, и закрытого со всех сторон коробом люльки, и гидравлического накатника, расположенного над стволом. Противооткатные устройства шли в откат вместе со стволом.
Интересной особенностью противооткатных устройств был переменный откат. Теоретически можно было бы обойтись и откатом постоянной длины, но Грабин с самого начала проектировал дуплекс — 95-мм пушку Ф-28 и 122-мм гаубицу Ф-25. И переменный откат был введен, чтобы обеспечить установку качающейся части гаубицы на лафет Ф-28.
Подъемный механизм Ф-28 имел один сектор. Поворотный механизм был винтовой, толкающего типа, расположен с левой стороны станка. Уравновешивающий механизм толкающего типа состоял их двух колонок с пружинами. Верхний станок — литой, вертлюжного типа, вывешен относительно нижнего станка пружинами Бельвиля. Прицел АЛ-19 был установлен на цапфе люльки. Грабин планировал установить колеса авиационного типа 1100х250 с шиной ГК, но по ряду причин на опытных образцах были установлены металлические дисковые колеса от 76-мм пушки Ф-22. Зарядный ящик и передок для Ф-28 проектировались заводом № 13 (имени Кирова) в г. Брянске.
Грабин в отличие от многих конструкторов всегда настаивал на изготовлении не одного, а сразу нескольких опытных образцов орудия, чем существенно ускорял доводку и в конечном итоге уменьшал затраты на разработку. Поэтому на заводе № 92 было начато изготовление сразу четырех 95-мм пушек Ф-28. Стоимость одного опытного образца Ф-28 составляла 250 тысяч рублей (25440).

23 марта 1939 г. в «Журнале артиллерийского комитета» №086 было сказано, что «122-мм гаубица Ф-25, разработанная заводом №92 в инициативном порядке, для ГАУ в настоящее время интереса не представляет, так как уже закончены полигонные и войсковые испытания гаубицы М-30, более мощной, чем Ф-25» (12124).

23 марта 1939 опросом членов ПБ 
Вопрос К.О.
О закупке запчастей к автомашинам иностранных марок для НКО.
1. Разрешить Наркомвнешторгу СССР закупить для НКО СССР В запчасти к легковым автомобилям иностранных марок, находящимся в эксплоатации войсковых частей, учреждений и заведений РККА.
2. На закупку за границей запасных авточастей выделить 12.000 американских долларов.
3. Наркомату Обороны представить Наркомвнешторгу спесификацию запасных частей, подлежащих закупке, в соответствии с отпускаемым для этой цели контингентом.
Выписки посланы: т.т. Мйкояну, Ворошилову, Сафонову.
19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1 (22958).

23 марта 1939г. вышел ДОКЛАД ДИРЕКТОРА НИИ-20 НАЧАЛЬНИКУ АБТУ О РАЗРАБОТКЕ АППАРАТУРЫ ДЛЯ ТЕЛЕМЕХАНИЗАЦИИ ТАНКОВ
По заданию УС РККА НИИ-20 разрабатывает универсальную радиотелемеханическую аппаратуру упрощенного типа для телемеханизации Т-38 и Т-20.
В тактико-технических требованиях сказано, что «Телемеханизированные Т-38 и Т-20 предназначаются для целей вскрытия системы противотанковой обороны противника. Управляемые по радио с ТУ телетанки идут впереди линейных машин и принимают на себя воздействие противотанковых средств противника (пушки — ПТО, противотанковые мины, фугасы, малозаметные препятствия и пр.).
Так как НИИ-20 ранее работ по машинам Т-20 и Т-38 не вел, при ознакомлении с машиной в процессе разработок появилась необходимость:
а) Проверки степени проходимости машины Т-20 при слепом вождении.
б) Определения практически возможной дальности управления телетанком, используя в качестве ТУ Т-20 (Т-20 и Т-38 машины однотипные).
В середине марта текущего года институтом эти испытания были проведены, с результатами которых мы считаем необходимым Вас ознакомить (см. протокол испытаний).
Ввиду того, что результаты проведенных нами испытаний ставят под сомнение целесообразность проведения указанной разработки в свете данных Вами Тактико-технических требований, просим задание утвердить, сообщив свое решение незамедлительно.
Приложение: Протокол испытаний на 4-х листах.
Директор НИИ-20 Захаров
Зам. главного инженера Вотрин (11210).
Приложение
ПРОТОКОЛ испытаний машин Т-20 в полевых условиях 17 марта 1939 г.
Испытания проводились на полигоне в/ч 9456 в Мытищах 16 и 17 марта 1939 г. старшим инженером НИИ-20 т. Гордеевым Д.И., начальником лаборатории № 14т. Наумовым В.Г. и руководителем группы лаборатории № 14т. Сорокиным И.В.
Целью испытаний являлось:
а) Определение практически возможной дальности управления радиовидимости машины Т-20.
б) Проверка степени проходимости машины Т-20 при слепом ее вождении.
в) Определение необходимой степени затяжки тормозов для осуществления поворотов при движении на различных скоростях.
16 марта испытания проводились на сравнительно ровном участке поля с весьма пологими подъемами по снегу глубиной 10-15 см при температуре минус 3-4°С — в течение 3-х часов.
17 марта испытания проводились на ровном участке, а также по разрушенным эскарпам с сильно осыпанными краями высотой до 0,5 м по снегу глубиной 15-20 см при температуре минус 2°С и снегопаде — в течение 2-х часов.
Одна машина Т-20 была оборудована передатчиком (танк управления — ТУ), а другая приемником рации 71 -ТК (телетанк — ТТ).
Результаты проведенных испытаний.
а) Определение дальности управления по видимости.
Предельными расстояниями, при которых практически прекращается возможность управления по видимости пути движения телетанка (при управлении с места водителя, а не командира) являются:
При неподвижном ТУ и открытом люке — 300 — 400 м.
При неподвижном ТУ и наблюдении через смотровую щель — 200 — 250 м.
При движущемся ТУ и открытом люке — 250 — 350 м.
При движущемся ТУ и наблюдении через смотровую щель — 150 — 200 м.
В последнем случае практически невозможно определить направление и скорость ТТ при движении его на или от ТУ даже на малых расстояниях (100-150 м), а также расстояние от ТТ до какого-либо предмета (лес, строения) расположенного по прямой ТУ— ТТ. Ввиду малой высота Т-20 (2,125м от земли до верха брезентового тента) и особенно — низкого расположения командира на ТУ (1,175 м от земли до смотровой щели), ТТ теряется из вида всякий раз, когда между машинами оказывается небольшое возвышение местности.
Приведенные предельные расстояния, особенно для последнего случая, еще сократятся при увеличении скорости и движении ТУ по неровному пути.
Благодаря большой поворотливости машины (ТУ), ТТ часто теряется из вида командира в горизонтальном направлении при наблюдении через щель, т.е. управление возможно только при движении ТУ вслед за ТТ без маневрирования ТУ. Возможность наблюдения за ТТ с командирского места через глазок в яблоке пулемета (особенно при установке последнего) исключается полностью.
б) Проходимость машины.
Движение машин возможно в указанных выше условиях и при прямом включении демультипликатора на 1-й и 2-й передаче. Движение на 3-й и 4-й передаче было невозможно. Движение на небольшие подъемы на 2-й передаче (без перехода на 1 скорость) требовало предварительного разгона машины. Преодоление препятствий (эскарпы) возможно было только на 1-й передаче и то, в нескольких случаях, с выключением сцепления для разгона двигателя, т.к. без этой меры двигатель глох.
По условиям движения во избежание заглохания двигателя приходилось переключаться на 1-ю скорость со 2-й, хотя приказаний по радио об этом не было.
в) Необходимая затяжка тормозов при поворотах.
Ввиду большой поворотливости машины необходимо иметь три степени затяжки тормозов при совершении поворотов (выключение бортовых фрикционов, притормаживание в полное торможение), т.е. система, в этой части, несколько усложнится по сравнения с БТ-7 и Т-26 за счет введения притормаживания.
Выводы.
Телемеханизация танков Т-20 является нецелесообразной в случае работы этих машин в условиях местности, равных или более тяжелых, чем те, в которых проводились настоящие испытания по причинам:
а) Невозможность одновременного вождения своей машины и управления телетанком с места водителя.
б) Полная невозможность наблюдения и вождения телетанка с места командира при поставленном пулемете через глазок в яблоке.
в) Малые расстояния между машинами по условиям видимости пути движения телетанка, потери наблюдения ТТ за небольшими возвышенностями, ухода из поля зрения из-за рыскливости машины (ТУ).
г) Явный недостаток мощности двигателя (двигатель автомобиля М-1 с 4-х скоростной коробкой и демультипликатором), вследствие чего, при движении даже по слабо пересеченной местности и снежном покрове не больше 20 см езда возможна на передаче не выше второй. По этой же причине преодоление препятствий возможно только на первой скорости с предварительным разгоном машины и на полном газе. Во избежание заглохания двигателя, необходимо сравнительно частое переключение передачи на низшую против заданной с танка управления, в зависимости от рельефа местности.
Таким образом, средняя скорость движения при переходе на телемеханическое управление неизбежно снизится против той, которую машина Т-20 способна развивать при ручном вождении, тем более что полезная мощность двигателя уменьшатся на 8-10% из-за установки компрессора и более мощной динамо.
Заключение
Для окончательного решения вопроса о целесообразности продолжения работы по телемеханизации машин Т-20 и Т-38, необходимо обсудить с заказчиком результаты настоящих испытаний и, если нужно, повторять их (желательно на телегруппе НИИ-10) с приближением к действительным условиям боевого использования этих машин.
Предварительно следует ознакомиться с материалами по эксплуатации и боевому применению машин Т-20 и Т-38.
Гордеев
Наумов
Сорокин
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 874. Л. 26 - 30. Подлинник (11210).

23 марта 1939 г. «Доклад директора НИИ-20 начальнику АБТУ о разработке аппаратуры для телеуправления танков
По заданию УС РККА НИИ-20 разрабатывает универсальную радиотехническую аппаратуру упрощенного типа для телемеханизации Т-38 и Т-20.
В тактико-технических требованиях сказано, что «телемеханизированные Т-38 и Т-20 предназначаются для целей вскрытия системы противотанковой обороны противника. Управляемые по радио с ТУ телетанки идут впереди линейных машин и принимают на себя воздействие противотанковых средств противника (пушки — ПТО, противотанковые мины, фугасы, малозаметные препятствия и пр.)».
Так как НИИ-20 ранее работ по машинам Т-20 и Т-38 не вел, при ознакомлении с машиной в процессе разработок появилась необходимость:
а) Проверки степени проходимости машины Т-20 при слепом вождении,
б) Определения практической возможности дальности управления телетанком, используя в качестве ТУ Т-20 (Т-20 и Т-38 машины однотипные).
В середине марта текущего года институтом эти испытания были проведены, с результатами которых мы считаем необходимым Вас ознакомить (см. протокол испытаний).
Ввиду того, что результаты проведенных нами испытаний ставят под сомнение целесообразность проведения указанной разработки в свете данных Вами Тактико-технических требований, просим задание утвердить, сообщив свое решение незамедлительно.
Приложение: Протокол испытаний на 4-х листах.
Директор НИИ-20 Захаров Зам.главного инженера Вотрин».
В прилагаемом «Протоколе испытаний машин Т-20 в полевых условиях 17 марта 1939 г.» уточнялось: «Испытания проводились на полигоне в/ч 9456 в Мытищах 16 и 17 марта 1939 г... 16 марта испытания проводились на сравнительно ровном участке поля с весьма пологими подъемами по снегу глубиной 10—15 см... 17марта испытания проводились на ровном участке, а также по разрушенным эскарпам с сильно осыпанными краями высотой 0,5 м по снегу глубиной 15—20 см». После описания результатов в выводах говорилось: «Телемеханизация танков Т-20 является нецелесообразной в случае работы этих машин в условиях местности, равных или более тяжелых, чем те, в которых проводились настоящие испытания по причинам:
а) Невозможность одновременного вождения своей машины и управления телетанком с места водителя.
б) Полная невозможность наблюдения и вождения телетанка с места командира при поставленном пулемете через глазок в яблоке.
в) Малые расстояния между машинами по условиям видимости пути движения телетанка, потери наблюдения ТТ за небольшими возвышенностями, ухода из поля зрения из-за рыскливости машины (ТУ).
г) Явный недостаток мощности двигателя (двигатель автомобиля М-1 с 4-х скоростной коробкой и демультипликатором)».
(ГАБТУ. Люди, события, факты в документах. Т.1, док №384, с.580— 582) (15722).

23 марта 1939 г. был доклад директора НИИ-20 начальнику АБТУ о разработке аппаратуры для телеуправления танков.
«23 марта 1939 г.
По заданию УС РККА НИИ-20 разрабатывает универсальную радиотехническую аппаратуру упрощенного типа для телемеханизации Т-38 и Т-20.
В тактико-технических требованиях сказано, что “телемеханизированные Т-38 и Т-20 предназначаются для целей вскрытия системы противотанковой обороны противника. Управляемые по радио с ТУ телетанки идут впереди линейных машин и принимают на себя воздействие противотанковых средств противника (пушки — ПТО, противотанковые мины, фугасы, малозаметные препятствия и пр.)”».
Поскольку НИИ-20 никогда раньше машинами Т-20 и Т-38 не занимался, при ознакомлении с машиной в процессе разработок появилась необходимость проверки степени проходимости машины Т-20 при слепом вождении, а также определения практической возможности дальности управления телетанком, используя в качестве ТУ Т-20 (Т-20 и Т-38 машины однотипные). В середине марта 1939 г. в НИИ-20 эти испытания были проведены, а результаты приведены в протоколе испытаний.
«Ввиду того, что результаты проведенных нами испытаний ставят под сомнение целесообразность проведения указанной разработки в свете данных Вами Тактико-технических требований, просим задание утвердить, сообщив свое решение незамедлительно.
Приложение: Протокол испытаний на 4-х листах.
Директор НИИ-20 Захаров. Зам, главного инженера Вотрин»,
В прилагаемом «Протоколе испытаний машин Т-20 в полевых условиях 17 марта 1939 г». уточнялось: «Испытания проводились на полигоне в/ч 9456 в Мытищах 16 и 17 марта 1939 г… 16 марта испытания проводились на сравнительно ровном участке поля с весьма пологими подъемами по снегу глубиной 10— 15 см… 17 марта испытания проводились на ровном участке, а также по разрушенным эскарпам с сильно осыпанными краями высотой 0,5 м по снегу глубиной 15—20 см».
После описания результатов в выводах говорилось: «Телемеханизация танков Т-20 является нецелесообразной в случае работы этих машин в условиях местности, равных или более тяжелых, чем те, в которых проводились настоящие испытания по причинам:
а) Невозможность одновременного вождения своей машины и управления телетанком с места водителя.
б) Полная невозможность наблюдения и вождения телетанка с места командира при поставленном пулемете через глазок в яблоке.
в) Малые расстояния между машинами по условиям видимости пути движения телетанка, потери наблюдения ТТ за небольшими возвышенностями, ухода из поля зрения из-за рыскливости машины (ТУ).
г) Явный недостаток мощности двигателя (двигатель автомобиля М-1 с 4-х скоростной коробкой и демультипликатором)» (15117).

23 марта 1939 г. был подготовлен доклад директора НИИ-20 начальнику АБТУ о разработке аппаратуры для телеуправления танков.
«По заданию УС РККА НИИ-20 разрабатывает универсальную радиотехническую аппаратуру упрощенного типа для телемеханизации Т-38 и Т-20.
В тактико-технических требованиях сказано, что “телемеханизированные Т-38 и Т-20 предназначаются для целей вскрытия системы противотанковой обороны противника. Управляемые по радио с ТУ телетанки идут впереди линейных машин и принимают на себя воздействие противотанковых средств противника (пушки — ПТО, противотанковые мины, фугасы, малозаметные препятствия и пр.)”».
Поскольку НИИ-20 никогда раньше машинами Т-20 и Т-38 не занимался, при ознакомлении с машиной в процессе разработок появилась необходимость проверки степени проходимости машины Т-20 при слепом вождении, а также определения практической возможности дальности управления телетанком, используя в качестве ТУ Т-20 (Т-20 и Т-38 машины однотипные). В середине марта 1939 г. в НИИ-20 эти испытания были проведены, а результаты приведены в протоколе испытаний.
«Ввиду того, что результаты проведенных нами испытаний ставят под сомнение целесообразность проведения указанной разработки в свете данных Вами Тактико-технических требований, просим задание утвердить, сообщив свое решение незамедлительно.
Приложение: Протокол испытаний на 4-х листах.
Директор НИИ-20 Захаров. Зам. главного инженера Вотрин».
В прилагаемом «Протоколе испытаний машин Т-20 в полевых условиях 17 марта 1939 г.» уточнялось: «Испытания проводились на полигоне в/ч 9456 в Мытищах 16 и 17 марта 1939 г… 16 марта испытания проводились на сравнительно ровном участке поля с весьма пологими подъемами по снегу глубиной 10–15 см… 17 марта испытания проводились на ровном участке, а также по разрушенным эскарпам с сильно осыпанными краями высотой 0,5 м по снегу глубиной 15–20 см».
После описания результатов в выводах говорилось: «Телемеханизация танков Т-20 является нецелесообразной в случае работы этих машин в условиях местности, равных или более тяжелых, чем те, в которых проводились настоящие испытания по причинам:
а) Невозможность одновременного вождения своей машины и управления телетанком с места водителя.
б) Полная невозможность наблюдения и вождения телетанка с места командира при поставленном пулемете через глазок в яблоке.
в) Малые расстояния между машинами по условиям видимости пути движения телетанка, потери наблюдения ТТ за небольшими возвышенностями, ухода из поля зрения из-за рыскливости машины (ТУ).
Явный недостаток мощности двигателя (двигатель автомобиля М-1 с 4-х скоростной коробкой и демультипликатором)» (25213).

23 марта 1939 года вышел приказ № 59 НКВ:
В соответствии с распоряжением СНК от 10 марта 1939 года № 152/НО:
Организовать трест по лесозаготовкам и деревообработке “Оборонлес” НКВ (9168).

Армия:

23 марта 1939 г. НКО собрал командующих войсками и членов военных советов округов, армий и групп, командиров и комиссаров корпусов, дивизий и бригад, участвовавших в работе XVIII съезда ВКП (б), а также начальников центральных управлений НКО с целью обсуждения хода боевой подготовки частей РККА (см. выше подраздел 3.1).
Заместитель начальника У ВВС РККА Я. В. Смушкевич в своем выступлении на этом совещании отметил, что с января по март 1939 г. был проверен 31 (тридцать один) полк из ВВС БОВО, Л ВО, ЗАБВО и АОН-2. Хуже обстоят дела в ВВС ЛВО и ЗАБВО. Авиачасти самолетами укомплектованы, однако с боевой учебой, сбережением авиатехники не все обстоит благополучно. Из-за незнания техники испорчено 18 моторов. «Слепую» подготовку летчиков следует признать неудовлетворительной. Метеослужба в ВВС ЛВО не налажена. Во временные нормативы боевой готовности ВВС ЛВО не укладываются, рассредоточиваются по тревоге неудовлетворительно.
Аварийность остается высокой: на Дальнем Востоке имеем 19 жертв. Повышенной аварийностью начинает страдать АОН-2. Вашугин в ВВС ЛВО работает уже четыре месяца, а порядка нет. Так, в Пушкинской бригаде в общежитии летчиков - грязь.
Командующий войсками ЛВО К. А. Мерецков в своем выступлении обратил внимание, что в авиации ЛВО практически нет подготовленных командиров авиазвеньев - отсюда аварии и катастрофы. В заключение Мерецков попросил Наркома приехать в ЛВО через полтора-два месяца, чтобы убедиться в устранении недостатков в войсках округа. К. Е. Ворошилов на это ответил репликой, что приедет раньше.
Командующий войсками KOBO С. К. Тимошенко в основном говорил о неудовлетворительном состоянии дисциплины в армии. Авиационных вопросов он в своем выступлении вообще не коснулся, хотя об авиации говорили абсолютно все собранные военачальники.
К. Е. Ворошилов, отметил, что надо всех временно назначенных и проверенных на должностях людей смело назначать приказом на должность, так как «если человек не уверен, что он будет сидеть на этом месте, он не будет по-настоящему учиться и учить людей и отвечать, нести ответственность за порученное дело. Мы еще, к сожалению, худшие организаторы, чем представители англосаксонской расы. (...) При усложнившихся условиях работы мы обязаны быть хорошими организаторами» (РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 50. Л. 0 и 1а-41) (24968)

Между 23 и 29 марта 1939. Из протокола заседания Политбюро N 1, особая папка, 1939 г.
Вопрос К. О. 
Об увеличении штатной численности РК ВМФ на 1939 г. 
1. Утвердить увеличение штатной численности Рабоче-Крестьянского Военно-Морского флота на 1939 г. по мирному времени на 49 481 штатную единицу, что составит общую штатную численность на 1939 год по мирному времени 213 329 штатных единиц. 
2. Наркомату обороны для обеспечения новых формирований РК ВМФ в 1939 г. произвести призыв молодого пополнения в апреле с. г. численностью 27 700 человек. 
3. Штатную численность Рабоче-Крестьянского Военно-Морского флота на 1939 год по военному времени утвердить в количестве 339 000 штатных единиц (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 23 и 29 марта 1939. Из протокола заседания Политбюро N 1, особая папка, 1939 г.
О делегации в Иран 
1. Послать в Тегеран на бракосочетание наследного принца делегацию в составе полпреда СССР в Турции т. Терентьева (глава делегации), командующего войсками Закавказского военного округа т. Тюленева и поверенного в делах СССР в Иране т. Карташова. 
2. Разрешить НКИД выбрать и послать в качестве подарков соболя для новобрачной, а также имеющиеся в продаже в магазине "Самоцветы" ларец из уральских самоцветов (стоимость 2800 рублей) и самородок топаза (стоимость 3000 рублей) (11652).

Внешняя политика:

23 марта 1939 Палата общин спросила у Чемберлена, почему не заключается договор с СССР против Германии. Тот ответил, что Британия не намерена заключать военные союзы со странами, в которых существует"специфический внутренний режим". В этот же день в Москву прибыл начальник английского департамента заморской торговли Хадсон. Никаких полномочий что-либо решать или подписывать у него не было, но дипломатическую деятельность англичане обозначили (12629).

За рубежом:

23 марта 23 марта 1939. первый полёт трёхместного истребителя «Вг.690» (разработчик: «Breguet», Франция). Это свободнонесущим моноплан со средним расположением крыла, наиболее характерной чертой которго являлся очень короткий нос фюзеляжа. В дюралевом фюзеляже-монококе размещались пилот, штурман и стрелок-радист. Вооружение складывалось из двух 20-мм пушек "Испано-Сюиза" в фюзеляже ( одна стояла слева, другая справа от места лётчика) и одного 7,5 -мм пулемёта «MAC 1934» на подвижной установке в задней кабине. Крыло тоже являлось цельнометаллическим. К работающей на кручение "коробке" присоединялись отъёмные носок и задняя кромка. На задней кромке крыла крепились элероны с металлическим каркасом и полотняной обтяжкой и щитки с пневмоприводом. Крыло разделялось на две половины, соединявшиеся болтами с главными шпангоутами фюзеляжа, разделяющими его кабины трех членов экипажа. Хвостовое оперение имело конструкцию, подобную крылу. Рули покрывались полотном. На самолёте стояли два 14-цилиндровых звездообразных двигателя воздушного охлаждения «Испано-Сюиза» «14АВ 02/ 03». Каждый из них развивал мощность 680 л.с. на высоте 3500 м и 650 л.с. на взлёте. Моторы вращали в противоположном направлении трёхлопастные винты "Гамильтон". Запас горючего в 705 л распределялся между двумя баками по 205 л в крыльях и двумя по 147 л в мотогондолах. Колёса основных стоек шасси убирались назад в мотогондолы. Длинные стойки придавали самолёту характерный большой стояночный угол (15077).

23 марта 1939 - Первый полёт трёхместного истребителя-штурмовика Вг.690 (разработчик: Breguet, Франция). Участвовал в войне с Германией (22559).

23 марта в 1939 году германскими войсками оккупирован и аннексирован город Мемель с округой (ныне город Клайпеда, Литва). В Мемель (ныне город Клайпеда) прибыл А.Гитлер (15077).

23 марта 1939 немецкие войска во главе с Гитлером вторглись в Клайпеду (4962).

23 марта 1939 г., обнаглев, руководство Германии всего через восемь дней после захвата Чехословакии, решилось на новое нападение. Немцы отхватили от Литвы порт Мемель (ныне Клайпеда) с окрестностями; его присоединили к Восточной Пруссии (24186).

23 марта 1939 Гитлер торжественно предстал перед "соотечественниками" в Мемеле (3871).

March 23 1939 Hitler occupies Memelland (NE Prussia ceded to Lithuania) & demands Danzig (1052).

23 марта 1939 А.Гитлер оккупировал Мемель (Клайпеду) и потребовал Данциг (Гданьск) (1052).

23 марта 1939 Польша отказала немцам по вопросам Данцига (2258).

23 марта 1939 был заключен германо-румынский экономический договор (2443,413).

[bookmark: YANDEX_10][bookmark: YANDEX_11]23  марта  1939  г. Германия и Румыния за ключили соглашение «Об укреплении экономических связей», которое поставило румынскую экономику на службу германской военной машине (17369).

Авиапромышленность:

24 марта 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 был проведен полет на определение высотности, продолжительностью 0:45 (3471).

24 марта 1939 г. на заводские испытания передали самолет И-16 тип 17, вооруженный 4-мя пулеметами Ультра-ШКАС и самолет И-153 с лыжным шасси. Испытания проводил летчик-испытатель завода N21 Томми Сузи (24105).

24 марта 1939 из цеха 31 завода выкатили цельнодеревянный МБР-7 (ЦКБ МС-8) Г.М.Б. с М-103 (2555,127).

24 марта 1939 года в Болшево прибыл куратор НКВД И.И. Устинов и объявил заключенным, что будет сформирована конструкторская группа по проектированию самолетов. И в скором времени авиационная группа под руководством РЛ. Бартини начала проектирование двухдвигательного тяжелого истребителя получившей в то время развитие двухбалочной схемы (Локхид Р-38 «1л§Ь1п1П§», США, 1939 г.; Фокке-Вульф Рш 189, Германия, 1938 г.; истребитель «Д» конструкции И.И. Флорова, СССР, 1939-1940 гг.). С.М. Егер занялся общим видом самолета, а Г.С. Френкель, К. Сцилард, Н.К, Платов начали под руководством РЛ. Бартини выполнять предварительный аэродинамический расчет самолета (25168).

24 марта в 1939 году на заводе №31 (Таганрогский авиационный завод имени Г.Димитрова) построен и выкачен из цеха первый прототип морского ближнего разведчика «МБР-7», ОКБ Бериева. На борту серебристого самолёта, в духе эпохи, красовалась надпись красными буквами: "Подарок ХVIII съезду ВКП (б)". Лётчиком-испытателем новой летающей лодки стал Н.П.Котяков (15078).

За рубежом:

24 марта 1939 - Американская пилотесса воздух Жаклин Кокран устанавливает рекорд высоты - 30052 футов (9160 м) над Палм-Спрингс, штат Калифорния. Самолет Beechcraft Model 17 (22557).

Авиапромышленность:

25 марта 1939 ГИ завода 18 Корнеев писал Директору завода 22 Тарасевичу (копия Нач. 4 отдела НКАП) письмо N 720:
"Заводом 18 разрабатывается инструкция по эксплуатации и ремонту самолета ДБ-3.
Зная о том, что заводом 22 аналогичная инструкция для другой машины выпущена и одобрена частями просили завод 22 прислать нам указанную инструкцию в качестве образца (н/письмо N 86 от 16 января 1939).
Так как до сих пор ответа на это письмо нами не получено - вторично просим директора завода 22 прислать на завод 18 один полный экз. инструкции по эксплуатации и ремонту самолета СБ.
Нач. 4 отдела НКАП просим посодействовать нам в деле получения указанной инструкции." (2148,9).

25 марта 1939 года закончились совместные испытания первого АНТ-42 с двигателями АМ-34ФРНВ с винтами ВИШ-4 и ВИШ-24, с доработанной топливной системой и доработками по системе управления, которые проводились с 29 сентября 1938 года. По результатам испытаний на серийные самолеты был рекомендован ВИШ-24 (7685).

25 марта 1939 закончились гос. испытания ТБ-7 (АНТ-42) с 4хАМ-34ФРН без централизованного наддува, которые начались 28 ноября 1938 (790,7).

25 марта 1939 2 самолета И-153 М-63 поступили на аэродром. Хотели произвести наземное испытание и после этого по особой программе летные испытания (3343).

25 марта 1939 года закончились эксплуатационные испытания 2-х моторного учебно-тренировочного бомбардировщика № 17 конструкции Яковлева в зимних условиях на лыжах, которые проходили с 13 марта 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер и летчик в/инженер 3 ранга Фингеров
Цель испытаний
Выявить особенности эксплоатации самолета в зимних условиях.
Определить пригодность опытных лыж.
Самолет прибыл в НИИ ВВС 13 марта 1939 года.
Самолет находился на испытаниях с 14 по 25 марта 1939 года.
За время испытаний проведено 83 полета продолжительностью 8 час. 15 мин.
Из-за невозможности взлета с нормальным полетным весом снятие летных характеристик не производилось.
Заключение
Взлетные свойства учебно-тренировочного бомбардировщика № 17 с моторами, снабженными деревянными винтами, в зимних условиях на лыжах – неудовлетворительны (4311).

25 марта 1939 Г.М.Б. были направлены ТТТ на КОР-2, в которых ясно было указано, что габариты самолета, как в собранном, так и в сложенном положении, ни в коем случае не должны быть превышены из-за габаритов ангара на корабле (2555,167).

25 марта 1939 года Каганович писал письмо N 226сс Сафонову.
Возвращая посланный на заключение план опытного строительства самолетов ГВФ на 1939 г. сообщаю:
по п. 1. Модификация Дугласа ДС-3 под моторы М-88.
ДС-3 с моторами М-62 в настоящее время внедряется в серийное производство на заводе N 84. Этот самолет далеко еще не освоен заводом и поэтому в первую очередь необходимо наладить серийный выпуск его для того, чтобы обеспечить ГВФ нужным количеством этих машин.
Модификация ДС под М-88 неизбежно вызовет ряд крупных переделок, связанных с конструкцией и прочностью самолета, а вместе с этим потребует изменений в технологическом процессе производства при внедрении ее.
Т.к. это совершенно недопустимо до тех пор пока завод N 84 не станет давать доброкачественную серийную продукцию - считаю, что модификация ДС-3 под М-88 - преждевременна.
По п. 2. Модификация "Консолидейтед" в пассажирский вариант.
"Консолидейтед" в военном варианте заказан зав. N 31 в очень незначительном количестве и дальнейшая его постройка для НКВМФ не является необходимой. Кроме того, этот самолет также как и ДС-3 не освоен заводом.
В силу этого считаю, что модификацию "Консолидейтед" в пассажирский вариант производить нецелесообразно.
По п. 3. Приспособление МДР-6 в пассажирскую амфибию.
Военный самолет МДР-6 в настоящее время находится в стадии опытных доводок и испытаний. Вопрос о запуске его в серийное производство в том виде, как он изготовлен, еще не решен.
Поэтому приспособление МДР-6 в пассажирский вариант, тогда, когда дальнейшая работа по нему не определена, считаю также нецелесообразной.
По п. 4. Модификация учебно-тренировочного двухмоторного самолета (Я-17) в легкий почтово-пассажирский.
Самолет УТ-3 (Я-17), также находится еще в процессе внедрения на зав. N 81.
Один опытный экз. модификации его в постово-пассажирский вариант будет передан на гос. испытания в августе 1939 г.
По п. 5. Приспособление самолета ДБ-3 под высотный пассажирский самолет.
Вопрос о герметизации кабин для высотных полетов еще находится в экспериментальной стадии и полностью не решен.
Поэтому считаю, что впредь до получения надежных способов по обеспечению длительных полетов на большой высоте, эту работу проводить в 1939 г. не следует (290-291).

С 25 марта по 5 или 15 апреля 1939 состоялись 100 часовые гос. испытания АМ-35 на станке (800).
Краткие результаты:
Мотор АМ-35 госиспытания прошел удовлетворительно.
Высотность мотора 4500 м
Основные дефекты: разрушение крыльчатки, неустойчивая работа на малом газе.
Общая наработка мотора 139 час:18 и 110:06
Мотор АМ-35 имеет оригинальную конструкцию нагнетателя, снабженным лопатками Поликовского, который увеличивает эффективную мощность мотора у земли и на промежуточной высоте до расчетной высоты на 90-100 лс. Увеличение эффективной мощности мотора достигается созданием лопатками Поликовского предварительной закрутки струи воздуха на входе в крыльчатку, что снижает мощность, потребляемую для работы нагнетателя до расчетной высоты.
В заключении:
...2. Срок службы мотора до первой переборки - 100 час.
запланировать и построить в 1939 г новый с-т бомбардировщик под мотор АМ-35
Конструктивные отличия М-35 от М-34ФРН-В
Усиленные лапки крепления мотора, расширенная подводка масла, усиленные шпильки крепления цилиндров к блоку редуктора, измененная конструкция выхлопных клапанов.
Рабочий объем 46,66 л
Расчетная высота 4500 м
Номинальная мощность на высоте 1200 лс, 2050 оборотов
Номинальная мощность у земли 1120 лс
Взлетная мощность 1350 лс
Расход горючего макс. 280-310 г/лс/час, номин. 260-275, экстр. 245-255
Сухой вес 755 кг (без генератора и выхлопного коллектора)
Нач. отдела МТ НИИ би В.П.Кузнецов 3 мая 1939
Нач. отдела МТ НИИ Н.К.Кузнецов
Нач. 8 отделения НИИ Печенко 4 мая 1939
Пушин (800,1)
Акт утверждения результатов госиспытаний мотора АМ-35А конструкции и производства завода № 24:
1. Утвердить выводы и заключение НИИ ВВС РККА по госиспытаниям АМ-35 утвердить.
2. Просить НКАП дать указание Нач. 1 и 3 ГУ НКАП:
а) проработать вопрос о возможности установки мотора АМ-35 на с-т ДБ-3
б) запроектировать и построить в 1939 новый с-т бомбардировочного типа под АМ-35
в) о переделке подмоторных рам и капотов с-та “42” под мотор АМ-35 к 15 апреля 1939 на заводе № 124
г) изготовить в 1939 г. моторов АМ-35А в количестве 300 шт. и предъявить их на летные испытания на с-те “42” не позднее 25 июня 1939
3. Нач. 1-го управления В и МТС ВВС заключить договоры с 1 и 2-м ГУ НКАП на поставку выпускаемых с-тов “42” с моторами АМ-35
Нач. ВВС РККА г Локтионов
Член ВС ВВС РККА дк Агальцов (800)

С 25 марта по 15 апреля 1939 года мотор МВ-6 завода № 16 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке (7721, 251-252).

25 марта 1939 года Сергеев (НКБ) писал письмо № 113 в ВПК при КО
Согласно полученного плана межнаркоматского кооперирования, парашюты к САБ-3 и футляры к факелам Хольта должны поставляться заводом № 2 НКЛП. В полученном письме от 26 февраля 1939 года за № 217 л/п на мое имя, НКЛП отказывается включить в свой мобплан изготовление и поставку парашютов к САБ-3 и футляров к факелам Хольта.
Прошу Вас обязать НКЛП включить эти объекты в свой мобплан, согласно полученного от ВПК задания в количестве:
Футляры Хольта:
на год – 770 тыс. штук
по кварталам: I квартал 192, II квартал 192, III квартал 192, IV квартал 194
Парашюты к САБ-3 на год – 660 тыс. штук
по кварталам: I квартал 132, II квартал 165, III квартал 165, IV квартал 198 (4169,24).

25 марта 1939 г. на базе калориферного участка по приказу НКАП был создан Казанский завод теплообменных приборов (Завод № 371 МАП, Казанский завод теплообменных приборов НКАП, Казанский завод штепсельных разъемов (КЗШР), Казанский завод радиокомпонентов, НПО «Элекон», ОАО «Завод «Элекон» РАСУ /Татарстан  г. Казань а/я 803/ /Татарстан 420094  г. Казань ул. Короленко, 58 тел. 19-58-88/). В 1949 г. заводу поручено освоение выпуска ШР, и завод преобразован в КЗШР.
Завод № 371 образован с 1.07.1950 г. в соответствии с пост. СМ № 3145-1304сс от 14.07.1950 г. и приказом МАП № 578с от 26.07.1950 г. на базе филиала завода № 294 МАП на заводе № 7 в системе 17ГУ. Предприятие вспомогательного производства для нужд РЛ промышленности. В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение Татарского СНХ РСФСР (по 1965 г.). Далее- Казанский завод радиокомпонентов.
Был организован Уруссинский филиал завода (далее- завод «Электросоединитель»).
В 1954 г. организовано новое, второе производство- самолетных систем опознавания, бортовых и наземных радиомаяков. В соответствии с ПСМ № 408-193 от 16.04.1958 г. начата организация производства системы «Свод». 18.06.1960 г. вышло ПСМ № 639-260 «Об изготовлении и внедрении на самолеты и вертолеты аппаратуры радиотехнической системы ближней навигации РСБН-2 «Свод». В 1959 г. заводу поручено освоение выпуска телеметрической и дальномерной аппаратуры для РКТ. Для этого создан радиотехнический отдел (РТО). В 1960 г. начата разработка и производство бытовой радиоаппаратуры- первых в стране усилителей для городского транспорта и компатных диктофонов. В 1965 г. заводу поручено изготовление комплекса аппаратуры для стыковки лунного орбитального и посадочного модулей H1-JI3. В 1980-е  г. выпускались электрические соединители 8576 типономиналов с числом контактов от 2 до 102 для всех видов военной и гражданской техники, электротехники и автоматики.
На заводе имелось около 3500 единиц оборудования.
В 1980-е  г. на базе завода создано НПО «Элекон». В составе объединения также входили: ОАО «Электросоединитель», ОАО «Копир» ( г. Козьмодемьянск) и ОАО «Оптика и электроника плюс» ( г. Москва).
Приказом РАСУ № 110 от 11.07.2002 г. заводу присвоены функции Бюро применения цилиндрических соединителей (БПЦС).
В 1990-е  г. начато освоение новых направлений производства: лазерная медтехника, светотехника, оптические прицелы, театральные бинокли.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Разработка и производство (2003 г.): электрооборудования ЛА (электрических соединителей для межприборных и кабельных сетей); производство клапанов, кранов, регуляторов для трубопроводов.
Производственные площади (1980-е)-120 тыс. м2.
Гендиректор (1997-2007 г.)- Н.А. Колесов.
Исполнительный директор (2005 г.)- Р.К. Мингалиев. Коммерческий директор (2002 г.)- Р.И. Камалдинов, (2005 г.)- Н.Н. Ураев.
Зам. гендиректора: по производству (2005 г.)- В.А. Дрантусов; по экономике (2005 г.)- А.Н. Колесова; по финансированию (2005 г.)- Е.М. Матина; по кадрам и связям с общественностью (2005 г.)- Л. Г. Фролова.
Гл. инженер (-2002-05 г.-)-  Г.С. Захаров.
Гл. конструктор (2002 г.)- М.А. Московцев,69 (2005 г.)- Р.И. Ахметов.
Гл. технолог (2005 г.)- О. Г. Зюзин.
Начальники: службы маркетинга и сбыта (2005 г.)- С.А. Антонов; отдела снабжения (2005 г.)- Е.И. Гаврилов.
Производство: станции «Барий-М», «Протон» (1950-е); комплексная подвижная РТ система ближней навигации РСБН-2 «Свод» (I960-); самолетные системы опознавания; авиационные бортовые и наземные радиомаяки;т™'zavodeleconru бортовой импульсный ретранслятор РДМ для ракет; телеметрическая аппаратура для РКТ «Рубин», «Алмаз»; передатчики наземного измерительного комплекса для РН 8К71, 8К74 (1970-е); бортовая система измерения параметров взаимного движения КА «Контакт» (1980-е); усилитель для городского транспорта УТ-1 (I960-); диктофон «Электроника» (I960-); магнитофоны: «Электрон-52Д», «Диана-стерео», «Диана П-406С».
Уруссинский филиал завода, Завод «Электросоединитель», А-3124, ОАО «Электросоединитель» /Татарстан  г. Уруссу/
Филиал организован для производства высокогерметичных разъемов на основе спая стекла с металлом. Далее - самостоятельный завод «Электросоединитель», входил в состав НПО «Элекон». Имел наименование «п/я А- 3124».
Казанское КБ штепсельных разъемов (ККБШР)
ККБШР создано на территории завода для разработки новых ШР. Далее КБ преобразовано в НИИ.
Принимало участие в создании скоростной ракето-торпеды «Шквал». Созданы термо- и радиационно-стойкие герметичные разъемы для ядерных реакторов.
ОКБ-371 МАП /г. Казань/
Образовано при заводе № 371 МАП. Действовало в 4ГУ МАП в 08.1957 г. Работы по СВЧ-технике (измерители, анализаторы).
Завод «Копир», А-7539, ОАО «Копир» /Марийская АССР  г. Козьмодемьянск/
Завод входил в состав НПО «Элекон», имел наименование «п/я А-7539» (11982).

25 марта в 1939 году приказом наркома авиационной промышленности СССР на базе калориферного участка был создан завод теплообменных приборов. Эта дата считается днем рождения завода "Элекон". В первые послевоенные годы начался новый этап в развитии авиации- широко стали внедряться бортовые и наземные радиотехнические средства- радиостанции, радиолокаторы и.т.п. Большое количество электрических цепей потребовало наличия быстрорасчленяемых устройств- разъемов. В 1949 году началось новое рождение завода. Приказом Министерства заводу, первому в стране, было поручено освоение и производство штепсельных разъемов- ШР, а сам завод был именован казанским заводом штепсельных разъемов. Для производства высокогерметичных разъемов, на основе спая стекла с металлом, был создан Уруссинский филиал КЗШР- впоследствии завод "Электросоединитель". Для разработки новых типов разъемов на территории завода было создано Казанское конструкторское бюро штепсельных разъемов - ККБШР, впоследствии ставшее НИИ. В 1954 году на заводе было организовано новое, второе производство по изготовлению радиотехнической аппаратуры- самолетных систем опознавания, бортовых и наземных радиомаяков для авиации. В 1959 году завод получил новое поручение Правительства - освоение телеметрической и дальномерной аппаратуры для ракетно-космической техники - знаменитые "Рубин" и "Алмаз". Трудовые победы коллектива предприятия были высоко оценены правительством. Указом президента Верховного Совета СССР предприятие было награждено орденом Трудового Красного Знамени. В 1960 году завод начал производство бытовой аппаратуры. Силами РТО были разработаны, а заводом освоены первые в стране усилители для городского транспорта «УТ-1» и компактные диктофоны "Электроника". В 1965 году завод получил важнейшее поручение Правительства - в короткие сроки освоить в производстве комплекс аппаратуры для стыковки лунного орбитального и посадочного модулей для намечавшегося полета на Луну. В 1980-е годы НПО "Элекон" - ведущее предприятие электронной промышленности. Освоены электрические соединители с числом контактов от 2 до 102, 8576 типонаминалов, которые применяются в военной, авиационно-космической и гражданской технике. Продукция ОАО "Завод Элекон" - электрические соединители находили и находят самое широкое применение во всех видах военной и гражданской техники и многих отраслях промышленности, ракетах-носителях: "Союз", "Протон", "Зенит", знаменитых МБР: СС-19, СС-20, "Тополь-М" и их стартовых установках, кораблях-спутниках: "Восток", "Восход", "Союз", "Космос", "Молния", "Экран", "Радуга" и д.р. Орбитальных станциях: "Салют", "Мир", МКС, межпланетных станциях: "Луна", "Марс", "Венера", военных и гражданских самолетах: «ТУ», «ИЛ», «АН», «ЯК», «СУ», «МИГ», вертолетах: «Ми» и «Ка», надводных кораблях и подводных лодках, танках: «Т-75», «Т-80», «Т-90», радиолокаторах, системах спутниковой связи и навигации, телемеханики и автоматики, телевидении и электротехнике, атомных и тепловых электростанциях, железнодорожной технике, тракторах и грузовых автомобилях (15079).

Другие оборонные отрасли:

25 марта 1939 года был выдан наряд на производство повозок ЗУ-9 для 100-мм зенитной пушки 73-К был выдан заводу № 13 (3861).

Жизнь и внутренняя политика:

С 25 марта 1939 года московский телецентр уже начал транслировать различные передачи, в частности, двухсерийный фильм Фридриха Эрмлера «Великий гражданин» о жизни и смерти руководителя советского Ленинграда Сергея Кирова. Но до ежедневного многочасового выхода в эфир, конечно, было еще далеко — регулярные телепередачи шли тогда всего по два часа четыре раза в неделю (21184).

За рубежом:

25 марта 1939 продолжающиеся переговоры о прекращении огня между националистическими и республиканскими чиновниками, которые включают националистическое требование, чтобы все самолеты испанских республиканских ВВС перелетели на националистические аэродромы для сдачи в этот день, прерываются, когда республиканские самолеты не сдаются. Главная мотивация националистических требований - не дать республиканским лидерам бежать из Испании по воздуху. В этот день шесть республиканских самолетов перевозят официальных лиц и беженцев из центральной Испании во Францию (20796).

Авиапромышленность:

26 марта 1939 самолет БШ-2 был готов на 80%, но не было мотора АМ-35, бронеспинки и винта (462,7).

По состоянию на 26 марта 1939 готовность БШ-2 постройкой оценивалась в 80%. Полностью были готовы фюзеляж, бронекорпус, крыло, оперение. Имелось в наличии все оборудование кабины летчика и штурмана. Установлено бомбардировочное вооружение, за исключением кассеты мелких бомб КД-1-6. Отсутствовали мотор АМ-35, воздушный винт, колеса шасси. По причине неготовности бронестекла толщиной 60 мм решили временно установить на самолет плексиглас такой же толщины, но и он вовремя не поступил на завод (19086).

26 марта 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0218
Гос. испытания бортовых пулеметных установок на самолете ДБ-3 2М87А № 391607 (ЦКБ-54) (6881, 165).

С 26 марта 1939 в НИИ ВВС проходили госиспытания бортовых установок на самолете ДБ-3 2М-87А и тактические испытания самолета в варианте "Сопроводитель". Испытание пушек А и Б в комплексе. Календарных дней всего - 31, в воздухе - 3 (7717, 18).

26 марта 1939 года ДБ-3 2М-87А № 391607 перегнали на аэродром НИИ ВВС, где он находился на испытаниях 66 календарных дней. Наземные испытания заняли 6 дней. Летные - 13. На регламентные работы и устранение дефектов ушло 8 дней. Впустую прошли 39 дней: 13 выходных (столько же, сколько и полетных дней); 20 дней по состоянию летного поля (весна) и 6 дней аэродром был закрыт по случаю майского слета. Ответственными исполнителями назначили ведущего инженера НИИ ВВС военинженера 2 ранга Савинкова, ведущего инженера по вооружению и штурмана майора Цветкова. Руководителем тактических испытаний - майора Шаурова. Во время летных испытаний было произведено 30 полетов с налетом 22 часа 20 минут. Мотор наработал на земле 4 часа 30 минут. Всего было израсходовано 26 часов 50 минут моторесурса.
В ходе испытаний основное внимание было уделено оборонительным действиям и ведению огня из бортовых пулеметных установок, являвшихся новым элементом в схеме вооружения ЦКБ-54, а также взаимодействию этих установок с двумя пушечными, уже испытанными в 1938 году. Помимо наземных испытаний и отстрела пушек и пулеметов в воздухе, в ходе тактических испытаний было проведено пять учебных воздушных боев с общим количеством 17 атак, из которых четыре боя с самолетами И-15 и один бой с самолетом ДБ-3 в части определения взаимодействия отдельных огневых точек на параллельных встречных и преследующих курсах. Воздушные бои с самолетами И-16 не проводились в связи с тем, что аналогичные бои с этим самолетом уже проводились при испытаниях, проведенных в 1938 году. Атакуемый самолет в процессе воздушного боя не маневрировал.
Пушечные установки в процессе воздушных боев и технических испытаний проверялись, главным образом, в части их работы по устранению дефектов, выявленных испытаниями 1938 года. При атаках производились «стрельбы» из фотокинопулеметов СЛП из всех огневых точек испытываемого самолета. Однако в процессе испытаний было установлено, что деформации, полученные органическим стеклом экранов при их формовании на заводе, затрудняют фотографирование через экран. В большей части экрана, особенно на бортовых установках фотоснимков через остекление не получалось. Вследствие этого полного материала по «стрельбам» в воздушном бою из огневых точек собрать не удалось.
Выводы по пушечным установкам, сделанные по испытаниям 1938 года, в основном подтвердились. Главным недостатком вновь посчитали отсутствие оптического прицела. Испытанный прицел ППУ для ведения огня на дальних дистанциях оказался слишком груб, а точность стрельбы на ближних дистанциях не обеспечивалась маневренностью установок, особенно задней при переносе огня из одной полусферы в другую или при стрельбе по быстро движущейся цели. Время, потребное для переброски пушки штурвалом с борта на борт (180 градусов), составляло 9-10 секунд и на 360 градусов - 13-14 секунд. Действовать при переброске пушки только одной рукояткой (без штурвала) было почти невозможно из-за больших усилий.
В отчете НИИ ВВС отмечалось, что ведение огня из люковой установки возможно при атаках истребителя под хвост, но сама установка обладает всеми уже отмечаемыми ранее недочетами. При этом наличие бортовых установок не исключало необходимость люковой установки, но не существующей, а типа МВ, так как указанные атаки истребителя (прямо в хвост или под стабилизатор) не могли быть отражены ничем, кроме люковой установки.
Военные посчитали, что наличие новых бортовых установок в значительной степени увеличивало общую обороноспособность самолета даже при ограниченности их секторов обстрела, но при условии наличия на самолете четвертого человека-стрелка. В значительной степени улучшился обзор из задней кабины благодаря блистерам бортовых установок. Вследствие этого значительно повысился и элемент взаимодействия пушечного и пулеметного огня в задней полусфере, а также боеготовность огневых точек. Тем не менее, зоны обстрела из бортовых установок оказались недостаточными. Во многих случаях по условиям обстановки и обзора стрельба по атакующему самолету была бы вполне возможна и эффективна, но ограниченность маневра установок не позволяла вести огонь. Одновременно увеличение зон обстрела из данных установок было вполне возможно и значительно повысило бы обороноспособность самолета. Так, при всех атаках, происходящих сзади сбоку (РЦ ±135 градусов, +70 градусов), стрельба была возможна только из левого пулемета и под углом до 20 градусов вверх. В остальных случаях вести огонь было возможно только на выходе истребителя из атаки вниз в сторону. При атаках истребителя прямо сверху в хвост (РЦ +180 градусов,+70 градусов) стрельба оказалась невозможна, так как истребитель попадал в необстреливаемый конус. В этом случае стрельба может быть возможна только на выходе истребителя из атаки в сторону.
В дополнение ко всему, бортовые установка имели разные секторы обстрела. Так, например, по горизонту у правой установки сектор составлял 80 градусов (от + 95 градусов до + 175 градусов), а у левой - только 48 градусов (от - 130 градусов до -178 градусов). По вертикали правая установка имела 50 градусов (от +5 градусов до -45 градусов), а левая установка - 65 градусов (от +20 градусов до - 45 градусов). Углы обстрела вверх оставляли желать лучшего у обеих.
За время испытаний на земле и в воздухе было расстреляно 3337 патронов из правого пулемета, причем без задержек. Из левого - 2039, правда, с семью задержками, из которых пять по вине звеньеотвода. Звенья иногда застревали в изгибе звеньеотвода приемника или в горловине мешка для звеньев, поэтому звенья или совсем забивали звеньеотвод и блокировали стрельбу или проталкивались с большими усилиями, при этом происходило отжатие крышки приемника вверх, что вызывало соскакивание гильзо- отвода (два случая) или выпирание звеньев из-под крышки (один случай). Во время стрельбы как из правого, так и из левого пулеметов, происходили частые случаи соскакивания мешков для звеньев с горловины звеньеотвода, так как при повороте пулемета вверх мешок прижимался защелкой к борту самолета. Во время перезарядки в воздухе правого пулемета и закладывания новой патронной ленты был утерян гильзоовтод из-за трудности снятия его при оставшейся гильзе. Новый, срочно доработанный гильзоотвод с защелкой, оказался значительно удобнее старого. С ним произвели 600 выстрелов без задержек.
Вырезы в фюзеляже для бортовых установок, дающие прекрасный обзор, далеко не полно были использованы в отношении обстрела. В отчете НИИ ВВС отмечалось, что наиболее опасный сектор самолета (сзади в хвост) почти не обстреливался бортовыми пулеметами, недостаточно обстреливался пушкой и совершенно не обстреливался серийной люковой установкой. Таким образом, защита самолета в сторону этого опасного сектора была возможна только при взаимодействии огня в строю и почти невозможна у одиночного самолета. Искривление плексигласа на бортовых установках давало большое искажения, вследствие чего невозможно было вести прицельную стрельбу вдоль борта, по этой же причине изображение самолета-цели на пленке фотокинопулемета получалось только при повороте пулемета под большими углами. Надо заметить, что при наличии таких проблем с блистерами военспецы не сделали никаких предложений по их доработке. Например, попробовать срезать их заднюю часть, оставив спереди небольшой козырек.
Кроме проблем с прицельной стрельбой, имелись у блистерных установок изъяны, так сказать, эргономического плана. На виражах стрелок испытывал острую боль в коленях, так как его с большой силой прижимало к гофрированному полу. Кроме того, на виражах весьма было затруднено ведение прицельного огня, так как пулемет был плохо отцентрован и казенную часть отжимало вниз. Имевшийся на левой бортовой установке вертикальный угол вверх +20 градусов трудно было реализовать, так как для ведения прицельной стрельбы под этим углом приходилось ложиться.
Военные посчитали, что передняя и задняя турельные пушечные установки повторные государственные испытания выдержали
и могут быть рекомендованы для вооружения серийных самолетов ДБ-3, при условии замены прицелов ППУ на оптические (коллиматорные). С бортовыми блистерами дела обстояли хуже. Шкворневые пулеметные установки государственные испытания не выдержали вследствие малой эффективности огня - недостаточность углов обстрела, большое рассеивание, отсутствие прицелов соответствующих условиям стрельбы.
Поскольку для переделки в ЦКБ-54 на этот раз были выделены вполне кондиционные ДБ-3, в НИИ ВВС сняли ряд летных характеристик.
ЛТХ определили, но выводы сделали своеобразные. В частности, в отчете отмечалось, что «схема вооружения, предъявленная на испытание, принципиально приемлема для самолета сопровождения, но испытанный самолет ДБ-3 2М87А не может выполнять в полной мере задачи сопроводителя, ввиду наличия меньшей, скорости по сравнению с однотипными серийными самолетами. А именно, на высоте 4000 м скорость данного самолета на 7 км/ч меньше, чем скорость самолетов выпуска завода № 18 и на 16 км/ч меньше чем скорость самолетов выпуска завода № 39». Авторов и «подписантов» отчета как-то не заботило, что при этой логике самолеты «выпуска заводов № 18 и № 39» не могут действовать в одном строю. В заключении к отчету испытатели пошли еще «дальше». Вместо того чтобы рассмотреть возможность подвески дополнительных баков в бомбоотсеках, что позволило бы крейсерам маневрировать по скорости, не опасаясь недостатка горючего, было выдвинуто такое предложение: «Считать необходимым заказать серию самолетов ДБ-3 вооруженных передней и задней турельными пушками и люковой пулеметной установкой учитывая, что: а) Скорость самолетов ДБ-3 с указанным вооружением снизится не больше чем на 5-7 км (против самолетов завода № 39); б) Указанные самолеты будут использованы как обычные бомбардировщики в общем строю для усиления мощи огня строя (группы)». Тут явно проявился давний хронический «недуг» военных - желание навешать бомбы на все, что хоть как-то может передвигается по воздуху.
Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов в целом поддержал эту инициативу и распорядился заказать 4 машины, однако дальше благих намерений дело не пошло. К сожалению, пока причины закрытия темы ЦКБ-54 установить не удалось.
Сравнительные результаты испытаний
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Наименование
	ДБ-3Б
	ДБ-3Б
	ЦКБ-54

	
	
	№180341
	№392101
	№391607

		
	
	
	
	


1
	Полетный вес (кг)
	7200
	7200
	7300

		
	
	
	
	


2
	Максимальная скорость у земли (км/ч)
	352
	353
	346

	3
	Максимальная скорость на высоте 1000 м (км/ч)
	368
	372
	361

	4
	Максимальная скорость на высоте 2000 м (км/ч)
	384
	391
	377

	5
	Максимальная скорость на высоте 3000 м (км/ч)
	400
	408
	393

	6
	Максимальная скорость на высоте 4000 м (км/ч)
	416
	409
	409

	7
	Максимальная скорость на высоте 4900 м (км/ч)
	428
	436
	422

	8
	Максимальная скорость на высоте 6000 м (км/ч)
	417
	423
	412

	9
	Максимальная скорость на высоте 7000 м (км/ч)
	404
	409
	399

	10
	Максимальная скорость на высоте 8000 м (км/ч)
	388
	392
	383

	11
	Практический потолок (м)
	9330
	-
	8700


(26327)

26 марта 1939 закончились совместные испытания с заводом № 156 самолета № 42 (опытный) 4АМ34ФРНВ + М100А с винтами ВИШ-4 и ВИШ-24, которые проходили с 29 сентября 1938
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Марков
Вед. летчик капитан Дацко
Цель испытания
Определить надежность действия и возможность установки на самолеты 42 винтов ВИШ-4 и ВИШ-24 с регулятором постоянных оборотов Р-2.
Определить летно-технические данные самолета 42 с винтами ВИШ-4 и ВИШ-24.
Проверить надежность питания мотора горючим на высотах с двумя последовательно включенными помпами БНК 5У.
Проверить надежность действия электрического управления винтами ВИШ-4 и ВИШ-24.
Проверить эффективность управления самолетом с произведенными изменениями в осевой компенсации рулей.
Испытания самолета № 42 опытный начаты 29 сентября 1938 года с 7 октября машина доводилась заводом № 115, испытания были продолжены с 25 ноября 1938 года и закончены 26 марта 1939 года.
За время испытаний на самолете произведено 49 полетов с общим налетом 41 час. 33 мин.
Заключение
Винты ВИШ-24 временно допустить к установке на серийные самолеты 42 первой и второй серии, постройки завода № 124.
Винты ВИШ-4 испытания не выдержали (4296).

26 марта 1939 года закончились госиспытания самолета ТБ-7 4АМ34ФРН с ЦН с десантно-транспортной кабиной, которые проходили с 19 марта 1939 года по. Кабина может быть принята на вооружение при устранении недостатков, указанных в отчете.
Внедрение в серию принять после освоения заводом № 124 серийной постройки нормального варианта.
В I квартале 1940 года поступило на госиспытания два самолета серийной постройки с АМ34ФРН ЦН.
Испытания задерживаются из-за отсутствия определенности в вопросе об использовании самолета вообще (7712, 81-84).

26 марта 1939 закончились совместные испытания ЛИИ и завода 156 АНТ-42 (ТБ-7) первого с АМ-34РНВ завода 28, винтами ВИШ-4 и ВИШ-24 и М-100, которые начались 28 сентября 1938. Прошел с ВИШ-24. Потом первую машину готовили к дальнему арктическому перелету с дизелями, который должен был выполнить М.В.Водопьянов. Не состоялся из-за начала мировой войны, как и кругосветный перелет АНТ-25 с дизелем. Потом переделали в транспортный, но потеряли в катастрофе (1103,23).
В марте 1939 закончились испытания ТБ-7-1 (АНТ-42) (232,15).
Это была первая машина.

26 марта 1939 года закончились возобновленные с 25 ноября 1938 года совместные с заводом N 156 испытания самолета N 42 (опытный) 4АМ34ФРНВ+М100А с винтами ВИШ-4 и ВИШ-24, которые проходили с 29 сентября 1938 и были прерваны 6 октября 1938 года. С 7 октября 1938 машина доводилась заводом N 156.
Отв. исполнители
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Марков
Вед. летчик капитан Дацко
Цель испытаний
1. Определить надежность действия и возможность установки на самолеты 42 винтов ВИШ-4 и ВИШ-24 с регулятором постоянных оборотов Р-2.
2. Определить летно-технические данные самолета 42 с винтами ВИШ-4 и ВИШ-24.
3. Проверить надежность питания мотора горючим на высотах с двумя последовательно включенными помпами БНК 5У.
4. Проверить надежность действия электрического управления винтами ВИШ-4 и ВИШ-24.
5. Проверить эффективность управления самолетом с произведенными изменениями в осевой компенсации рулей.
Испытаниям подвергался первый опытный самолет 42.
За время испытаний на самолете произведено 49 полетов, с общим налетом 41 час. 33 мин.
За период с 29 сентября 1938 года по 26 марта 1939 года самолет ремонтировался и доводился 70 дней и простоял из-за нелетной погоды 49 дней.
Заключение
1. Винты ВИШ-24 с регулятором постоянных оборотов Р-2, с общим весом противовесов в 14800 кг временно допустить к установке на серийные самолеты 42 первой и второй серии постройки завода N 124 (3474).

26 марта 1939 года закончились совместные с заводом № 156 испытания десантно-транспортной кабины на опытном самолете № 42, которые проходили с 19 марта 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер самолета в/инженер 3 ранга Менчиковский
Вед. летчик капитан Дацко
Цель испытаний
Проверить поведение самолета в воздухе и определить степень ухудшения летно-технических свойств с десантной кабиной.
Проверить прочность крепления десантной кабины к фюзеляжу самолета.
Определить удобство транспортировки и возможность одиночной и групповой выброски парашютистов.
Испытанию подвергалась десантная кабина постройки завода № 156 удобообтекаемой формы весом 127 кг размером 5600х1270 мм, кабина крепится к лонжеронам фюзеляжа на место снятых бомболюков. Кабина имеет два люка. Передний люк находится в полу кабины, обе его половины открываются наружу. Задний люк открывается внутрь.
Испытания самолета № 42 с десантно-транспортной кабиной начаты 19 марта 1939 года и окончены 26 марта 1939 года. За время испытаний произведено 12 полетов о общим налетом 7 час. 13 мин.
Заключение
Десантно-транспортная кабина может быть принята на вооружение десантно-транспортного варианта самолета № 42 после устранения недостатков указанных в настоящем отчете (4295).

26 марта 1939 года закончились гос. испытания серийного самолета СБ № 9/101 2М-103 производства завода № 22, которые проходили с 15 января 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Шашков
Вед. летчик майор Кабанов
Цель испытания
проверить качество производства серийных самолетов 1939 года в сравнении с эталоном 2-й половины 1938 года.
Определить летные данные самолета на колесах и лыжах с различными полетными весами (с наружной подвеской бомб и без них).
Проверить работу винто-моторной группы, бомбардировочное вооружение и оборудование самолета – электро, радио и связь.
Заключение
Серийный самолет № 9/101 контрольные гос. испытания выдержал.
Самолет поступил на испытания 15 января 1939 года
Испытание закончено 26 марта 1939 года
Самолет летал 15 дней
За время испытаний выполнено 48 полетов, общий налет составляет 24 часа 10 минут (4320).

26 марта 1939 года закончились гос. испытания головного серийного пушечно-пулеметного самолета И-16 № 172124 с М-25В, которые проходили с 8 февраля 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер – летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытания летчик – майор Кравченко
Цель испытания
Снятие летных характеристик серийного самолета № 172124 с М-25В (пулеметно-пушечный вариант).
Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39 тип 17.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатов.
Самолет постройки 1938 года.
Поступил на испытания в НИИ ВВС от 21-го завода 8 февраля 1939 года.
Заключение
Серийный пушечно-пулеметный вариант самолета И-16 М-25В (тип 17) № 172124 гос. испытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время полета
	Кол-во полетов
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские летные испытания
	3-50
	7
	до 8 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17 и облет самолета
	1-15
	11
	до 8 февраля 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	0-45
	10
	9 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1-30
	7
	10 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	0-25
	2
	10 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	0-40
	5
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	0-25
	2
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	0-30
	2
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1-45
	9
	11 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	0-40
	3
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Подбор винта
	1-10
	2
	15 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1-40
	15
	17 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1-10
	2
	19 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение потолка и скорости по высотам
	2-15
	2
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1-00
	1
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение штопорных свойств
	0-50
	1
	27 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение маневренности – засечка фигур и испытание убирающихся лыж
	1-25
	4
	3 марта 1939 года

	Кравченко
	Определение устойчивости на пикировании
	1-13
	1
	25 марта 1939 года

	Овчинников
	Определение маневренности – засечка фигур Н=1000 м
	1-00
	1
	25 марта 1939 года

	Кравченко
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание убирающихся лыж
	2-35
	3
	26 марта 1939 года

	Итого
	
	25-53
	90
	


Примечание: Испытание самолета и испытание убирающихся лыж Р-39 шло параллельно и совместно (4286).

26 марта 1939 года в один день с завершением в НИИ ВВС госиспытаний эталона № 1021518, на ЛИС завода № 21 облетали И-16 № 102175, оснащенный новой системой уборки-выпуска закрылков конструкции инженера Кузнецова. С самолета демонтировали баллон сжатого воздуха вместе с трубопроводами, редуктором, цилиндром и золотником (краном) управления. Лонжероны закрылков удлинили на 40 мм и соединили карданом. На нервюре № 2 левой половины закрылка приклепали рычаг, к которому шарнирно крепился шток винтового механизма. Шток совершал поступательные движения, выпуская-убирая закрылки при вращении рукоятки, установленной на левом борту пилотской кабины у пятой рамы фюзеляжа. Вес новой системы оказался на 11,4 кг меньше прежней. Самолет опробовали П.У. Фокин, Г.П. Кравченко, Е.Г. Уляхин и ряд других пилотов, причем, Евгений Георгиевич летал дважды, второй раз с динамометром, для количественной оценки усилий. Новую систему управления посчитали простой и удобной, тем более что закрылками теперь можно было пользоваться на взлете и в полете, а характерной особенностью крайних серийных десяток стал «чистый» левый борт в районе пилотской кабины - без штуцера зарядки сжатого воздуха (23390).

26 марта 1939 марта Т.Сузи - шеф-пилот ЛИС 21 завода - закончил испытания изготовленных на заводе трех И-16 с пулеметами СН со скорострельность 2800-3000, получившими обозначение И-16 тип 19 и N 19211, 19212 и 19213, которые шли с 15 марта 1939. По результатам решили часть И-16 выпускать с пулеметами СН под обозначением И-16 СН стал поступать в войска. СН был предложен в 1936, прошел испытания в 1936 и санкционирован КО для серийного выпуска в 1937 (1808,24).

26 марта 1939 г. провели проверку работоспособности системы подвесных топливных баков для И-16 при опробовании мотора И-16 тип 10 с заводским № 1021621. Запуск и прогрев выполнялся от основного бака, затем на различных режимах от 400 до 1400 об/мин 15 раз переключились на ПТБ с продолжительностью работы при каждом переходе до одной минуты. Во всех случаях при переключении, а также при резкой даче газа давление в топливной магистрали оставалось неизменным как от подвесных, так и от основного бака.
В тот же день начальник летно-испытательной станции завода Томас Павлович Сузи облетал 1024621 по серийной программе № 1 без ПТБ. Самолет на всех режимах вел себя нормально, но мотор недодавал мощности. На высоких скоростях проявлялось незначительное «вспухание» новых лючков на крыле. Следующий вылет 26-го числа Сузи выполнил с пустыми металлическими баками. На взлете самолет был устойчив, но чувствовалось некоторое увеличение сопротивления на скоростях 180-300 км/ч, разбег возрос на 20-30 метров. На режимах свыше 450 км/ч ощущалось дрожание РУС и срыв потока с баков. На боевых разворотах и виражах наличие подвесок практически не чувствовалось. ПТБ «держались» на крыльях прочно. Было сделано шесть бочек, а также пикирование до скорости 470 км/ч с боевым разворотом. По оценке пилота маневренность самолета почти не ухудшилась.
Поскольку оба вылета прошли успешно, 26 марта Томас Павлович полетел снова. Теперь в баки залили по 50 литров бензина, а полетное задание заключалось в сбросе ПТБ с высоты 1500 метров в пределах аэродрома. Летчик самостоятельно несколько расширил программу. Сузи снова выполнил несколько боевых разворотов и пикирование до скорости 470 км/ч на углах 30-40 градусов, при этом он снова заметил срыв потока с баков и дрожание ручки. Сброс ПТБ прошел без проблем. Баки «сошли» практически одновременно. Хотя падали они в беспорядке, опасности попадания в хвостовое оперение не было. Пользоваться ручкой сброса в полете оказалось не совсем удобно (25095).

26 марта 1939 года закончились гос. испытания 4-х пулеметного серийного самолета И-16 № 1021518 с мотором М-25В № 198365 серии 27 на первое полугодие 1939 года, которые проходили с 1 февраля 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытание летчик ст. лейтенант Николаев
Цель испытаний
Снятие летных характеристик самолета типа 10 с мотором М-25В.
Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатах.
Испытание проходил самолет И-16 № 1021518 с М-25В, постройки завода № 21 в 1938 году.
Самолет предъявлен как эталон на первое полугодие 1939 года, он вооружен 4 пулеметами Шкас, снабжен посадочным приспособлением – закрылками с пневматическим управлением и имеет убирающееся шасси с лыжами.
К моменту испытаний самолет имел незначительный заводской налет и поступил на испытания в НИИ ВВС 1 февраля 1939 года из 8-го отдела ЦАГИ.
За время испытаний самолета было произведено 128 полетов с общим налетом 31 час. 37 мин.
Заключение
Серийный 4-х пулеметный самолет И-16 М-25В (тип 10) № 1021518 гос. испытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время полета
	Кол-во полетов
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские испытания
	3-15
	6
	До 1 февраля 1939 года

	Николаев
	Перелет с ЦА на аэродром НИИ ВВС
	0-25
	1
	1 февраля 1939 года

	Никашин
	Проверка работы приборов и балансировка самолета
	0-30
	1
	5 февраля 1939 года

	Кравченко
	Облет самолета и подбор винта
	0-30
	1
	5 февраля 1939 года

	Николаев
	Облет самолета и испытание лыж
	1-10
	11
	8 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39
	0-30
	1
	9 февраля 1939 года

	Николаев
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание лыж
	2-10
	12
	10 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10
	0-25
	1
	11 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание лыж Р-39
	0-25
	2
	11 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1-40
	2
	15 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10 и засечка фигур (определение маневренности)
	2-15
	17
	17 февраля 1939 года

	Никашин
	Испытание лыж Р-39
	0-35
	5
	17 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и маневренности
	2-10
	3
	19 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение маневренности – засечка фигур
	1-30
	2
	25 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение потолка - скорости по высотам и полет на штопор
	3-00
	3
	26 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание самолета на устойчивость на пике
	0-40
	1
	27 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	0-58
	1
	28 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	1-25
	1
	2 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков
	1-25
	11
	3 марта 1939 года

	Николаев
	Определение взлетно-посадочных свойств
	1-25
	14
	4 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-20
	1
	4 марта 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание закрылков
	0-35
	3
	4 марта 1939 года

	Кравченко
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-35
	3
	5 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-20
	3
	5 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-20
	4
	5 марта 1939 года

	Овчинников
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	0-28
	4
	7 марта 1939 года

	Кочетков
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	0-28
	5
	7 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-32
	6
	7 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-30
	1
	8 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убранных лыж и на маневренность
	0-30
	1
	8 марта 1939 года

	Кочетков
	Испытание убранных лыж и на маневренность
	0-30
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание на маневренность – засечка фигур
	0-45
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание убранных лыж на посадку на рыхлом снеге
	0-15
	2
	21 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убранных лыж на посадку на рыхлом снеге
	1-30
	2
	23 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	0-30
	1
	25 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	0-45
	1
	26 марта 1939 года

	Итого
	
	34-52
	128 (4284)
	



26 марта 1939 года закончились госиспытания 4-х пулеметного серийного самолета И-16 № 1021518 с мотором М-25В № 198365 серии 27 на первое полугодие 1939 года, которые проходили с 1 февраля 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытания летчик ст. лейтенант Николаев
Цель испытаний
Снятие летных характеристик самолета тип 10 с мотором М-25В.
Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39 тип 17.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатов.
Испытания проходил самолет И-16 № 1021518 с М-25В постройки завода № 21 в 1938 году.
Самолет предъявлен как эталон на первое полугодие 1939 года. Он вооружен 4 пулеметами Шкас, снабжен посадочным приспособлением – закрылками с пневматическим управлением и имеет убирающиеся шасси с лыжами.
Поступил на испытания в НИИ ВВС 1 февраля 1939 года и 8 отдела ЦАГИ.
Заключение
Серийный 4-х пулеметный самолет И-16 (тип 10) № 1021518 госиспытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время
	Количество
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские испытания
	3 час. 15 мин.
	6
	До 1 февраля 1939 года

	Николаев
	Перелет с Центрального аэродрома на аэродром НИИ ВВС
	25 мин.
	1 
	1 февраля 1939 года

	Никашин
	Проверка работы приборов и балансировка самолета
	30 мин.
	1
	5 февраля 1939 года

	Кравченко
	Облет самолета и подбор винта
	30 мин.
	1
	5 февраля 1939 года

	Николаев
	Облет самолета и испытание лыж
	1 час. 10 мин.
	11
	8 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39
	30 мин.
	1
	9 февраля 1939 года

	Николаев
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание лыж
	2 час. 10 мин.
	12
	10 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10
	25 мин.
	1
	11 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание лыж Р-39
	25 мин.
	2
	11 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1 час. 40 мин.
	2
	15 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10 и засечка фигур (определение маневренности)
	2 час. 15 мин.
	17
	17 февраля 1939 года

	Никашин
	Испытание лыж Р-39
	35 мин.
	5
	17 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и маневренности
	2 час. 10 мин.
	3
	19 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение маневренности - засечка фигур
	1 час. 30 мин.
	2
	25 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение потолка, скорости по высотам и полет на штопор
	3 час.
	3
	26 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание самолета на устойчивость на пике
	40 мин.
	1
	27 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	58 мин.
	1
	28 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	1 час. 25 мин.
	1
	2 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков
	1 час. 25 мин.
	11
	3 марта 1939 года

	Николаев
	Определение взлетно-посадочных свойств
	1 час. 25 мин.
	14
	4 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	20 мин.
	1
	4 марта 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание закрылков
	35 мин.
	3
	4 марта 1939 года

	Кравченко
	Испытание закрылков и убранных лыж
	35 мин.
	3
	5 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	20 мин.
	3
	5 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	20 мин.
	4
	5 марта 1939 года

	Овчинников
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	28 мин.
	4
	7 марта 1939 года

	Кочетков
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	28 мин.
	5
	7 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков и убранных лыж
	32 мин.
	6
	7 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	30 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убирающихся лыж и на маневренность
	30 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Кочетков
	Испытание убирающихся лыж и на маневренность
	36 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание на маневренность – засечка фигур
	45 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж на посадку на рыхлом снеге
	15 мин.
	2
	21 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убирающихся лыж на посадку на рыхлом снеге
	1 час. 30 мин.
	2
	23 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	30 мин.
	1
	25 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	46 мин.
	1
	26 марта 1939 года

	ИТОГО
	
	34 час. 52 мин.
	128
	


(7735).

26 марта 1939 года закончились госиспытания головного серийного пушечно-пулеметного самолета И-16 № 172124, которые проходили с 8 февраля 1939.
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытания летчик майор Кравченко
Цель испытаний
Снятие летных характеристик серийного самолета № 172124 с М-25В (пулеметно-пушечный вариант).

Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39 тип 17.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатов.
Испытания проходил серийный самолет И-16 № 172124с М-25В постройки завода № 21 в 1938 году.
Самолет поступил на испытания в НИИ ВВС от 21 завода 8 февраля 1939 года.
Заключение
Серийный пушечно-пулеметный вариант самолета И-16 М-25В (тип 17) № 172124 госиспытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время
	Количество
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские летные испытания
	3 час. 50 мин.
	7
	До 8 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17 и облет самолета
	1 час. 15 мин.
	11
	До 8 февраля 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	45 мин. 
	10
	9 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1 час. 30 мин.
	7
	10 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	25 мин.
	2
	10 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	40 мин.
	2
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	25 мин.
	2
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	30 мин.
	2
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1 час. 45 мин.
	9
	11 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	40 мин.
	8
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Подбор винта
	1 час. 10 мин.
	2
	15 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1 час. 40 мин.
	15
	17 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1 час. 10 мин.
	2
	19 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение потолка и скорости по высотам
	2 час. 15 мин.
	2
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1 час.
	1
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение штопорных свойств
	50 мин.
	1
	27 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение маневренности – засечка фигур испытание убирающихся лыж
	1 час. 25 мин.
	4 
	3 марта 1939 года

	Кравченко
	Определение устойчивости на пикировании
	1 час. 13 мин.
	1 
	25 марта 1939 года

	Овчинников
	Определение маневренности – засечка фигур Н=1000 м
	1 час.
	1
	25 марта 1939 года

	Кравченко
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание убирающихся лыж
	2 час. 35 мин.
	3
	26 марта 1939 года

	ИТОГО
	
	25 час. 53 мин.
	90
	


Примечание: испытание самолета и испытание убирающихся лыж Р-39 шло параллельно и совместно
Сравнительная таблица данных самолета И-16 с М-25В с 20 мм пушками и самолета И-16 с М-25А с 20 мм пушками
	Наименование
	И-16 с М-25В
	И-16 с М-25А

	Полетный вес
	1810
	1695

	Центр тяжести с полной нагрузкой
	30,9%
	31,3%

	Максимальные скорости у земли
	385 км/час
	393 км/час

	Максимальные скорости на границе высотности
	425 км/час
	431,5 км/час

	Максимальные скорости на Н=5000 м
	402 км/час
	413 км/час

	Время подъема на Н=3000 м
	4,36 
	4,0

	Время подъема на Н=5000 м
	8,9 
	7,7

	Практический потолок
	8240
	8340

	Разбег
	280/15
	372/17,2

	Пробег
	405/29,4
	452/27,0


Примечание: самолет И-16 с М-25В испытанию подвергался зимой с убранными лыжами, самолет И-16 с М-25 А испытывался летом с убранными шасси (7736).

26 марта 1939 г. закончились госиспытания головного серийного пушечно-пулеметного истребителя И-16 тип 17 № 172124 с мотором М-25В, которые проходили с 8 февраля. Ведущим летчиком назна-чили майора Кравченко, кроме него на машине летали летчики-испытатели Супрун, Стефановский, Кубыш-кин, Овчинников. Самолет развивал скорость 315 км/ч у земли и 425 км/ч на 2700 м, высоту 5000 м набирал за 17,3 мин. Левый вираж на высоте 1000 м выполнялся за 13 с, правый - за 17с. Было признано, что госиспытания И-16 тип 17 прошел удовлетворительно. Однако в выводах по их результатам справедливо указывалось, что по своим летным характеристикам самолет уже не отвечает требованиям, предъявляемым к серийным истребителям 1939 г. выпуска, и рекомендовалось установить пушечное вооружение на модификациях И-16 с более мощными моторами. Тем не менее, И-16 тип 17 около года строили серийно. В 1938 г. завод № 21 выпустил 27 самолетов, за I—III кварталы 1939 г. - 314 (по другим данным 274), после чего производство прекратилось (10667).

26 марта 1939 г. Н.Н.Поликарпов и ведущий инженер В.И.Тарасов подписали пояснительную записку к проекту еще одного высотного истребителя И-153В с мотором М-63, оснащенного гермокабиной конструкции Н.Н.Поликарпова и турбокомпрессорами (И-153В ТК, ГК). Взлетный вес составлял 1918 кг, максимальная скорость на высоте 9000 м - 503 км/ч. Высоту 9000 м истребитель мог набрать за 10-12 мин.
Представители Института авиационной медицины ВВС РККА, ознакомившись с макетом кабины, выразили о ней следующее мнение:
“1. Принцип решения конструкции кабины прост и целесообразен.
2. Расположение внутри кабины всех приборов управления и контроля жизненных условий весьма целесообразно” (10667).

26 марта 1939 г. Н.Н. Поликарпов и ведущий инженер В.И. Тарасов подписали пояснительную записку к проекту ещё одного высотного истребителя И-153В с мотором М-63, оснащенного гермокабиной конструкции Н.Н. Поликарпова и турбокомпрессорами (И-153В ТК, ГК). Взлётный вес составлял 1918 кг, максимальная скорость на высоте 9000 м — 503 км/ч. Высоту 9000 м истребитель мог набрать за 10-12 мин.
Представители Института авиационной медицины ВВС РККА, ознакомившись с макетом кабины, выразили о ней следующее мнение: «1. Принцип решения конструкции кабины прост и целесообразен. 2. Расположение внутри кабины всех приборов управления и контроля жизненных условий весьма целесообразно».
Постройка завершилась в начале 1940 г. Для увеличения тяги на больших высотах на самолёт поставили трехлопастный винт АВ-2. Вооружение И-153В ТК ГК состояло из четырёх синхронных пулемётов ШKAC, т.е. это был полноценный высотный истребитель. Испытания проходили в мае—сентябре 1940 г. Решения о запуске в серийное производство не последовало: уже рассматривался вопрос о прекращении серийного выпуска самолёта...» (15805).

26 марта 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 27 полетов на испытания шасси с траверсами, продолжительностью 1:45 (3471).

C 26 марта 1939 в НИИ ВВС начались гос. испытания И-15бис с подвесными баками и в случае успеха хотели ставить на И-153 также. Схема была сложной, но упростили заменив клапана на запорный кран (1833).

26 марта 1939 г. Н. Н. Поликарпов и ведущий инженер В. И. Тарасов подписали пояснительную записку к проекту еще одного высотного истребителя И-153В с мотором М-63, оснащенного гермокабиной конструкции Н. Н. Поликарпова и турбокомпрессорами (И-153В ТК, ГК). Взлетный вес составлял 1918 к г. Максимальная скорость на высоте 9000 м — 503 км/ч. Высоту 9000 м самолет мог набрать за 10–12 мин.
Представители Института авиационной медицины ВВС РККА, ознакомившись с макетом кабины, выразили о ней следующее мнение:
«1. Принцип решения конструкции кабины прост и целесообразен. 
2. Расположение внутри кабины всех приборов управления и контроля жизненных условий весьма целесообразно». 
Постройка завершилась в начале 1940 г. Для увеличения тяги на больших высотах на самолет поставили трехлопастный винт АВ-2. Вооружение И-153В ТК ГК состояло из 4 синхронных пулеметов ШКАС. Словом, это был полноценный высотный истребитель. Испытания проходили в мае-сентябре 1940 г. Решения о запуске в серийное производство не последовало: уже рассматривался вопрос о прекращении серийного выпуска самолета (25035).

26 марта 1939 г. Постановлением Научно-технического журнала 1 отдела 3 управле-ВВС РККА №0036 ракетным орудиям РО-82 присвоилиномер модели 3-0538 и индекс ВВС - 2-РУ-223. Трехствольным ракетно-орудийным батареям, выполненным на основе этого орудия и предназначенным для вооружения истребителей И-16, присвоили номер модели 3-0539 и индекс ВВС - 2-М-223а. Пусковые станки ПС-82 модели 3-0248 подлежали снятию с производства. Серийное производство ракетных орудий было налажено па заводе № 32 НКАП. Поскольку однопланочные РО-82 для истребителя И-16 полигонные испытания выдержали, 3-е управление ВиМТС ВВС РККА заказало НКАП в текущем 1939 г. серию из 150 самолетов, вооруженных новыми орудиями, и запросило Тетивкина (заместитель главного конструктора заводе № 1 НКАП) в счет заказанных И-15бис с двупланочными РО оснастить один самолет новыми РО-82 для перевооружения ими в дальнейшем всех машин (11402).

Другие оборонные отрасли:

26 марта 1939 г. Приказ по ХИМУ РККА о порядке поступления на полигон в Кузьминках (Москва) для уничтожения некондиционных ОВ и отходов с заводов по производству ОВ. Все это осуществлялось, несмотря на указание «народного комиссара обороны, запрещающее производить уничтожение отравляющих веществ на территории» (17133).

За рубежом:

26 марта 1939 - Cessna T-50, прототип Cessna AT-17 Bobcat 

26 марта 1939 республиканский лидер Сегизмундо Касадо Лопес телеграфирует лидеру националистов Франсиско Франко, объявляя, что республиканские ВВС Испании сдадутся националистическим силам на следующий день. Франко отвечает, что националистические армии в любом случае продвинутся на республиканскую территорию (20796).

March 26 1939 Poland refuses the return of Danzig to Germany, nor to allow Germany rail passage rites through Poland (1242).

26 марта 1939 Польша отказала в возврате Данцига Германии, а также не дала Германии проходы через свою территорию (1242).

26 марта 1939 года польское правительство выпускает меморандум, в котором, по словам Риббентропа, "в бесцеремонной форме отклонялись германские предложения относительно возвращения Данцига и экстерриториальных транспортных путей через коридор". Посол Липский заявил: "Любое дальнейшее преследование цели этих германских планов, а особенно касающихся возвращения Данцига рейху, означает войну с Польшей". Риббентроп вновь в устной форме повторил Германские требования: однозначное возвращение Данцига, экстерриториальная связь с Восточной Пруссией, 25-летний пакт о ненападении с гарантией границ, а также сотрудничество по словацкому вопросу в форме принятой на себя соседними государствами защиты этой области (25341).

26 марта 1939 г. — за месяц до того, как Гитлер подписал план начала боевых действий с Польшей - поляки начали призыв резервистов.
1 сентября 1939 г. одновременно с Германией на Польшу двинулась армия Словакии. Республика Литва также сосредоточила свои войска на границе с Польшей и тоже собиралась напасть. И лишь грозный окрик из Москвы заставил Каунас остановиться. Ну а на Западных Украине и Белоруссии сразу после 1 сентября началась партизанская война. Тысячи военных и гражданских поляков были убиты украинскими повстанцами (15225).

Авиапромышленность:

27 марта 1939 г Комитет Обороны постановил организовать производство самолета «Иванов» конструкции Сухого на заводах «Саркомбайн» в Саратове и № 135 в Харькове НКАП обязывался представить в КО в десятидневный срок развернутый план мероприятий, обеспечивающий серийный выпуск машины (23941).

27 марта 1939 в Баку на испытания прибыло еще три И-153 М-25В войсковой серии в дополнение к уже имеющимся трем этой серии и первого головного серийного (1833).

27 марта 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 17 полетов на испытания шасси, продолжительностью 0:50 (3471).

27 марта 1939 г. в первой половине дня выполнили наземную гонку двигателя И-16 тип 10 с заводским № 1021621 от подвесных баков. Самолет выставили в линию полета. В таком положении мотор на режимах от 800 до 1400 об/мин проработал 24 минуты, после чего давление бензина стало падать. Выработка топлива была равномерной. Остаток в каждом баке составил примерно 2 кг (1,7 и 2,2 кг в разных баках, соответственно). После этого в ПТБ залили по 50 литров бензина и Томас Павлович отправился в очередной полет. Взлет и набор до 1000 метров был выполнен на основном баке, затем питание переключено на подвесные. При этом кратковременно произошло незначительное падение давления топлива. Полет в зоне аэродрома на скорости 350 км/ч продолжался 20 минут. При обратном переключении бензосистемы падения давления не отмечалось. После посадки взвешиванием баков был определен расход горючего – 25 кг.
Следующий вылет в этот день был выполнен на сброс пустых деревянных баков. В полете Сузи отметил, что с этим типом ПТБ самолет ведет себя значительно устойчивее, срыв потока ощущался незначительно. Сброс баков был выполнен с высоты 400 метров, механизм отработал нормально. После этого Томас Павлович слетал еще раз для выполнения посадки с частично заправленными ПТБ. На этом испытание посчитали завершенными.
На заводе остались довольны результатами – бензосистема работала надежно. Управление сбросом получилось достаточно простым, баки отделялись синхронно и безопасно для конструкции самолета. Машина с дополнительными баками сохранила неплохие пилотажные характеристики. В отчете подписанным новым главным конструктором завода М.М. Пашининым и утвержденного директором завода П.А. Ворониным записали всего два замечания. Требовалось поставить дополнительные замки на новые лючки и переделать кронштейн рукоятки управления краном переключателем и кольца сбрасывания так, чтобы рукоятку и кольцо летчик тянул не в сторону, а на себя. После выполнения этих доработок машину посчитали
пригодной для передачи на государственные испытания.
Несмотря на благоприятные результаты, в Горьком не спешили с внедрением ПТБ в серию. Причина была банальной: заводу еще предстояло до конца преодолеть последствия кризиса 1937-38 годов, плюс маячила серьезная задача замены моторов на парке И-16 с установкой М-62. Ввязываться в еще одну доработку, причем, доработку уже имеющегося задела, заводское руководство считало, мягко говоря, несвоевременным.
Вероятно, заводчанам сыграла на руку военная бюрократия. Отчет уже к концу апреля разослали «всем сестрам». По экземпляру получили горьковские военпреды и НИИ ВВС, однако, в УВВС отчет не отправляли. Вполне возможно, что начальство ВВС в данном случае оказалось не в курсе. Иначе объяснить выход постановления Комитета Обороны № 225сс от 29 июля 1939 года, где один из пунктов требовал от 21-го завода разработать сбрасываемые бензобаки для И-16 и в августе предъявить два самолета на госиспытания. Один-то самолет был готов еще в апреле (25095).

К 27 марта 1939 из США отправили уже четыре штуки из вновь закупленных шести самолетов DC-3, отгрузка которых началась 28 февраля 1939. Самолеты этой партии имели заводские номера 2112-2117. Но крайней мере два DC-3 (2113 и 2115) поступил в эскадрилью особого назначения ВВС (3457,53).

27 марта 1939 после окончания 14 января 1939 заводских испытаний АНТ-44бис (ЦАГИ-44Д), которые проходили как с сухопутных, так и морских аэродромов с 26 июня 1938, когда М.Ю.Алексеев выполнил первый полет, машина поступила на гос. испытания (2232,44).

27 марта 1939 г. после проведения заводского тестирования "дублер" МТБ-2 передали на государственные испытания. Они были закончены 16 мая 1939 г., самолет к этому времени налетал 160 часов и совершил 120 посадок на воду и на колесном шасси. Ведущий летчик - капитан Сухомлин, второй пилот - ст. лейтенант Д.И. Вовк, штурман - ст. лейтенант Бурмакин, борттехник - Кононенко, ведущий инженер по вооружению Осипович, по ВМГ - Белкин, помощник ведущего инженера Н.М. Алексеев.
После прохождения дополнительных испытаний военного оборудования МТБ-2 был принят на вооружение морской авиации в качестве тяжелого бомбардировщика и дальнего разведчика. В числе основных его характеристик указывалась бомбовая нагрузка 2000 кг, которую он мог доставить к цели на дальность 3000 км (радиус действия 1500 км). Также назывались полученные с двигателями М-87А максимальная скорость 364 км/ч и максимальная дальность полета 4400 км.
В связи с положительными результатами испытаний МТБ-2Д вопрос о его серийном изготовлении заметно обострился по причине отсутствия подходящей производственной базы. В качестве одного из вариантов решения вопроса предполагалось передать под гидросамолетостроение завод №81 в северном Тушино - он находился рядом с Химкинским водохранилищем. Однако по-настоящему надежды на внедрение МТБ-2 в практику советской морской авиации связывались с новым заводом №30, строительство которого развернулось в 1938 г. на Московском море в местечке Савелово. В соответствии с Правительственными решениями и приказом Наркомата авиапромышленности (НКАП - именовался так с 21 января 1939 г.) от 19 апреля 1939 г. савеловскому авиазаводу №30 следовало приступить к серийному изготовлению МТБ-2. Главным конструктором завода №30 назначался А.П. Голубков, а его конструкторский коллектив - 20-й отдел завода №156 - должен был в течение недели перебазироваться в Савелово. Количество МТБ-2 4М-87А в первой серии определили в 5 экземпляров. Далее должны были строить МТБ-2 с двигателями М-88, с которыми заметно улучшались его летно-технические характеристики. По расчетам, с полетным весом 21500 кг максимальная полетная скорость модернизированной летающей лодки составляла 400 км/ч. В еще более отдаленном будущем при совершенствовании базовой модели предполагалось использовать перспективные двигатели М-90 и М-71 - прочность планера самолета позволяла это сделать.
Весь 1939 год прошел в подготовке к серийному производству. Между тем, завод №30 долго достраивался, хотя официально вступил в строй 10 июля 1939 г. Тогда же, в июле 1939 г. нарком ВМФ, флагман флота 2-го ранга Н.Г. Кузнецов (назначен на должность в апреле 1939 г.) направил на имя председателя Комитета обороны В.М. Молотова письмо (№ 2076сс), в котором говорил о проблемах своего ведомства. В отношении морских самолетов он сообщил следующее:
"Внедрение опытных морских самолетов в серийное производство также сильно затягивается, установленные Правительством сроки срываются. Так, по утвержденному Комитетом Обороны плану заказов, первая серия гидросамолетов МТБ-2, в количестве 5 штук, должна быть построена в 1939 году. Из-за срыва сроков строительства завода № 30, это Правительственное здание выполнено не будет и целиком переносится на 1940-й год.
По докладу начальника авиации комдива Жаворонкова, недавно лично ознакомившегося с заводом № 30, строительство завода и на сегодня идет крайне медленно, так же медленно и неорганизованно ведется подготовка производства к постройке серии. 
Кадры строительных рабочих завода № 30 - малочисленны, не закреплены за участком, часто меняются. Стройка и сейчас не обеспечена основными строительными материалами: металлом, кровельным железом, рубероидом, битумом и пр.
До сих пор на заводе нет развернутого плана подготовки производства к запуску серии, и основные работники завода не имеют ясного представления о том, как организовать подготовку на своих участках. Кадров инже- нерно-конструкторских работников и производственных рабочих для выполнения задания в срок совершенно недостаточно. Так, например, в серийном конструкторском бюро вместо необходимых 78 конструкторов имеется 7, и бюро еще не приступило к подготовке серийных чертежей для производства.
По единодушному заявлению ряда руководящих работников завода № 30 начальнику авиации комдиву Жаворонкову, план снова выполнен не будет, если не будут приняты в самом ближайшем времени необходимые мероприятия".
Очевидно, что запуск в серию большого и затратного гидросамолета на новом авиазаводе не вполне соответствовал возможностям, которыми располагала тогда советская авиапромышленность (11962).

27 марта 1939 г. самолет АНТ-44с дублер передали НИИ ВМС для госиспытаний. Они проходили с 1 апреля по 16 мая 1939 г. Проводил их летчик И.М. Сухомлин. Испытания показали, что:
на самолете нет вибрации типа флаттер и бафтинг;
самолет может продолжать полет при отказе двух моторов, стоящих рядом;
его взлет и посадка возможны при волне до 1,5 м.
В своем заключении НИИ указало, что самолет может быть запущен в серийное производство. Этим оно подтвердило решение КО СНК СССР от 9 марта 1939 г. о запуске самолета в серию (23474).

27 марта 1939 ПГУ НКАП принял план опытных работ на 1939 (ориентировочный) (354).

27 марта 1939 года от председателя Центрального совета Осоавиахима СССР и РСФСР комдива П.П. Кобелева за Исходящим № 695 в адрес председателя Совета Народных Комиссаров СССР В.М. Молотова: «Согласно Постановлению Комитета обороны при СНК СССР от 7 марта с.г. ЦС Осоавиахима СССР приступил к сдаче Планерного завода ЦКБ НКСП.
Данный завод будет реорганизован под другое производство.
9-го марта с.г. было вынесено Постановление Комитетом обороны, обязывающее Осоавиахим изготовить 60 планеров для наркомвоенмофлота.
В связи с ликвидацией единственной базы в СССР по планеростроению ЦС Осоавиахима СССР не сможет изготовить указанные 60 планеров, так как изготовить их больше негде.
Настоящим ЦС Осоавиахима СССР просит вторично пересмотреть решение от 7-го марта в разрезе нашего ходатайства от 10-го марта с.г. В случае невозможности оставления Планерного завода в системе Осоавиахима просим Вашего разрешения о снятии с производства катеров для наркомвоенморфлота с завода им. Каракозова в гор. Ленинграде с тем, чтобы на это базе организовать планеростроение и расширить авиаремонт.
На других заводах Осоавиахима такую реорганизацию произвести нельзя» (18092).

27 марта 1939 вышел приказ НКАП N 66с о передаче из ПГУ во вновь организованное 5 ГУ (ДВК) заводов 83, 116, 126, новостроек 377, 126 и рембаз в Комсомольске и Чите (1647,11).

27 марта 1939 И.о. Нач. ПГУ Пастер писал письмо N 217/2760 с предложением прекратить работы КБ-29 по испытанию серийных и опытных экз. авиабомб по договорам с 9 и 10 ГУ. Бомбы подвешивались на аэродроме в Подлипках и сбрасывались на Софринском артполигоне в 35 км. Аэродром был окружен населенными пунктами (1352,144).

Другие оборонные отрасли:

27 марта 1939 г. согласно приказу Наркомата текстильной промышленности Всесоюзная контора по проектированию машин и деталей к оборудованию легкой промышленности "Проектмашлегпром", созданная в 1935, была переименована во Всесоюзную проектно-конструкторскую контору "Проектмашдеталь" СССР. Вновь реорганизована в Центральное конструкторское бюро проектирования машин и деталей легкой промышленности (ЦКБ "Проектмашдеталь") постановлением Мосгорсовнархоза от 3 июля 1959 г. Оно было переименовано в Центральное проектно-конструкторское технологическое бюро запасных частей и деталей легкого машиностроения (ЦПКТБ "Проектмашдеталь"). С 21 августа 1999 г. переименовано в Федеральное государственное унитарное предприятие "Научно-производственное предприятие "Проектмашдеталь". (ФГУП "НПП "Проектмашдеталь") (12100).

За рубежом:

27 марта в 1939 году в Мельбурне поднялся в воздух первый штурмовик «CA-3» «Wirraway», построенный в Австралии. Авиационной технической комиссией в США в 1936 году было заключено соглашение о производстве в Австралии по лицензии двухместного многоцелевого самолета типа моноплан «North American» «NA-16» и его двигателя «Pratt & Whitney Wasp». Переделкой самолета в Австралии занимался коллектив конструкторов из "Коммонвелс эйркрафт корпорейшн" (CAC) во главе с А.Уэкеттом. Опытного самолета не было. Головная серийная машина впервые взлетела 27 марта 1939 года. Постройка серии велась на заводе «CAC» в Фишерменс-Бэнд (15081).

27 марта 1939 пал Мадрид (2283). Закончилась Испанская война (1797).

27 марта 1939 были подписаны секретные соглашения о присоединении Испании к оси Берлин-Рим (3186).

Авиапромышленность:

28 марта 1939 Зам. Нач. Главрезины Богаевский писал Дир. завода Каучук Сергееву и Нач. штаба перелета Антонову (копия - Нач. ОКБ завода 39 о том, что заказ на пневматические мешки для обеспечения плавучести ЦКБ-30 Москва является внеочередными (2561,26).

28 марта 1939 года ст. военпред УВВС на заводе № 39 в/инженер 2 ранга Родимов писал письмо № 0164 начальнику 1 отдела НИИ ВВС, начальнику 1 отдела 1 управления ВиМТС ВВС в/инженеру 2 ранга Панкратьеву
При сем направляю копию отчета приемо-сдаточных испытаний вооружения самолета ЦКБ-54 (Крейсера) самолет № 1607 передан в НИИ ВВС с установкой рации, не обеспечивающей связь при всех диапазонах.
В процессе испытаний в НИИ ВВС должна быть отработана установка антенны совместно с представителями гл. конструктора С.В.И., согласно имеющейся договоренности.
Отчет по программе приемо-сдаточных испытаний вооружения самолета ЦКБ-54 (войсковая серия машин № 391606 и 391607)
По п. 1 – программы приемо-сдаточных испытаний (отстрел в тире завода) см. протокол от 31 января 1939 года, дело № 21 с/ч ОКБ.
Пункт № 2. Самолет № 391606. Полет 27 февраля 1939 года.
Экипаж – летчик комбриг Коккинаки В.К.
Носовая пушечная установка. Военпред завода в/техник 2 ранга Кутьин М.А.
Задняя пушечная установка. Военпред завода в/инженер 2 ранга Косаренко А.Ф.
Вед. инженер самолета ЦКБ-54 конструктор ОКБ – Федоров В.А.
Носовая пушечная установка
Испытание производилось в условиях зимнего обмундирования. Условия работы удобны и возможна работа с установкой в зимних рукавицах. Небольшое задувание в кабину имеется только внизу у турельного кольца. Вращение установки как по вертикали, так и по горизонтали нормальное. При переходе со скорости 220-240 км/час на 310-330 км/час требуется регулировка горизонтальной компенсации установки.
Смена ящиков с пустого на полный с патронами и мешка со звеньями на пустой в полете произведена.
Перестановка запасного ящика с патронами на турель затруднительна и неудобна из-за большого веса (27 кг) и тесноты в кабине.
Задняя пушечная установка
Испытание производилось в условиях зимнего обмундирования. Условия работы удобны и возможна работа с установкой в зимних рукавицах. Вращение турели как по вертикали, так и по горизонтали нормальное. При переходе со скорости самолета 220-240 км/час на 290-310 км/час требуется регулировка вертикальной компенсации.
По самолету
Особых отклонений от норм самолета ДБ-3 по летным данным нет. Испытания установок велись на следующих скоростях: 210/220 км/час, 240/250 км/час, 270-280 км/час, 290-310/350 км/час на высоте 1500 м.
Самолет № 391607. Полет 7 марта 1939 года.
Экипаж – летчик комбриг Коккинаки В.К.
Носовая пушечная установка. Вед. инженер самолета ЦКБ-54 конструктор ОКБ Федоров В.А.
Задняя пушечная установка и бортовая пулеметная установка. Военпред завода в/инженер 2 ранга Косаренко А.Ф.
ОТК завода – конструктор ЛИС Тимаков Д.П.
Носовая пушечная установка
Испытание производилось в условиях зимнего обмундирования. Условия работы удобны и возможна работа с установкой в зимних рукавицах. Небольшое задувание в кабину имеется только внизу у турельного кольца. Вращение установки как по вертикали, так и по горизонтали нормальное. При переходе со скорости 220-240 км/час на 310-330 км/час требуется регулировка горизонтальной компенсации установки.
Смена ящиков с пустого на полный с патронами и мешка со звеньями на пустой в полете произведена.
Перестановка запасного ящика с патронами на турель затруднительна и неудобна из-за большого веса (27 кг) и тесноты в кабине, но замки крепления удобнее, чем на самолете № 391606.
Задняя пушечная установка
Испытание производилось в условиях зимнего обмундирования. Условия работы удобны и возможна работа с установкой в зимних рукавицах. Вращение турели как по вертикали, так и по горизонтали нормальное. При переходе со скорости самолета 220-240 км/час на 290-310 км/час требуется регулировка вертикальной компенсации.
Вертикальный стопор походного положения в полете отказывал из-за неверной установки турели на самолете.
Бортовые пулеметные установки.
Работа с бортовых пулеметных установок удобна как справой, так и с левой. Задуваний в кабину через отверстия выходов пулеметов нет.
По самолету
Особых отклонений от норм самолета ДБ-3 по летным данным нет. Отмечается некоторое понижение максимальной сокрости от нормальной самолета ДБ-3.
Испытания установок велись на следующих скоростях: 210/220 км/час, 240/250 км/час, 270-280 км/час, 290-300 км/час, 310-320 км/час, 330-340 км/час на высоте 1000 м.
Пункт № 3. Самолет № 391606. Полет 8 марта 1939 года.
……………………………..
Самолет № 391607. Полет 8 марта 1939 года.
……………………………..(7626, 144-147).

28 марта 1939 года закончились полигонные испытания дополнительного бомбардировочного вооружения на самолете СБ N 221 завода N 22, которые проходили с 25 февраля 1939
Цель испытаний
Испытания имели цель определить
1. Надежность работы бомбардировочного оборудования.
2. Удобство и безопасность эксплоатации.
3. Время потребное на подвеску бомб, на съемку и установку дополнительных бомбодержателей.
4. Удобство, надежность и безопасность стопорения ветрянок взрывателей.
5. Возможность оборудования самолетов СБ дополнительным бомбардировочным вооружением силами строевых частей.
Заключение
1. Предъявленное на полигонные испытания дополнительное бомбардировочное вооружение на самолете СБ N 221 испытания выдержало (3500).

28 марта 1939 г. Нарком обороны маршал К.Е. Ворошилов утвердил план и ориентировочный бюджет поставок авиатехники УВВС на 1939 г. и планы по опытному самолетостроению и моторостроению на 1939-40 гг. 
В нем 8-м пунктом Главному конструктору А.А. Дубровину поручались работы по модификации самолета Р-10 под мотор М-62 (ХАИ-52), на что требовалось ориентировочно 1,5 млн. руб., которые должны были производиться на заводах №№ 135 в Харькове и 292 в Саратове.
При этом ранее выданные ему задания по запуску в серийное производство на заводе №301 в г. Химки Московской обл. по французской лицензии легкого учебно-тренировочного самолета Кодрон С.690 и истребителя С.713 и разработке их модификаций, на что было выделено 300 тыс. руб., с него снималось, а взамен поручалось разработать «Скоростной пушечный истребитель из упрочненной древесины», на что предполагалось выделить ориентировочно 200 тыс. руб. Для этого группа Лавочкина, Горбунова и Гудкова с другими ее сотрудниками переводится с завода №167 на завод №301 в случае, если задания по самолетам С.690 и С.713 действительно будут сняты, что окончательно в то время решено не было (25202).

28 марта 1939 г. Маршал К.Е. Ворошилов по линии Наркомата обороны утвердил «Планы УВВС на 1939 год», которые предусматривали затребовать на нужды опытного самолетостроения на 1939 – 1940 гг. среди прочего:
- двухместный бронированный штурмовик ЦКБ-55, Главный конструктор Ильюшин – 2 млн. руб.;
- ХАИ-51 М-62 и ХАИ-52 М-63, а также модификации ХАИ-5 – Р-10 под мотор М-62, Главный конструктор Дубровин – 1,5 млн. руб.
- ВИТ-2 2М-105, главный конструктор Поликарпов – 359 тыс. руб.;
- двухместный частично бронированный штурмовик ШБ М-88, Главный конструктор Сухой – 2500 тыс. руб. и его одноместный вариант с бронекорпусом – 1,5 млн. руб.;
- легкий бомбардировщик-штурмовик ЛБ-Ш, Главный конструктор Кочеригин – 3 млн. руб.;
- экспериментальный штурмовик «Ш-Тандем», Главный конструктор Грушин – 3 млн. руб.
Среди снятых заданий указаны штурмовые модификации самолета «Иванов», конструктор Поликарпов – ожидавшиеся затраты 720 тыс. руб. на 1-й экземпляр и 860 тыс. на 2-й.
Обращает на себя то обстоятельство, что Управление ВВС КА (инициаторы документа – Локтионов и Смушкевич) предлагает выделить на разработку штурмовика ЦКБ-55 Ильюшина средств меньше, чем на самолеты ШБ Сухого, ЛБ-Ш Кочеригина или «Ш-Тандем» Грушина (25643).

28 марта 1939 г. в адрес В. М. Молотова и И. В. Сталина маршалом К. Е. Ворошиловым и М. М. Кагановичем была подготовлена и направлена “Докладная записка по вопросу постановки серийного производства машины СБП”, в которой были полностью отражены рекомендации Военного Совета ВВС и определен для запуска в серию завод № 124. Соответствующее Постановление КО при СНК СССР №бб было подписано Молотовым 29 марта 1939 г. (9649).

28 марта 1939 г. нарком обороны К.Е.Ворошилов и нарком авиапромышленности М.М.Каганович направили В.М.Молотову и И.В.Сталину Докладную записку об организации серийного производства СПБ (ВИТ-2) на заводе № 124. На следующий день было появилось постановление Комитета Обороны при СНК СССР по этому вопросу (10667).

28 марта 1939 г. маршал Ворошилов и нарком Каганович направили в адрес Сталина и Молотова докладную записку, в которой предлагалось развернуть серийное производство СБП на заводе №124. Соответствующее постановление Комитета Обороны было подписано Сталиным и Молотовым 29 марта 1939 г. (21346).

28 марта 1939 Ворошилов писал:
ПРЕДСЕДАТЕЛЮ КОМИТЕТА при С.Н.К. СОЮЗА ССР тов. Молотову
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА ПО ВОПРОСУ ПОСТАНОВКИ СЕРИЙНОГО ПРОИЗВОДСТВА ИАШНЫ «СБП»
В дополнение к ранее натравленным Вам материалам по вопросу о постановке серийного производства скоростного бомбардировщика Поликарпова СБП (ВИТ-2), докладываем: при вторых испытаниях самолета СБП в НИИ ВВС (период 9 Февраля по 26-е февраля 1939 года) выявлено, что основные дефекты, отмеченные на первых испытаниях (в период 13-го сентября по 5-е октября 1938 года) устранены, а именно:
увеличена максимальная скорость горизонтального полета, полгчено у земли 446 клм/ч (было 435 клм/ч), на высоте 4600 мт. - 500 клм/ч (было 483 клм/ч);
управление самолетом стало нормальная;
полет на одном моторе полностью обеспечен;
вибрации хвоста на сверх-максимальных скоростях порядка 650 клм/ч - нет.
На основании испытаний считаем целесообразным:
1. Принять решение о представлении самолета СБП (ВИТ-2) к запуску в серийное производство на заводе № 124.
2. Одновременно с разработкой чертежей и подготовкой производства серийных самолетов форсировать постройку 2-х контрольных образцов самолетов (новых по технологии и с переделками, согласно заключения НИИ ВВС РККА и конструктора от 27.2.1939г.) с расчетом сдачи:
контрольных образцов самолетов на госиспытание в НИИ ВВС не позднее 1Х.1939г. и
головной серии самолетов на войсковые испытания не позднее 1У.1940 года.
Продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных государственных испытаний и выявляемые дефекты устранить при серийной постройке
Мероприятия по постановке серийного производства самолета СБП будут представлены дополнительно в 20-дневный срок (21586).

28 марта 1939 М.М.К. и К.Е.В. писали И.В.С. докладную записку N 4666-3 по вопросу постановки серийного производства машины СБП (1470,169).
"При вторых испытаниях самолета СБП (ВИТ-2) в НИИ ВВС в период с 9 по 26 февраля 1939) выявлено, что основные дефекты, отмеченные при первых испытаниях (в период с 13 сентября по 5 октября 1938) устранены, а именно:
- увеличена макс. скорость горизонтального полета, полученная у земли до 446 км/час (было 435 км/час) на высоте 4600 - 500 км/час (было 483 км/час).
- управление самолетом стало нормальным
- полет на одном моторе полностью обеспечен
- вибрации хвоста на сверх скоростях порядка 650 км/час нет
На основании испытаний считаем целесообразным:
1. Принять решение и представлении самолета СБП (ВИТ-2) к запуску в серийное производство на заводе 124
2.... сдачи:
а) контрольных образцов самолетов на гос. испытание в НИИ ВВС не позднее сентября 1939
б) головной серии самолетов на войсковые испытания не позднее апреля 1940
3. Продолжить испытания имеющегося самолета ВИТ-2 по программе полных гос. испытаний и выявляемые дефекты устранить при серийной постройке (1470,169).

28 марта 1939 г. нарком НКО Ворошилов и председатель СНК Молотов подали докладную записку Сталину, о проведенных испытаниях самолета СПБ (ВИТ-2 конструктор Поликарпов). Акт об испытаниях подтверждал ТТТ к самолету и требовалось обсудить и принять решение для запуска серийного производства (24105).

28 марта 1939 г. нарком обороны К. Е. Ворошилов и нарком авиапромышленности М. М. Каганович направили Докладную записку об организации серийного производства СПБ (ВИТ-2) на заводе № 124 В. М. Молотову и И. В. Сталину На следующий день было принято специальное постановление Комитета Обороны при СНК СССР по этому вопросу (25035).

28 марта 1939 г. К. Е. Ворошилов и М. Каганович подготовили и направили B. М. Молотову и И.В. Сталину докладную записку об организации серийного производства СБП на заводе № 124. На следующий день Молотов подписал соответствующее постановление, но вскоре его пришлось отменить (25324). 

28 марта 1939 года Ворошилов и Каганович писали письмо N 80230сс Молотову.
Одномоторный двухместный самолет "Иванов" конструкции инженера Сухого является штурмовиком разведчиком и легким бомбардировщиком. В марте 1938 года прошел гос. испытания с мотором М-62.
В настоящее время проходит гос. испытания с мотором М-87А в Евпатории.
За время летных испытаний материальная часть работала хорошо.
Испытания показали следующие результаты:
	Максимальная скорость у земли без форсажа
	375 км/час

	Максимальная скорость на высоте 5100 м
	465 км/час

	Скороподъемность на 5000 м
	11,5 мин.

	Практический потолок
	8400 м

	Дальность на 0,9 макс. (по расчету)
	1000

	Самолет имеет следующее стрелковое вооружение:
	

	4 пулемета Шкас в крыле, патронов
	3600 шт.

	1 пулемет Шкас на турели, патронов
	500 шт.

	1 пулемет Шкас люковый, патронов
	500 шт.

	Допускается установка 2-х пушек 20 мм в крыле и бомбовое вооружение:
	

	В люковом отсеке фюзеляжа - для штурмовика
	200 кг

	В люковом отсеке фюзеляжа - для бомбардировщ.
	400 кг

	Полная емкость бомбодержателей
	1000 кг


Конструкция находящегося на испытании самолета цельнометаллическая. Серийные самолеты будут выпускаться с деревянным фюзеляжем, с последующим переходом в серии и на деревянное крыло со стальными лонжеронами.
Самолет может быть снабжен моторами М-63 ТК и с некоторыми переделками - М-88. Скорость самолета с М-88 будет 500-520 км/час.
Чертежи самолета с деревянным крылом и металлическим фюзеляжем полностью закончены и могут быть сданы на серийный завод в течение 15-20 дней.
Самолет "Иванов" с М-87А по своим летным данным и огневой мощи значительно превосходит однотипные самолеты, состоящие у нас на вооружении (Р-ЗЭТ М34-РН и Р-10 М-25В).
Учитывая хорошие показатели самолета "Иванов" с М-87А, просим разрешения принять его на вооружение и организовать серийное производство данных самолетов на заводе Саркомбайн (3421,2-3).

28 марта 1939 Ворошилов писал:
ПРЕДСЕДАТЕЛЮ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ при С.Н.К. Союза С.С.Р. тов. Молотову
Одномоторный, двухместный самолет "Иванов", конструкции
инженера СУХОГО является штурмовиком разведчиком и легким бомбардировщиком. В марте 1938 года прошел государственные испытания с мотоиом М-62.
В настоящее время проходит государственные испытания с мотором К-87/? в Евпатории.
За время летных испытаний материальная часть работала хорошо.
Максимальная	скорость	у земли без форсажа.... -	375	км/ч.
Максимальная	скорость	на высоте 5100 мт	 -	465	-*-
Скоропод"емность на 5000м	 - 11,5 мин.
Практический	потолок			   -	8400	мг.
Дальность на	0,9 У макс,	(по расчету)	 -	1000
Самолет имеет следующее стрелковое вооружение:
4 пулемета Шкас в крыле, патронов	•	• - 3600 шт.
1	-"- на турели, патронов	 -	500 "
1	-"- люковый, - -		 -	500 "
Допускается установка 2-х пушек 20 мм в крыле и бомбовое вооружение:
В люковом отсеке фюзеляжа - для штурмовика... -	200 кг.
для бомбардировщ. -	400 "
Полная емкость бомбодержателей			 -	1000 "
Конструкция находящегося на испытании самолета цельнометаллическая. Серийные самолеты будут выпускаться с деревянным фюзеляжем, с последующим переходом в серии и на деревянное крыло со стальными лонжеронами.
Самолет может быть снабжен моторами М-63 с ТК и с некоторыми переделками - М-88. Скорость самолета с М-88 будет 500—520 кл/час.
Чертежи с актоле та с металлическим крылом и деревянным фюзеляжем полностью закончены и могут быть сданы на серийный завод в течение 15-20 дней.
Самолет "Иванов" с М-87А по своим летным данным и огневой мощи значительно превосходит однотипные самолеты, состоящие у нас на вооружении (Р-ЗЭТ М34-РН и Р-10 М-25В).
Учитывая хорошие показатели самолета "Иванов" с М-87А, просим разрешения принять его на вооружение РККА и организовать серийное производство данных самолетов на заводе Саркомбайн.
Мероприятия по постановке производства и выпуску самолетов с завода Саркомбайн будут представлены в 20-ти дневный срок.
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(21587).

28 марта 1939 года народный комиссар Обороны маршал Советского Союза К.Е.Ворошилов и народный комиссар авиационной промышленности М.М.Каганович обратились с письмом к В.М.Молотову. В нем отмечалось, что:
«Одномоторный двухместный самолет «Иванов», конструкции инженера Сухого является штурмовиком-разведчиком и легким бомбардировщиком. В марте 1938 года прошел государственные испытания с мотором М-62.
В настоящее время проходит государственные испытания с мотором М-87 в Евпатории...
Конструкция находящегося на испытаниях самолета цельнометаллическая. Серийные самолеты будут выпускаться с деревянным фюзеляжем, с последующим переходом в серии на деревянное крыло со стальным лонжероном...
Самолет «Иванов» с М-87 А по своим летным данным и огневой мощи значительно превосходит однотипные самолеты, состоящие у нас на вооружении (Р-зет М-34РН и Р-10 М-25В).
Учитывая хорошие показатели самолета «Иванов» с М-87А, просим разрешения принять его на вооружение РККА и организовать серийное производство данных самолетов на заводе Саркомбайн.
Мероприятия по постановке производства и выпуску самолетов с завода Саркомбайн будут представлены в 20-ти дневный срок.» (11849).

28 марта 1939 года народный комиссар обороны маршал Советского Союза К.Е. Ворошилов и народный комиссар авиационной промышленности М.М. Каганович обратились с письмом к В.М. Молотову. В нём отмечалось: «Одномоторный двухместный самолёт «Иванов», конструкции инженера Сухого является штурмовиком-разведчиком и лёгким бомбардировщиком. В марте 1938 года прошёл государственные испытания с мотором М-62.
В настоящее время проходит государственные испытания с мотором М-87 в Евпатории....
Конструкция находящегося на испытаниях самолёта цельнометаллическая. Серийные самолёты будут выпускаться с деревянным фюзеляжем, с последующим переходом в серии на деревянное крыло со стальным лонжероном....
Самолёт «Иванов» с М-87 А по своим-лётным данным и огневой мощи значительно превосходит однотипные самолёты, состоящие у нас на вооружении (Р-зет М-34РН и Р-10 М-25В).
Учитывая хорошие показатели самолёта «Иванов» с М-87А, просим разрешения принять его на вооружение РККА и организовать серийное производство данных самолётов на заводе Саркомбайн.
Мероприятия по постановке производства и выпуску самолётов с завода Саркомбайн будут представлены в 20-ти дневный срок.» (15975).

28 марта 1939 наркомы обороны К Е Ворошилов и авиационной промышленности М М Каганович обратились с письмом к В М Молотову В нем отмечалось:
«Одномоторный двухместный самолет «Иванов» конструкции инженера Сухого является штурмовиком-разведчиком и легким бомбардировщиком В марте 1938 года прошел государственные испытания с мотором М-62
В настоящее время проходит государственные испытания с мотором М-87 в Евпатории.
Конструкция находящегося на испытаниях самолета цельнометаллическая Серийные самолеты будут выпускаться с деревянным фюзеляжем, с последующим переходом в серии на деревянное крыло со стальным лонжероном.
Самолет «Иванов» с М-87А по своим летным данным и огневой мощи значительно превосходит однотипные самолеты, состоящие у нас на вооружении (Р-Зет М-34РН и Р-10 М-25В).
Учитывая хорошие показатели самолета «Иванов» с М-87А, просим разрешения принять его на вооружение РККА и организовать серийное производство данных самолетов на заводе Саркомбайн
Мероприятия по постановке производства и выпуску самолетов с завода Саркомбайн будут представлены в 20-ти дневный срок» (19102)

28 марта 1939 г Комитет Обороны постановил организовать производство самолета «Иванов» конструкции Сухого на заводах «Саркомбайн» в Саратове и № 135 в Харькове НКАП обязывался представить в КО в десятидневный срок развернутый план мероприятий, обеспечивающий серийный выпуск машины (19102).

28 марта 1939 года Комитет Обороны при СНК СССР постановил:
«Наркомату Авиационной Промышленности организовать производство и выпуск самолёта «Иванов» конструкции т. Сухого на заводах «Саркомбайн» и 135 {ХарьковскомJ.
Представить в КО в 10-ти дневный срок развёрнутый план мероприятий, обеспечивающий серийный выпуск самолётов и размер заказа на 1939 год.» (15975).

28 марта 1939 опросом членов ПБ 
70.- О самолете И-180.
Обязать тов. Кагановича М.М. обеспечить к 15 апреля выпуск второго экземпляра нового самолета И-180 конструкции тов. Поликарпова, создав для т. Поликарпова все необходимые условия для успешного выполнения этого задания на заводе № 156.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Молотову. Ворошилову.
71.- О самолете СБП.
Наркомату Авиационной Промышленности организовать производство и выпуск самолета-СБП конструкции тов. Поликарпова на заводе № 124.
Представить в К.О. в 20-ти дневный срок развернутый план мероприятий, обеспечивающий серийный выпуск самолетов.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Молотову. Ворошилову.
72.- О самолете "Иванов".
Наркомату Авиационной Промышленности организовать производство и выпуск самолета "Иванов" конструкции тов. Сухого на заводах "Саркомбайн" и № 135 (Харьковском).
Представить в К.О. в 10-ти дневный срок развернутый план мероприятий, обеспечивающий серийный выпуск самолетов и размер заказа на 1939 г.
Выписки посланы: т.т Кагановичу М.М., Молотову. Ворошилову.
19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1 (22958).

28 марта 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 2 полета на скороподъемность и скорости по высотам, продолжительностью 1:40 (3471).

28 марта 1939 г. самолет И-153 М-25 ГС (с установкой крупнокалиберных пулеметов ГС) после отстрела на земле был передан в НИПа ВВС для проведения наземных и летных испытаний (3343).

28 марта 1939 началась сборка второго экз. ДИТ-1 с М-25В ВФШ, а первый уже ждал, когда высохнет аэродром (1833).

28 марта 1939 г. официально оформили письмом отказ от C.64Q, а 7 апреля отказались и от С.710. Зато 28 апреля заказали С.720 (12010).

С 28 марта по 6 апреля 1939 года проходил специальные испытания ПС-89 URSS-M130. Эксплуатантом являлся Аэрофлот Московское управление. Произведен в 1937 году. Зарегистрирован 21 июля 1937 года, как URSS-M130. 28 мая 1940 года замечен вместе с ЗИГ-1 СССР-Л2142 в Центральном аэропрту в Москве при недоразумении связанным с ошибочной посадкой на рейс (Дежурный по аэропорту не разглядев регистрационные номера, объявил посадку на другой рейс). Использовался как эвакуационный транспорт в "Зимней войне" против Финляндии в 1939-1940 годах. Эксплуатировался на линиях Аэрофлота до лета 1941 года. Списан в 1941 году (25197).

28 марта 1939 Г.М.Б., как ГК завода 31 писал Объяснительную записку к эскизному проекту КОР-2 (2555,166).

28 марта 1939 года маршал Ворошилов утвердил:
Планы УВВС на 1939 год
(По опытному самолотостроению на сумму 101.500 тыс. руб - вычеркнуто)
По опытному моторостроению на сумму 52230 тыс. рублей
Дополнительно – 14700 тыс. рублей
Всего – 66930 тыс. рублей
План опытного самолетостроения на 1939-40 г.г.
	Наименование самолета и мотора
	Ориентировочные затраты на 1939 год в тыс. руб.
	Примечание


1. Конструктор Поликарпов
	И-180 М-88 2-й экз.
	1107
	План 1939-1940 г.г.

	И-180 М-88 3-й экз. с герметической кабиной
	1250
	План 1939-1940 г.г.

	И-190 М-88 1-й экз.
	2232
	План 1939-1940 г.г.

	И-190 М-88 2-й экз. (с ТК)
	1587
	План 1939-1940 г.г.

	ВИТ-2-2 М105
	359
	План 1939-1940 г.г.

	Штурмовик "Иванов" с М-62 1-й экз.
	720
	Снят

	Штурмовик "Иванов" с М-62 2-й экз.
	860
	

	И-173 М103 ПТК
И-173 М103 2-й экз.
	1390
	

	ИТОГО
	9505
	

	И-153 М-62 ТК (с М-62 ТК в плане 1938 года не стояла) 
	200
	Работа ведется заводом № 1 Тетивкиным

	Установка на И15-бис мотора М62 с ТК и М62
	340
	План 1939-1940 г.г.

	Установка на И16 мотора М25В с ТК
	170
	План 1939-1940 г.г.

	Установка на И16 мотора М62 с ТК
	177
	План 1939-1940 г.г.

	И-153 М63 ТК с герметической кабиной 
	700
	План 1939-1940 г.г.

	Работы на И-153 по винтам, убирающимся лыжам, фибровым бакам, рулям, закрылкам
	500
	План 1939-1940 г.г.

	Установка пулеметов Салищева
	300
	План 1939-1940 г.г.
Работа ведется заводом № 1 Тетивкиным

	Установка на И15-бис кассетницы на 10 штук 10-8 кг или 30 штук 2,5 кг бомб с установкой в частях
	200
	План 1939-1940 г.г.

	Установка на И153 подвесных сбрасываемых баков на 530 литров
	300
	План 1939-1940 г.г.
Работа ведется заводом № 1 Тетивкиным

	Модификация И-15 с переходн. трениров. двухместн. самолет ДИТ
	2229
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	5416
	

	И-16 М62 (2 экз.)
	470
	План 1939-1940 г.г.
Работа ведется заводом № 21 Пашениным

	Модификация шасси (новый амортизатор) и костыли на И-16 (3 компл.)
	680
	План 1939-1940 г.г.

	Установка на И-16 двух крыльевых и двух синхронных СН (2 экз.)
	600
	План 1939-1940 г.г.

	Установка на И-16 подвесных баков (2 экз.)
	518
	План 1939-1940 г.г.

	Установка на И-16 пулеметов Березина
	170
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	2438
	

	ВСЕГО
	17359
	


2. Конструктор С.В.И. завод № 39
	Двухместный бронированный штурмовик с АМ34ФРН или АМ-35
	2000
	План 1939-1940 г.г.

	Модификация самолета ДБ-3 с металлическим и деревянным фюзеляжами
	3200
	

	Новое вертикальное оперение (разнесенные вертикальные рули) на самолет ДБ-3
	340
	

	Дальний бомбардировщик – 3 экз.
	4110
	План 1939-1940 г.г.

	И-21 АМ34ФРН или АМ35
	500
	Снят

	Разные экспериментальные работы
	350
	

	ИТОГО
	10500
	


3. Конструктор Архангельский завод № 22
	СБ-2М103 с двухскоростным нагнетателем
СБ-2М-105
	1000
	

	Экспериментальные работы по установке турбокомпрессоров (1-2 варианты)
	1000
	

	СБ М-105 и М-106 с ТК-2, 2 экз.
	4000
	Снят

	Экспериментальные работы (СБ с деревянной частью фюзеляжа (Ф-3)
	400
	


4. Конструктор Сухой завод № 156
	"Иванов" 1-й с М-62 и М-63
	400
	План 1939-1940 г.г.

	"Иванов" 2-й с М-87-а
Установка на "Иванов" М-88
	270
	План 1939-1940 г.г.

	ШБ – новый самолет 1-й экз. с М-88
	2500
	

	Модификация в одноместный бронированный вариант
	1500
	

	Одноместный истребитель с пушкой через редуктор М-103 ПТК или М-103 с двухскоростным нагнетателем 1-й экз.
	2500
	

	Одноместный истребитель с пушкой через редуктор М-103 ПТК или М-103 с двухскоростным нагнетателем 2-й экз.
	1200
	

	Экспериментальные работы
	250
	

	ИТОГО
	8620
	


5. Конструктор Яковлев завод № 115
	Двухмоторный ближний разведчик с 2М103 или с 2М105
	750
	

	Двухмоторный ближний разведчик с 2М103 или с 2М105 – 2 экз.
	1750
	

	Учебно-тренировочный двухместный с мотором МВ-6
	1200
	План 1939-1940 г.г.

	Учебно-тренировочный одноместный с мотором МВ-6
	1000
	План 1939-1940 г.г.

	Помощь серийным заводам по УТ-1, УТ-2, УТ-3
	200
	

	ИТОГО
	4900
	


Конструктор Таиров завод № 43
	Двухмоторный одноместный истребитель 2М-88
Двухмоторный одноместный истребитель 2М-88 - 2-й экз.
Двухмоторный одноместный истребитель 2М-88 – 3-й экз.
	5700
	План 1939-1940 г.г.
3-й экз. снят

	ОКО-1 в транспортном, десантном, санитарном вариантах
	250
	Снят

	ИТОГО
	5950
	


7. Конструктор Кочеригин завод № 1
	Ш-М88 1-й экз.
Ш-М88 1-й экз.
	3000
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	3000
	


8. Конструктор Дубровин завод № 135 "Саркомбайн" и завод № 301
	Модификация ХАИ-5 под М-62 Р-10 (ХАИ-5 и ХАИ-52) доводки и испытания
	1500
	

	Кодрон С-690
Модификация С-690
Кодрон 713
	300
	Кодрон С-690 и 713 сняты

	Скоростной пушечный истребитель из упрочненной древесины
	200
	

	ИТОГО
	2000
	


9. Конструктор Яценко
	Одноместный скоростной истребитель СМ-88 – 1-й экз.
Одноместный скоростной истребитель СМ-88 – 2-й экз.
	1800
	План 1939-1940 г.г.

	Экспериментальные работы
	100
	

	ИТОГО
	1900
	


10. Конструктор Москалев (ОКБ-31)
	Истребитель одноместный с двумя моторами Рено
	300
	План 1939-1940 г.г.

	Самолет-5 2-й бис (эталон), пассажирский 5-ти местный мотор МВ-4, 1-й экз.
Самолет-5 2-й бис санитарный эталон 4-х местный мотор М-11 1-й экз.
	160
	План 1939-1940 г.г.

	Самолет-10, почтово-паасажирский 5-ти местный, мотор ММ-1 1 экз.
Самолет-12 легкий разведчик 2-х местный мотор МВ-12 (450 л.с.) 1 экз.
	270
	

	Деревянный фюзеляж к самолету СБ
	270
	

	ИТОГО
	1000
	


11. Конструктор Братухин завод № 156
	А-7 с М-22 – 480 НР
А-7 бис с М-22 480 НР
	240
	

	А-14 с М-11 100 НР
	10
	

	ЭА-11 с Кертис 630 НР
	310
	

	ИТОГО
	560
	


12. Конструктор Каштанов КБ29
	БОК-1 АМ-34 РНТК и АМ-34 РФНТК (экспериментальный стратосферный самолет с герметической кабиной на 10000 м)
	171
	

	БОК-7 АМ-34 РФНТК
	450
	План 1939-1940 г.г.

	БОК-7 (11) АМ-34 РНТК (2-й экз. БОК-7, но с вооружением)
	950
	План 1939-1940 г.г.
Из них на работы Костяшкина – 400 тыс. руб.

	БОК-15 (1) АН-1 РТК
	1832
	План 1939-1940 г.г.

	БОК-15 (2) АН-1 РТК
	1685
	План 1939-1940 г.г.

	БОК-17 2М-87 ТК (ДБ-3 с герметической кабиной)
	1287
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	6375
	


13. Конструкторы Боровиков и Флоров завод № 207
	Одноместный маневренный истребитель с М-62 1-й экз.
Одноместный маневренный истребитель 2-й экз. М-63
Одноместный маневренный истребитель 3-й экз. М-88
	3500
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	3500
	


14. Конструктор Болховитинов (завод № 84)
	Экспериментальный скоростной бомбардировщик с двумя спаренными М-103 П – 1 экз.
Экспериментальный скоростной бомбардировщик с двумя спаренными М-103 П – 2 экз.
	4500
	План 1939-1940 г.г.

	Экспериментальный рекордный на скорость (испытание интерсепторов)
	
	Работа снята

	ИТОГО
	4500
	


15. ОКБ-30 начальник Шевченко
	Экспериментальный истребитель биплан со складным нижним крылом
	2800
	

	ИТОГО
	2800
	


16. Конструктор Беляев
	Экспериментальный дальний бомбардировщик (летающее крыло) 2М-88 1-й экз.
	3800
	План 1939-1940 г.г.

	Экспериментальный дальний бомбардировщик (летающее крыло) 2М-88 2-й экз.
	2300
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	6100
	


17. МАИ – конструктор Грушин
	Экспериментальный штурмовик с тандемной установкой крыльев мотор М-87-А 1-й экз.
	1500
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	1500
	


18. Завод № 153 конструктор Сильванский
	Скоростной одноместный истребитель М-88 1-й экз.
	1000
	План 1939-1940 г.г.

	Скоростной одноместный истребитель М-88 2-й экз.
	1000
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	2000
	


19. Конструктор Незваль завод № 156
	Установка на ТБ-7 АМ-34ФРН ТК на 2-м экз.
	1000
	План 1939-1940 г.г.

	Установка вооружения под конусные установки в носу, в хвосте и установка АМ-35 на 1-м экз.
	700
	

	ИТОГО
	1700
	


20. Завод № 23 конструктор Никитин
	Учебно-тренировочный двухместный с мотором МГ-31 (2 экз.)
	500
	

	ИТОГО
	500
	


21. Конструктор Сеньков завод № 84
	Санитарный вариант самолета ДС
Транспортно-десантный вариант ДС-3
	500
	План 1939-1940 г.г.

	Подбирающаяся лыжа ДС-3
	20
	

	ИТОГО
	520
	


22. ОСК завода № 1 инж. Щербаков
	Стратокамера на самолет И15 
	250
	План 1939-1940 г.г.

	Стратокамера на самолет И153
	350
	План 1939-1940 г.г.

	Стратокамера на самолет И-16
	315
	План 1939-1940 г.г.

	СК на самолете ДБ3
	790
	План 1939-1940 г.г.

	Стратопланер СП-1
	160
	План 1939-1940 г.г.


23. КБ-29 бригада Привалова
	Мост под самолет ДБ3 2М87, ТБ3, ПС-84, ТБ-7
	390
	План 1939-1940 г.г.

	Людская кабина под самолет ДБ3 (на 10 человек)
	440
	План 1939-1940 г.г.

	Наружная кассетница для парашютного сбр. Коробов, мягких мешков и бензобаков
	232
	План 1939-1940 г.г.

	Подвеска мотоциклов под самолеты ДБ3 2М87 и ТБ3
	237
	План 1939-1940 г.г.

	Беспарашютное сбрасывание (в тару б/пар. сбр. загружаются патроны, продукты питания, баки с бензином, обмундир.)
	181
	План 1939-1940 г.г.

	Тара под взрывчатые вещества (шашки, гранаты), для парашютного сбрасывателя
	173
	План 1939-1940 г.г.

	Бензобак на 4000 литров
	37
	План 1939-1940 г.г.

	Тара под груз в 300 кг для парашютного сбрасывания (пулеметы, снаряды, патроны, продукты питания и обмундирования)
	150
	План 1939-1940 г.г.

	Бензобак на 750 литров для парашютного сбрасывания (бак на шасси)
	141
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	1981
	


24. КБ-29 бригада инж. Вахмистрова
	СПБ-И-16 с двумя бомбами калибра 500 кг (скоростной пикирующий бомбардировщик)
	250
	План 1939-1940 г.г.

	Установка для подвески И-15, И-16 под ТБ-7
	450
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	700
	


25. Конструткор Смолин завод № 21
	Массовый аэроклубный и учебный самолет с автомобильным мотором 85 л.с.
	200
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	200
	


26. ЦАГИ конструктор Бисноват
	Экспериментальный скоростной самолет 2 экземпляра
	2500
	План 1939-1940 г.г.

	ИТОГО
	2500
	


27. Конструкторы Репкин и Голосов КБ-29
	Испытания специальных авиахимических приборов
	70
	

	ИТОГО
	70
	


Всего на опытное самолетостроение – 99000 тыс. руб.
28. Завод № 120 конструктор Чупилко
	Работы по тормозным колесам
	800
	

	ИТОГО
	800
	


29. Завод № 119 конструктор Федоров
	Работы по амортизаторам
	600
	

	ИТОГО
	600
	


30. Завод № 34 конструктор Мосолов
	Работы по радиаторам
	600
	

	ИТОГО
	600
	


31. Завод № 156 подразделение № 25
	Работы по лицензионным и трофейным самолетам
	500
	

	ИТОГО
	500
	


(2425, 2-12).
Тематический план опытных и научно-исследовательских работ на 1939 год по предприятиям 18-го Главного управления НКАП
	Наименование работ
	Срок окончания работы и чем заканчивается
	Затраты на 1939 год (тыс. руб.)
	


Завод № 19
Мотор М63 и М63Р
	Взлетная мощность 1100 л.с.
Номинальная мощность 900 л.с.
Высота 4500 м
	Госиспытания I квартал
	1600
	Главный конструктор Швецов

	Поднятие высотности мотора М63 до 6000 м при номинальной мощности 900 л.с.
	IV квартал заводские испытания
	1000
	


М-80
	Двухрядная 14-ти цилиндровая звезда (для штурмовой авиации).

Взлетная мощность 1500 л.с.
Номинальная мощность 1300 л.с.
На высоте 1500 м
	Апрель 1939 года госиспытания
	1300
	


М-25В и М-62 с турбокомпрессором
	Повышение высотности М-25В до высоты 7000-7500 м при Neh=700 л.с. и М-62 до высоты 8000 м при Neh=750 л.с.
	III квартал летными испытаниями
	1800
	


М-62
	Повышение срока службы мотора М-62 до первой переборки до 200 часов
	II квартал длительные испытания
	1000
	

	Подбор топлив и масел к существующим серийным моторам. Испытание агрегатов мотора.
	IV квартал определением надежности работы мотора
	1000
	

	Отработка винтомоторных групп в летных условиях
	Весь год
	800
	


М-70
	18 цилиндровая двухрядная звезда
Взлетная мощность 1400 л.с.
Номинальная мощность 1400 л.с.
На высоте 4500 м
	IV квартал 1939 года госиспытанием на станке
	1000
	

	Итого затрат по заводу № 19
	
	9500
	


Завод № 24
АМ-35
	Взлетная мощность 1350 л.с.
Номинальная мощность 1200 л.с.
На высоте 4500 м
	I квартал госиспытания
	1500
	Ответственный конструктор Микулин
Ведущий инженер Лукьянов


АМ-35 с турбокомпрессором ЦИАМа ТК-2
	Повышение высотности мотора до Н=10000 м при номинальной мощности 1100 л.с.
	III квартал летными испытаниями на самолете № 42
	1500
	Ведущий инженер по турбокомпрессору Рудин


АМ-35 НВ
	Перевод мотора АМ-35 на непосредственный впрыск
Взлетная мощность 1450 л.с.
с номинальн. мощностью 1300 л.с.
На высоте 4500 м
	III квартал госиспытания
	1000
	

	Повышение сроков службы моторов АМ-35 и М-62 до 200 час. до первой переборки и снижение удельных расходов топлива АМ-35 до 230-235 гр/л.с.ч.
	II и IV кв. длительными испытаниями
	2000
	

	Затраты по заказу УВВС
	
	6000
	


Завод № 26
М-104
	Повышение высотности М103А за счет постановки нагнетателя ЦИАМ
Взлетная мощность 1000 л.с.
Высотная номинальная:
I ск. 960 л.с.
II ск. 850 л.с. на высоте:
I ск. 3400 м
II ск. 6000 м
	I квартал госиспытания на станке
	1800
	Главный конструктор Климов


М-105
	Увеличение срока службы мотора до первой переборки до 200 часов
	IV квартал доводка по надежности
	1500
	


М105 с ТК-2 (с турбокомпрессором)
	Повышение высотности М105 за счет постановки турбокомпрессора ЦИАМа
Н расчетн. = 8500 м
Высотн. номинал. 1000 л.с.
	IV квартал летные заводские испытания
	1000
	


М-106
	Повышение высотности мотора М105 до высоты 6000 м
Высотн. номин. мощн. 1100 л.с.
II ск. 1000 л.с. на высоте
I ск. 3000 II ск 6000 м
	I iквартал 1939 года госиспытания
	1675
	


М-120
	Постройка трехрядного мотора на базе М-105
Взлетная мощность 1800 л.с.
Номинальная мощность 1500 л.с.
На высоте 6000 м
	Ноябрь 1939 года 50-часовые заводские испытания
	3000
	


М-105 П
	Модификация мотора М-105 под пушку
Взлетная мощность 1100 л.с.
Номинальная мощность 1000 л.с.
Высота 2000 м и 1050 м
На высоте 4000 м
	II квартал 1939 года госиспытания
	1500
	


М-103Г
	Доводка мотора с гликолевым охлаждением на основе госиспытаний
Взлетная мощность 900 л.с.
Номинальная мощность 950 л.с.
На высоте 4500 м
	Август 1939 года летные госиспытания
	1000
	


М103 СП
	Спаренные моторы М-103 для передачи на тандем винт. (шесть моторов)
	II квартал изготовлением шести моторов
	-
	По договору с заводом № 84

	Итого затрат по заводу № 26
	
	11475
	


Завод № 29
М-88
	Форсирование мотора М-87А по мощности и высотности.
Взлетная мощность 1100 л.с.
Номинальная мощность 1000 л.с.
На высоте 6000 м
	1 кв. госиспытания на станке
	1500
	Ведущий инженер Водолажский


М-88 б/р
	Безредукторный мотор с синхронизаторами пулеметов.
Взлетная мощность 1100 л.с.
Номинальная мощность 1000 л.с.
На высоте 6000 м
	II кв. госиспытания
	2000
	


М-87А
	Повышение срока службы мотора до 200 часов до первой переборки
	II кв. длительные госиспытания
	1500
	


М-88с ТК
	Повышение высотности мотора за счет применения турбокомпрессора до Н=8500-9000 м при N=900 л.с.
	IV кв. заводские испытания
	1000
	

	Работы по подбору топлив и масел к существующим серийным моторам, испытание агрегатов мотора и увеличению экономичности
	IV кв.
	1000
	

	Летные испытания и отработка винтомоторных групп
	Весь год
	800
	

	Итого затрат по заводу № 29
	
	7800
	


Завод № 16
М-В4
	Повышение срока службы мотора до 300 часов до первой переборки
	IV кв. госиспытания
	500
	


М-В6
	Повышение срока службы мотора до 200 часов до первой переборки
	IV кв. госиспытания
	500
	


МВ-4 и МВ-6
	Перевод моторов с касторового масла на минеральное
	II кв. госиспытания
	500
	


М-В-6
	Модификация мотора МВ-6 под винт с гидравлическим управлением
	I кв. сдача на госиспытания
	300
	


МВ-12
	Постройка лицензионного мотора
Номинальная мощность 450 л.с.
На высоте 3600 м
	III кв. госиспытания
	1100
	


МВ-4 и МВ-6
	Перевод моторов (без нагнетателя) на низкооктановое топливо
	III кв. госиспытания
	650
	

	Малотиражный мотор для учебной и тренировочной авиации
Nе=65-80 л.с.
	IV кв. госиспытания
	450
	

	Итого по заводу № 16
	
	4000
	

	Итого по моторам
	
	38775
	


Завод № 33
ВКВ4
	Поплавковый карбюратор к мотору МВ-4
	I кв. 1939 года госиспытания
	50
	Гл. конструктор Стариков


КВ-6
	Поплавковый карбюратор к мотору МВ-6
	IV кв. 1939 года
	50
	


КВ-12
	Поплавковый карбюратор к мотору МВ-12
	II кв. госиспытания
	100
	


АКВ-6
	Поплавковый карбюратор с автоматом состава смеси
	III кв. госиспытания
	50
	


АК-63
	Поплавковый карбюратор с автоматическим высотным корректором к мотору М63
	Апрель госиспытания
	100
	


АК-63БП
	Беспоплавковый автоматический карбюратор по типу "Чандлер Грувс" к мотору М63
	IV кв. госиспытания
	220
	


АК-80
	Автоматический карбюратор к мотору М-80
	II кв. госиспытания
	240
	


АК-62с ТК
	Автоматический карбюратор к моторам М-25В и М-62 с турбокомпрессором
	Апрель 1939 года госиспытания
	230
	


АК-62БП
	Автоматический карбюратор по типу "Чандлер Грувс" к моторам М-62 и М-25В
	II кв. госиспытания
	230
	


АК-25-4ДФ
	Поплавковый четырехдиффузорный карбюратор с автоматическим высотным корректором к КМ-62
	I кв. 1939 года
	90
	


АК-35
	Новый карбюратор с автоматом состава смеси, обеспечивающего семью моторов АМ-35
	II кв. госиспытания
	200
	Ведущий инженер Садовников


АК-105
	Поплавковый карбюратор с автоматическим высотным корректором к мотору М-105, М-106 и М103А с ТК
	I кв. 1939 года госиспытания
	200
	Ведущий инженер Егоров


АК-100А
	Устройство карбюратора с автоматическим высотным корректором
	Май 1939 года госиспытания
	50
	Ведущий инженер Егоров


АК-87Б
	Устройство карбюратора с автоматическим высотным корректором
	I кв. летные испытания
	50
	Ведущий инженер Константинов


АК-89
	Автоматический карбюратор с новой подобранной размерностью диффузора для моторов М-87А, М-88, М-89
	I кв. госиспытания
	250
	Ведущий инженер Константинов


АК-88 с ТК
	Обеспечение герметичности карбюратора на М-88 с турбокомпрессором
	Октябрь 1939 года
	200
	


АК-87 ДТ
	Карбюратор двойного топлива к мотору М-88
	III кв. 1939 года
	150
	

	Стационарный газовый карбюратор для испытания на стенде
	IV кв. изготовление
	50
	


РПД-2
	Регулятор постоянного давления наддува к МВ-6 (тип Зенит)
	II кв. госиспытания
	50
	


РПД-3 
	Регулятор постоянного давления наддува к МВ-12
	II кв. госиспытания
	50
	


АК-120БП
	Беспоплавковый автоматический карбюратор к мотору М120
	III кв. изготовление
	200
	

	Карбюратор для маломощного мотора 65-80 л.с.
	III кв. изготовление
	25
	

	Всего затрат по заводу № 33
	
	2885
	


Завод № 132
МИМС
	Мощный мотоинерционный стартер с моторчиком "Стрела" для М-62-63-М-80
	IV кв. госиспытания
	215
	Гл. конструктор Янкилевич


ПС-2
	Пироинерционный стартер с пороховой турбинкой для запуска моторов М-62-М-63
	I кв. войсковые испытания
Постройка 50 шт.
	350
500
	


ПС-5
	Пиротехнический стартер (поршневой тип Кофмана) для запуска моторов М-25-М-62
	I кв. госиспытания
	360
	


ПК-34
	Приводной компрессор на 50 атм. для запуска мотора АМ-35
	I кв. госиспытания
	85
	


ПК-103-87
	Приводочный компрессор с рабочим давлением 50 атм. для моторов М-103 и М-87
	III кв. госиспытания на станке
	300
	


МПК-1
	Мотоприводной компрессор с рабочим давлением 50 атм. с приводом от моторчика "Стрела"
	IV кв. госиспытания
	190
	


СПБ-2
	Бортовой комбинированный агрегат для подогрева и запуска 2-х моторных самолетов с моторами воздушного охлаждения
	IV кв. госиспытания
	200
	


СПБ-1
	Бортовой комбинированный агрегат для подогрева и запуска одномоторного самолета
	IV кв. госиспытания
	150
	


АК-75
	Переносно бортовой компрессор высотного давления 70-80 атм. для обслуживания самолетов в полевых условиях
	II кв. госиспытания
	180
	


АП-3
	Запуск мотора непосредственным впуском пороховых газов и цилиндров
	IV кв. заводские испытания
	40
	

	Итого затрат по заводу № 132
	
	2570
	


Завод № 20
	Агрегаты обеспечивающие питание бензином моторов до любой высоты на одномоторных и многомоторных самолетах
	I-IV кв. госиспытанием 4-х типов
	280
	Гл. конструктор Тарасов

	Нагнетатель для герметических кабин
	I кв. госиспытания на станке
	240
	

	Бензонасос повышенного давления для питания карбюратора типа "Чандлер Грувс"
	IV кв. госиспытания
	40
	


БНК-6 и БНК-9
	Бензопомпы большой производительности для моторов М-62, М-63-34, 35-80
	I кв. госиспытания
	40
	

	Высотная бензопомпа, обеспечивающая нормальное питание топлива до Н расчетн.=10000 м для М-62, 88, 103, 35, 105
	II кв. госиспытания на стенде
	90
	

	Высотная маслопомпа, сохраняющая нормальное давление масла в М-62 до Н расчетн.=12000 м
	II кв. госиспытания
	90
	

	Маслопомпы к М-70
	II кв
	20
	

	Масляный фильтр с автоматической очисткой в полете к М-62, М-63
	V кв. госиспытания
	40
	

	Вакуум помпы большая и малая модель
	III кв. госиспытания
	80
	

	Масляный насос высокого давления (30 атм) для подъема шасси
	II кв. госиспытания
	20
	


БНК-4
	Бензопомпы малой производительности для МВ-4, МВ-6
	II кв. госиспытания
	60
	

	Итого затрат по заводу № 20
	
	1000
	

	Итого по агрегатам
	
	6455
	


Завод № 28
ВИШ-52
	Автоматический винт изменяемого в полете шага до 80 градусов к мотору М-105 (тип Гидроматик)
	Сентябрь госиспытания
	800
	


ВИШ-54
	Автоматический винт изменяемого в полете шага до 80 градусов к мотору АМ-35
	I кв. 1940 года госиспытания
	600
	


ВИШ-32 к мотору М-103
	Модернизация ВИШ-22 с целью снижения веса
	I кв. 1939 года испытание на самолете
	150
	

	Изготовление винтов к моторам М-80, 35, 105 ВИШ-27, ВИШ-24, ВИШ-34Т к лопасти в нескольких вариантах
	I-IV кв. изготовление
	950
	


ВИШ-2П
	Реверсивный винт для мотора М-103 к самолету "СБ"
	IV кв. госиспытания на самолете
	500
	


ВИШ-Т
	Тандем винтов с лопастями вращающимися в разные стороны к М-120 и М-70
	IV кв. проект
	40
	


ВИШ-44 к АМ-35с ТК
	Винт с деревянными лопастями для стратосферных моторов
	IV кв. испытания на самолете
	250
	


ВИШ-26Э
	Облегчение винта ВИШ-26 за счет применения электронных лопастей
	IV кв. заводские испытания
	250
	

	ИТОГО по заводу № 28
	3540
	
	


Комбинат № 150
АВ-1
	Винт изменяемого шага диапазон поворота лопастей 30 градусов вес 60-65 кг 2-х лоп. диаметром 2,7 м к мотору М-62Г
	II кв. госиспытания
	450
	Гл. конструктор Жданов


АВ-2
	Винт изменяемого шага диапазон поворота лопастей 30 градусов вес 60-65 кг 2-х лоп. диаметром 2,7 м к мотору М-88 б/р левого вращения. Винт 3-х лопастной вес 80-90 кг
	III кв. госиспытания
	500
	Гл. конструктор Жданов


ВИШ-23
	3-х лопастной диаметром 34. Вес 154 кг тянущий левого вращения к М-88.
	II кв. госиспытания
	280
	Гл. конструктор Жданов


ВИШ-26
	2-х лопастной тянущий правого вращения диаметр 2,8. Вес 93 кг.
	II кв. госиспытания
	280
	Гл. конструктор Жданов


ВИШ-26л
	Тоже к М-88 безредукторному левого вращения
	II кв.сдача на станке
	250
	Гл. конструктор Жданов


ВИШ-28
	3-х лопастной тянущий правого вращения диаметр 2,7. Вес 126 кг. 20 градусов к мотору М-62.
	II кв.сдача на станке
	200
	Гл. конструктор Жданов


ВИШ-17
	К мотору МВ-6 2-х лопастной тянущий левого вращения. Диаметр=2 м. 15 градусов. Вес 35 кг.
	II кв.госиспытания
	250
	Гл. конструктор Жданов


ВИШ-18
	К мотору МВ-12 2-х лопастной тянущий левого вращения. Диаметр=2,1 м. 15 градусов. Вес 42 кг.
	III кв. госиспытания
	250
	


ВИШ-25 ВС
	Винт к М-25 фиксированного шага со стальными пустотелыми лопастями
	IV квартал длительные испытания
	300
	

	Изготовление новых лопастей для серийных винтов
	IV кв.
	300
	

	Итого по затрат по комбинату № 150
	
	3060
	


КБ № 28
ВРШ-31
	К мотору М-105 Пушка диапазона поворота 20 градусов. Вес 110-115 кг
	II кв. заводские испытания
	400
	Гл. конструктор Никифоров

	Итого затрат
	
	400
	

	Итого по винтам
	
	7000
	

	Итого по моторам, агрегатам и винтам
	
	52230
	


(2425, 13-24).

28 марта 1939 г. Нарком обороны маршал К.Е. Ворошилов утвердил план и ориентировочный бюджет поставок авиатехники УВВС на 1939 г. и планы по опытному самолетостроению и моторостроению на 1939-40 гг. В нем 8-м пунктом Главному конструктору А.А. Дубровину поручались работы по модификации самолета Р-10 под мотор М-62 (ХАИ-52), на что требовалось ориентировочно 1,5 млн. руб., которые должны были производиться на заводах №№ 135 в Харькове и 292 в Саратове. При этом ранее выданные ему задания по запуску в серийное производство на заводе №301 в г. Химки Московской обл. по французской лицензии легкого учебно-тренировочного самолета Кодрон С.690 и истребителя С.713 и разработке их модификаций, на что было выделено 300 тыс. руб., с него снималось, а взамен поручалось разработать «Скоростной пушечный истребитель из упрочненной древесины», на что предполагалось выделить ориентировочно 200 тыс. руб. Для этого группа Лавочкина, Горбунова и Гудкова с другими ее сотрудниками переводится с завода №167 на завод №301 в случае, если задания по самолетам С.690 и С.713 действительно будут сняты, что окончательно в то время решено не было.
С учетом приоритета заданий Дубровин не мог оставаться на заводе №301, и в начале 1939 г. переведен на завод №135, руководителем ОКБ-301 стал А.Г. Брунов (бывший заместитель Дубровина), группу прочности возглавлял В.В. Кондратьев. На начало 1939 г. работы по самолетам С.690 и С.713 они пока продолжали.
Завод №301 строился как мебельная фабрика для выпуска мебели для правительственных учреждений, но передан в Авиапром. Осенью 1937 г. там началась подготовка производства самолета УТ-2 конструкции С.А. Яковлева, которые вместе с самолетами УТ-1 те учебные задачи, что возлагались на самолеты Кодрон С.690 и С.713 полностью решали. Реконструирован и вступил в строй в 1938 г. В 1938-1939 г. на заводе построено 386 самолетов УТ-2, и они были основной продукцией предприятия (23763).

28 марта 1939 была подготовлена справка о сравнительных данных по штурмовикам и разведчикам N 4680-3 (1971,34)
	ЛТД
	Н.Н.П.
	П.О.С.
	Кочеригин
	Грушин
	А.С.Я.

	
	Иванов М-63
	Иванов М-87/М-88
	Ш М-88
	Тандем М-87
	БР-12 2М103

	Макс. скор. на
	385-400/0
	380-400/0/425/0
	430/0
	405/0
	560-600/4500

	высоте
	430/5000
	450-470/5000/510/6650
	530/6650
	488/4250
	

	Посад. Скорость
	112-120/144
	90-95
	100-105
	100-110
	110-120

	Дальность норм./
	1400/3000
	1000/1200
	800/1300
	700/1000
	1000/1500

	перегр на 0.8-0.9
	
	
	
	
	

	Потолок
	8500-9000
	8500-9000
	10000
	9500
	10000

	Вооружение:
	6хШКАС/400 кг
	6хШКАС/400 кг
	4хШКАС/400 кг
	5хШКАС
	2хШКАС/120 кг

	Срок совм. и гос.
	
	
	
	
	

	испытаний
	май 1939
	март 1939/апрель 1939
	апрель 1939
	март 1939
	апрель 1939 (1971,34)



28 марта 1939 г. проект тематического плана на 1939 был утвержден Ворошиловым и начальником ВВС РККА Локтионовым
Планы УВВС РККА на 1939 г. План самолетостроения на 1939-1940 гг.
Конструктор Поликарпов
И-180 М-88 - 2-й экз.
И-180 М-88 - 3-й экз. с герм, кабиной
И-190	М-88-1-й экз.
И-190 М-88 - 2-й экз. {с ТК - карандашом}
ВИТ-2 2М-105
Штурмовик «Иванов» с М-62 - 1-й экз.
Тоже-	2-й экз.
И-173 М103 П.Т.К. - 1-й экз.
То же - 2-й экз.
(* работы по И-153, И-16. И-15)
Конструктор Ильюшин
И-21АМ34ФРН или АМ35 {снят - карандашом}
Конструктор Сухой, з. 156
Одноместный истребитель с пушкой через редуктор М-103 П.Т.К. или М-103 с двухскоростным нагнетателем - 1-й экз.
То же - 2-й экз.
Конструктор Яковлев, з. 115
Двухмоторный ближний разведчик с 2М103 или 2M10S - 1-й экз.
То же - 2-й экз.
Учебно-тренировочный двухместный с МВ-6
-'- одноместный --
Помощь серийным заводам по УТЛ, УТ-2, УТ-3.
Конструктор Таиров, з. 43
Двухмоторный одноместный истребитель 2М-88
То же - 2-й экз.
То же - 3-й экз. ~
ОКО-1 в транспортном, десантном, санитарном вариантах.
Конструктор Дубровин, з. 135, Сарком- байн и з. 301
Модификация ХАИ-5 под М-62, Р-10/ ХАИ-5 и ХАИ-52/доводка и испытания
Кодрон С-690 - {снят - карандашом}
Модификация С-690 - {снят - карандашом}
Кодрон 713 - {снят - карандашом}
Скоростной пушечный истребитель из упрочненной древесины.
Конструктор Яценко, з. 81
Одноместный скоростной истребитель с М-88 -1-й экз.
То же - 2-й экз.
Конструктор Москалев
Истребитель одноместный с 2-мя моторами Рено
Конструктора Боровков и Флоров, 3.207
Одноместный маневренный истребитель с М-62 -1-й экз.
То же с М-63 - 2-й экз.
То же с М-88 - 3-й экз.
Конструктор Болховитинов, з. 84
Экспериментальный скоростной бомбардировщик с 2-мя спаренными М- 103П -1-й экз.
То же - 2-й экз.
Экспериментальный рекордный на скорость/испытание интерсепторов/ - {снят - карандашом}
ОКБ-30, начальник Шевченко
Экспериментальный истребитель биплан со складным нижним крылом.
Завод 153, конструктор Сильванский
Скоростной одноместный истребитель М-88 -1-й экз.
То же - 2-й экз.
Как видим, по сравнению с предыдущим вариантом НКАП внесены лишь небольшие уточнения. Основные игроки пока все те же, и лишь в пункте 301-го завода бесфамильный пока еще проект назван «Скоростной пушечный истребитель из упрочненной древесины» (19725).

28 марта 1939 вышел приказ НКАП и НКВД N 74сс/00357, согласно которому ЛИС подчинили непосредственно директорам заводов (445).

28 марта 1939 г. вышел совместный приказ N74-сс/00357 НКАП-НКВД, в котором говорилось о выводе из подчинения НКАП летно-испытательных станций (ЛИС) и передачи их в подчинение директорам заводов (24105).

Другие оборонные отрасли:

28 марта 1939 года на АНИОПе были начаты полигонные испытания 76-мм пушки УСВ Грабина. В ходе полигонных испытаний выяснился основной недостаток УСВ: непрочность станин лобовой части (трещины в станине), шворневой лапы и люльки (трещины), а также течь масла в тормозе отката (3861).

28 марта 1939 г. на АНИОПе были начаты полигонные испытания 76 мм дивизионной пушки Грабины Ф-22 УСВ.
В ходе полигонных испытаний выяснился основной недостаток УСВ: непрочность станин лобовой части (появление трещин), шворневой лапы и люльки (то же), а также течь масла в тормозе отката (25440).

28-29 марта 1939 года состоялись испытания 45-мм капонирной установки Л-20. В ходе них установки обстреливал танк Т-28 бронебойными снарядами. Комиссия отметила сбиваемость угла возвышения при стрельбе. Недостатком Л-20 по сравнению с ДОТ-4 сочли большой расход металла. Тем не менее комиссия предложила принять ее на вооружение вместо ДОТ-4. Но по неясным причинам Л-20 в серию так и не пошла (3861).

28 марта 1939 г. был подготовлен Доклад начальника АУ РККА Г.К.Савченко и врид военного комиссара М.В.Сидорова наркому обороны СССР К.Е.Ворошилову об итогах конкурсных испытаний пистолетов № 221811
Председателю Главного военного совета СССР,
Народному комиссару обороны СССР Маршалу Советского Союза тов. К.Е.Ворошилову
Согласно приказа НКО и НКОП за № 134 — 1938 г. и протокола заседания Главного военного совета от 29 декабря 1938 г. за № 29 было изготовлено и представлено на конкурсные испытания 8 образцов пистолетов, сконструированных под 7,62-мм патрон типа «Маузер».
Одновременно по неполной программе (исключая отстрел на живучесть) были испытаны для сравнения 6 иностранных образцов пистолетов (7,65-мм «Маузер», 7,65-мм «Парабеллум», 9-мм «Браунинг», 7,65-мм «Зауэр» и 7,65-мм «МАБ»).
Представленные на конкурс пистолеты были недостаточно отлажены и после предварительного опробования стрельбой к дальнейшему испытанию было допущено'только 5 систем. В процессе дальнейших испытаний конкурсной комиссией было выявлено, что ни один пистолет полностью не удовлетворяет условиям конкурса. Испытания стрельбой по программе выдержали измененный пистолет «Маузер» и «Маузер» в оригинале. Однако комиссия считает, что и эти пистолеты не могут быть приняты на вооружение РККА в силу большого веса (1 267 гр), больших и неудобных габаритов и сложности производства.
Находящийся на "вооружении пистолет обр. 1930 г. (ТТ) не может быть принят для:вооружения АБТ войск и, кроме того, требует некоторого усовершенствования.
Комиссия считает, что в целях создания общевойскового типа пистолета необходимо доработать лучшие образцы представленные на конкурс (сист. Бакова, Воеводина, Токарева и Коровина) и провести повторные испытания.
Я согласен с заключением комиссии и прошу разрешения провести повторные испытания 20 мая 1939 г.
Начальник
Артиллерийского управления РККА
комдив Савченко
Вр. военного комиссара Артиллер. управления РККА батальонный комиссар Сидоров
РГВА. Ф. 4. Он. 14. Д. 2260. Л. 2-3. Подлинник (10976).

28 марта 1939 г. Доклад начальника АУ РККА Г.К.Савченко и врид военного комиссара М.В.Сидорова
наркому обороны СССР К.Е.Ворошилову об итогах конкурсных испытаний пистолетов № 221811	
Председателю Главного военного совета СССР, Народному комиссару обороны СССР Маршалу Советского Союза тов. К.Е.Ворошилову
Согласно приказа НКО и НКОП за № 134 — 1938 г. и протокола заседания Главного военного совета от 29 декабря 1938 г. за № 29 было изготовлено и представлено на конкурсные испытания 8 образцов пистолетов, сконструированных под 7,62-мм патрон типа «Маузер».
Одновременно по неполной программе (исключая отстрел на живучесть) были испытаны для сравнения 6 иностранных образцов пистолетов (7,65-мм «Маузер», 7,65-мм «Парабеллум», 9-мм «Браунинг», 7,65-мм «Зауэр» и 7,65-мм «МАБ»).
Представленные на конкурс пистолеты были недостаточно отлажены и после предварительного опробования стрельбой к дальнейшему испытанию было допущено только 5 систем. В процессе дальнейших испытаний конкурсной комиссией было выявлено, что ни один пистолет полностью не удовлетворяет условиям конкурса.
Испытания стрельбой по программе выдержали измененный пистолет «Маузер» и «Маузер» в оригинале. Однако комиссия считает, что и эти пистолеты не могут быть приняты на вооружение РККА в силу большого веса (1 267 гр), больших и неудобных габаритов и сложности производства.
Находящийся на вооружении пистолет обр. 1930 г. (ТТ) не может быть принят для вооружения АБТ войск и, кроме того, требует некоторого усовершенствования.
Комиссия считает, что в целях создания общевойскового типа пистолета необходимо доработать лучшие образцы представленные на конкурс (сист. Бакова, Воеводина, Токарева и Коровина) и провести повторные испытания.
Я согласен с заключением комиссии и прошу разрешения провести повторные испытания 20 мая 1939 г.
Начальник Артиллерийского управления РККА комдив Савченко
Вр. военного комиссара Артиллер. управления РККА батальонный комиссар Сидоров
РГВА. Ф. 4. Он. 14. Д. 2260. Л. 2—3. Подлинник (24174).

28 марта 1939 г.
Доклад начальника АУ РККА Г.К.Савченко и врид военного комиссара М.В.Сидорова наркому обороны СССР К.Е.Ворошилову об итогах конкурсных испытаний пистолетов
№ 221811	28 марта 1939 г.
Председателю Главного военного совета СССР, Народному комиссару обороны СССР Маршалу Советского Союза тов. К.Е.Ворошилову
Согласно приказа НКО и НКОП за № 134 — 1938 г. и протокола заседания Главного военного совета от 29 декабря 1938 г. за № 29 было изготовлено и представлено на конкурсные испытания 8 образцов пистолетов, сконструированных под 7,62-мм патрон типа «Маузер».
Одновременно по неполной программе (исключая отстрел на живучесть) были испытаны для сравнения 6 иностранных образцов пистолетов (7,65-мм «Маузер», 7,65-мм «Парабеллум», 9-мм «Браунинг», 7,65-мм «Зауэр» и 7,65-мм «МАБ»).
Представленные на конкурс пистолеты были недостаточно отлажены и после предварительного опробования стрельбой к дальнейшему испытанию было допущено только 5 систем. В процессе дальнейших испытаний конкурсной комиссией было выявлено, что ни один пистолет полностью не удовлетворяет условиям конкурса. 
Испытания стрельбой по программе выдержали измененный пистолет «Маузер» и «Маузер» в оригинале. Однако комиссия считает, что и эти пистолеты не могут быть приняты на вооружение РККА в силу большого веса (1 267 гр), больших и неудобных габаритов и сложности производства.
Находящийся на вооружении пистолет обр. 1930 г. (ТТ) не может быть принят для вооружения АБТ войск и, кроме того, требует некоторого усовершенствования.
Комиссия считает, что в целях создания общевойскового типа пистолета необходимо доработать лучшие образцы представленные на конкурс (сист. Бакова, Воеводина, Токарева и Коровина) и провести повторные испытания.
Я согласен с заключением комиссии и прошу разрешения провести повторные испытания 20 мая 1939 г.
Начальник	Вр. военного комиссара
Артиллерийского управления РККА Артиллер. управления РККА
комдив Савченко	батальонный комиссар Сидоров
РГВА. Ф. 4. Он. 14. Д. 2260. Л. 2—3. Подлинник (21066).

28 марта в 1939 году «Ижстальзавод» был разделен на два самостоятельных предприятия – Ижевский металлургический («Ижсталь») и Ижевский машиностроительный («Ижмаш») заводы (ныне акционерные общества) (15082).

28 марта 1939 года вышел приказ № 63 НКВ:
В целях широкого развития применения твердых сплавов на заводах НКВ, организации производства нужных марок и ассортимента твердых сплавов и инструмента с ними, проведения научно-исследовательских и экспериментальных работ, расширения работ по оказанию технической помощи бригадам по внедрению твердых сплавов:
Организовать в составе ГСПИ-7 на базе его Отдела твердых сплавов Специальную техническую хозрасчетную контору по твердым сплавам, с отдельным балансом. (9168).

За рубежом:

March 28 1939 Insurgent forces complete conquest of Spain (1037).

28 марта 1939 с падением Мадрида закончилась гражданская война в Испании (2100).

28 марта 1939 войска генерала Франко вошли в города Мадрид и Валенсия. Началась повсеместная капитуляция республиканских войск. Скандинавские страны, затем США, вслед за Англией и Францией признают правительство генерала Франко как легитивное. За период гражданской войны с 1936 по март 1939гг в Испании, с обеих сторон погибло 280 тысяч человек (11641).

28 марта 1939 Франко вступил в Мадрид (3186).

28 марта 1939 войска генерала Франко вступили в Мадрид, конец гражданской войны (4962).

28 марта 1939 г. войска генерала Франко вошли в города Мадрид и Валенсия. Началась повсеместная капитуляция республиканских войск. Скандинавские страны, затем США, вслед за Англией и Францией признают правительство генерала Франко как легитивное. За период гражданской войны с 1936 по март 1939гг в Испании, с обеих сторон погибло 280 тысяч человек (24105).

28 марта в 1939 году формально окончилась гражданская война в Испании. Окончилась победой военной хунты во главе с генералом Франциско Франко, который оставался правителем страны вплоть до своей смерти 20 ноября 1975 года. А началась гражданская война 17 июля 1936 года восстанием гарнизона в испанском Марокко, которое было поддержано военными во многих городах Испании. Дело в том, что в феврале 1936 года к власти - в результате выборов - пришло лево-республиканское правительство "народного фронта" под руководством Ларго Кабальеро, любившего поговорить о "диктатуре пролетариата". Росло влияние и компартии Испании. Против этого военные и восстали. Испания стала полем первого столкновения Советского Союза, оказавшего военную поддержку республиканцам, с фашистскими странами, Германией и Италией, воевавшими на стороне Франко. При их помощи франкистская "фаланга" (так называлась партия военных) одержала победу. Западно-европейские страны объявили о невмешательстве в испанскую войну, хотя много добровольцев из этих стран (в том числе, например, писатель Эрнест Хэмигнуэй) сражались на стороне республиканцев. После смерти генералиссимуса Франко - и по его предсмертной воле - в Испании была восстановлена монархия, а король Хуан Карлос добился и полного восстановления демократии в стране (15082).

28 марта в 1939 году Адольф Гитлер разрывает Пакт о ненападении с Польшей (заключен в январе 1934 г.) (15082).

28 марта 1939 А.Г. разорвал Пакт о ненападении с Польшей, заключенный в 1934 (3907,216).

Авиапромышленность:

29 марта 1939 вышло постановление Правительства N 236сс о серийном выпуске самолетов ЦКБ-30Ф на 126 заводе (1388,144).
Видно это было большое постановление или вообще его не было?

29 марта 1939 г. вышло постановление N236-сс СНК СССР N126 о серийном выпуске самолета ДБ-3Ф (ЦКБ-30Ф, будущий Ил-4, конструктор Ильюшин) на заводе N126 (24105).

29 марта 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0121
Гос. испытания самолета ДБ-3 2М-87А в варианте самолета сопровождения (ЦКБ-54) (6880, 200).

29 марта 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета 42 дублер, гос. испытание (6892, 227-234).

29 марта 1939 года Начальник НИП АВ ВВС полковник Шевченко и Военком НИП АВ ВВС ст. политрук Калкутин 30 марта 1939 года утвердили Отчет по полигонным испытаниям дополнительного бомбардировочного вооружения на самолете СБ N 221 завода N 22
Испытания начаты 25 февраля 1939 года
Испытания закончены 28 марта 1939 года
Цель испытаний
Испытания имели цель определить
1. Надежность работы бомбардировочного оборудования.
2. Удобство и безопасность эксплоатации.
3. Время потребное на подвеску бомб, на съемку и установку дополнительных бомбодержателей.
4. Удобство, надежность и безопасность стопорения ветрянок взрывателей.
5. Возможность оборудования самолетов СБ дополнительным бомбардировочным вооружением силами строевых частей.
Заключение
1. Предъявленное на полигонные испытания дополнительное бомбардировочное вооружение на самолете СБ N 221 испытания выдержало (3500).

29 марта 1939 вышло постановление КО N 66сс "О самолете СБП"
1. Организовать производство и выпуск самолета СБП на заводе 124. Подписали В.М.М. и Сафонов (1470,168).

29 марта 1939 г. вышло постановление N 66-сс СНК КО "О самолете СПБ", в котором говорилось об организации строительства самолета на заводе N124 (24105).

29 марта 1939 г. В.М.М. подписал Постановление КО при СНК СССР № 66 о запуске производства ВИТ-2 в серию на заводе № 124 (9649).

29 марта 1939 вышло постановление КО N 67сс "О самолете Иванов"

29 марта 1939 вышло постановление КО о внедрении самолета ББ-1 М-87А в производство на заводе 135 в варианте ББ с деревянным фюзеляжем и металлическим крылом (1379,105).

29 марта 1939 года Комитет Обороны при СНК СССР постановил:
«Наркомату Авиационной Промышленности организовать производство и выпуск самолета «Иванов» конструкции т. Сухого на заводах «Саркомбайн» и 135 (Харьковском).
Представить в КО в 10-дневный срок развернутый план мероприятий, обеспечивающий серийный выпуск самолетов и размер заказа на 1939 год» (11849).

29 марта 1939 года, cогласно решению Комитета Обороны, самолет ББ-1 с двигателем М-87А предстояло внедрить в производство на заводе № 135 в Харькове с деревянным фюзеляжем и металлическим крылом. При этом он должен был развивать скорость до 468 км/ч на высоте 5200 метров, иметь потолок 8800 метров и скоростную дальность 1000 км.
Этим же документом главного конструктора Сухого и директора завода Ленкина обязали установить на второй опытной машине мотор М-88, а на первой - заменить двигатель на М-62 или М-63 и предъявить их на государственные испытания, соответственно, к июлю и сентябрю 1939 года.
Одновременно предписывалось модифицировать самолет с мотором М-88 в штурмовик-бомбардировщик и в сентябре того же года передать на государственные испытания (24991).

29 марта 1939 вышло постановление КО N 65сс "О самолете И-180"

29 марта 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета И-180 по вооружению (6892, 242-243).

29 марта 1939 г. вышло постановление Комитета Обороны при СНК СССР “О самолете И-180”, в котором говорилось: “Обязать тов. Кагановича М.М. обеспечить к 15 апреля выпуск второго экземпляра нового самолета И-180 конструкции тов. Поликарпова, создав для тов. Поликарпова все необходимые условия для успешного выполнения этого задания на заводе № 156” (10667).

29 марта 1939 г. постановлением Комитета Обороны при СНК СССР № 65сс «О самолёте И-180», в частности, говорилось:
«Обязать тов. Кагановича М.М. обеспечить к 15 апреля выпуск второго экземпляра нового самолёта И-180 конструкции тов. Поликарпова, создав для тов. Поликарпова все необходимые условия для успешного выполнения этого задания на заводе № 156».
Правда, это постановление не ускорило работам по И-180 и не способствовало их успешному выполнению. Для завершения работ по И-180 и «Иванову» на 156-м заводе оставили группу конструкторов во главе с В.Н. Мазуриным — тогда заместителем начальника КБ по одномоторным самолётам (15804).

29 марта 1939 г. вышло постановление Комитета Обороны при СНК СССР № 65сс «О самолете И-180», в котором говорилось:
«Обязать тов. Кагановича М. М. обеспечить к 15 апреля выпуск второго экземпляра нового самолета И-180 конструкции тов. Поликарпова, создав для тов. Поликарпова все необходимые условия для успешного выполнения этого задания на заводе № 156». 
Несмотря на то что постройка проводилась под бдительным оком НКВД, качество изготовления и сборки машины на заводе № 156 все так же оставалось низким: на металлической обшивке центроплана имелись «хлопуны», многие детали изготовлялись с предельными значениями допусков.
Пробежки по аэродрому начал Е. Г. Ульяхин, так как назначенного ранее ведущим летчиком-испытателем С. П. Супруна по приказу «сверху» не допускали к полетам. Он был вынужден написать письмо наркому обороны СССР маршалу К. Е. Ворошилову, в котором есть и такие строки
«Тов. народный комиссар! Мне сейчас стало исключительно тяжело работать — все начальство в целях страховки… всяческими способами старается меня оттеснить в сторону, лишь бы я только не летал. Все это в корне неверно и крайне мне обидно. .. У меня имеются десятки фактов, которые я мог бы привести, чтобы доказать Вам, как мне не доверяют. Не буду отвлекать Ваше внимание от мелких фактов, укажу только самые основные: в течение ряда лет я прошу послать меня в командировку в Китай или Испанию — для приобретения боевого опыта. Все мои старания остаются безрезультатными… 
Скоро будет полгода, как я не проводил никаких испытаний, налетал за это время я не больше 5 часов на скоростном истребителе и нет самолета, на котором я мог бы тренироваться…» 
После личного вмешательства К. Е. Ворошилова С. П. Супруна допустили к проведению испытаний И-180 (25035).

29 марта 1939 года На совещании у начальника ПТУ НКАП Пастера в присутствии Поликарпова, начальника НИИ ВВС и других работников НКАП и НИИ ВВС, все предъявленные требования по устранению обнаруженных дефектов и недоделок на самолете И-180 были рассмотрены, признаны правильными и по всем им принято соответствующее решение по их устранению. Протокол решений этого совещания был разобран и утвержден 29 марта наркомом авиапрома Кагановичем М.М. и Нач. ВВС (7568, 49).

29 марта 1939 в НКАП у Наркома состоялось совещание по вопросу "О выполнении правительственного задания по подготовке самолетов БОК-15" - М.М.Г. предложил переделки и доработки, в частности возможность увеличить дальность за счет придания плавной форме носовой части и переноса самолета (2601,83).

29 марта 1939 вышло постановление КО N 70сс "О производстве и применении на военных самолетах ТК и двухскоростных нагнетателей"

29 марта 1939 года вышло постановление Комитета Обороны № 70сс «О производстве и применении на военных самолетах ТК и двухскоростных нагнетателей». Значительная часть этого документа была посвящена самолетам И-16 и семейству И-15, в том числе и моторам М-62 (24854).

29 марта 1939 г. И Люлька направляет письмо В.М. Молотову - в то время Председателю Комитета Обороны (КО) при Совете Народных Комиссаров (СНК) СССР - с просьбой оказать помощь:
«На XVIII партийном съезде М.М.Каганович в своем выступлении одной из задач в III пятилетке поставил увеличение максимальных скоростей полета самолетов на 40-50%... В иностранной
литературе речь идет о создании истребителей со скоростями полета 800-850 км/ч. Применение обычных ВМГ становится очень невыгодным. На высоте 1500 м КПД винта падает до 0,55 вместо 0,75.
Таким образом, уже сейчас необходимо во всю широту ставить вопрос о замене ВМГ принципиально другой, обладающей при этих скоростях и высотах лучшей эффективностью.
Полтора года назад мною была закончена разработка (расчет и конструкция) одного предложения под названием «Ракетный турбодвигатель» для авиации.
На основе расчетов, основанных на экспериментальных данных, которыми я располагал, было доказано, что применение этого двигателя в авиации сулит большие выгоды и что применение его рентабельно уже начиная со скорости 600 км/ч. При скоростях же порядка 800-850 км/ч, т.е. таких, которые являются реальными в ближайшем будущем, этот двигатель будет выгоднее ВМГ в 1,5 раза.
Важно отметить и то, что предлагаемый мною двигатель обладает всеми положительными свойствами ВМГ (нормальный взлет, скороподъемность быстрая приемистость). Эти положительные свойства ставят его в ряд неизбежных заменителей ВМГ при повышенных скоростях полета.
Все эти положительные свойства и детальные расчеты были как-будто доказаны мною впервые, та как, к судя по литературным данным, ничего подобного не было опубликовано.
Весь расчетный материал и конструктивное оформление двигателя были засекречены и направлены в 18 Главное Управление НКОП.
После ряда рецензий (их было около шести и нужно указать - все без исключения были положительными), в которых указывалась необходимость скорейшей разработки этого предложения, 13X1138 при НКОП Отделом изобретений было созвано специальное совещание по этому вопросу. На совещании присутствовали представители ЦАГИ, ЦИАМ, ВВА и другие. Это совещание настойчиво рекомендовало включение этой работы в тематический план НИИ ВВС, причем расходы предусматривались в сумме 160 тыс. руб. (составление технического проекта). После этого мною были предприняты шаги для отыскания базы, необходимой для ведения работ. Такая база была найдена на одном из харьковских заводов.
25января 1939г. приезжал предста-
витель НИИ ВВС Шибаев, который предупредил нас, что к 10 февраля будет окончательно заключен договор на эту работу.
Исходя из этих заверений, были предприняты шаги и организация коллектива работников, подготовка соответствующих материалов и т.п., словом все то, что необходимо в нормальных условиях. Но прошло уже два месяца, как был представитель НИИ ВВС, и до сих пор от них никаких сообщений абсолютно нет, несмотря на то, что завод неоднократно телеграфировал.
Как можно расценить такое положение - я затрудняюсь сказать, но факт остается фактом, что со стороны НИИ ВВС чувствуется холодок. Если же после ряда технических совещаний специалистов по этому вопросу можно не отпустить ту незначительную сумму денег на эту работу, имеющую первостепенное значение для обороны страны, то это можно расценивать не только головотяпством соответствующих организаций.
Я не обращался к Вам до тех пор, пока не исчерпал всех своих возможностей, как моральных, так и материальных.
Чувствуя свою правоту не только в собственных своих убеждениях, но и в подтверждении моих выводов рядом авторитетных совещаний, я тем более не хочу согласиться с тем плачевным концом. Не имея поддержки от соответствующих организаций для оказания мне помощи в этом вопросе, я обращаюсь к Вам для выяснения причин, тормозящих реализацию этого предложения и оказания соответствующей помощи».
На письме никаких резолюций нет, но, судя по тому, что в конце 1939 г. были отпущены средства на разработку и доводку реактивного газотурбинного двигателя по проекту инженера Люльки, Молотов решил вопрос положительно (11133).
Эта работа проводилась на Кировском заводе в Ленинграде, где было организовано Опытное конструкторское бюро по авиационным двигателям и куда СКВ Реактивного двигателя вошло как филиал с сохранением самостоятельного технического руководства и самостоятельной тематики.
Все работы были сконцентрированы в Ленинграде, в Центральном котлотурбинном научно-исследовательском институте (ЦКТИ), а затем на Кировском заводе.
В то время в Ленинграде создалась наиболее благоприятная обстановка для работы группы А.М.Люльки, к которой были привлечены высококвалифицированные специалисты ЦКТИ, Политехнического института и Кировского завода. Институты и завод располагали условиями для создания без значительных капитальных затрат экспериментальных установок, на которых можно начать работы по отработке узлов двигателя.
Над проектом ТРД работала группа инженеров высокой квалификации, часть из которых приехала из Харькова, а большинство пришло из исследовательских и учебных институтов, турбостроительных заводов Ленинграда. К созданию одного из сложнейших узлов ТРД - компрессора были привлечены также работники Ленинградского политехнического института.
Проект первого отечественного ТРД, которому был присвоен шифр РД-1, закончили в 1941 г. Параллельно с подготовкой проекта на производствах ЦКТИ и Кировского завода были изготовлены отдельные узлы двигателя: двухступенчатый компрессор, камера сгорания, турбина и установки для их автономных испытаний.
Двигатель РД-1 был запроектирован по прямоточной схеме газовоздушного тракта. Он состоял из шестиступенчатого осевого компрессора кольцевой камеры сгорания, одноступенчатой турбины и сужающегося сопла. Все последующие двигатели с маркой «АЛ» изготавливались по прямоточной схеме и только с осевыми компрессорами. Характерным для двигателя РД-1 было применение теплозащитного экрана в камере сгорания, состоящего из трубок, по которым прогонялось топливо. Этот экран защищал от перегрева стенки кожуха камеры сгорания и одновременно служил как подогреватель топлива, что мы считали тогда необходимым для повышения полноты сгорания в случае применения тяжелых топлив (11133).

29 марта 1939 НАЧАЛЬНИК 3-го ГЛАВНОГО УПРАВЛЕНИЯ НКАП е. Королев писал письмо № 179сс/2161с Начальнику ВВС РККА Командарму 2-го ранга тов. Локтионову:
Изготовление ремонтного инструмента и приспособлений.
На 16/Ш-39 года ЗИК обеспечен 4-мя комплектами новых чертежей, скорректированными и опробированными заводом № 19 на основе испытания первого опытного комплекта ремонтного инструмента и приспособлений, изготовленного ЗИКом.
Техническими условиями ЗИК обеспечен. Для оказания помощи и консультации на ЗИК командирован технолог з-да № 19 т. ЖИГАЛОВ.
Задержка в обеспечении скорректированными и опробированными чертежами (комплектно) явилась следствием того, что последняя партия инструмента и присиособлений опытного комплекта ЗИКа поступила 2/П-39 года.
На 16-Ш-39 года-заводом № 19 было изготовлено и направлено в экспедицию д/отправки ВВС РККА 46 наименований, в 4-х комплектах ремонтного инструмента и приспособлений.
Директору завода № 19 тов. ДУБОВУ дано распоряжение закончить полностью изготовление 4-х комплектов ремонтного инструмента и приспособлений за 1938 год и отправить их ВВС РККА к 1 июля 1939 года (9843,230).

29 марта 1939 НАЧАЛЬНИК 3-го ГЛ. УПРАВЛШЯ НКАП Королев писал письмо № 72/2166с Директору завода № 19 Дубову (копия Нач. Секретариата НКАП Годкину):
Постановлением Комитета Обороны при СНК СССР № 179сс от 14 Ноября 1937 г. Вы были обязаны изготовить в 1938 году для ВВС РККА 4 комплекта ремонтного инструмента и приспособлений для мотора М-25, а также обеспечить чертежами и спецификациями производство указанного инструмента и приспособлений в НКМАШе, до настоящего времени это Вами не выполнено.
Предлагаю: 4 комплекта указанного инструмента и приспособлений за 1938 год полностью изготовить и отправить ВВС РККА до 1 июля 1939 г.
Также лично проверить обеспеченность производства указанного инструмента и приспособлений на ЗИКе чертежами и спецификациями, скорректированными и опробированными Вами после испытания опытного комплекта инструмента и приспособлений, изготовленного ЗИКом.
Исполнение доложите (9843,231).

29 марта 1939 НКАП М.М.К. получил письмо N 59635сс от Нач. ВВС РККА Локтионова и ЧВС Овчинкина:
"Ввиду того, что 12,7 мм синхронный пулемет ШВАК по своим данным не удовлетворяет ТТТ, утвержденным постановлением КО СНК - прошу Вас дать указание всем КБ самолетов и ГК при разработке самолетов и установке на них крупнокалиберных пулеметов предусматривать установку пулеметов Березина или Селищева-Галкина." (1354).

29 марта 1939 была подготовлена:
Сводная ведомость
потребности в кредитах на опытные задания и НИР ВВС РККА на 1939 г.
	Наркоматы
	Стоимость в тыс. руб.
	

	
	Опытные заказы
	НИР

	Папка № 3
	
	

	По опытному самолетостроению
	101.500
	-

	По опытному моторостроению
	52.230
	-

	Папка № 3-а
	
	

	Авиационное вооружение
	32.075
	3.0

	Папка № 3-б
	
	

	План работ УВВС РККА на 1939 г. и других кроме НКОП Наркоматов
	11.672
	3.328

	Папка № 3-в
	
	

	По спецоборудованию УВВС РККА
	8.0
	4.335

	Папка № 3-г
	
	

	По строительству в учреждениях НКО
	4.0
	-

	По строительству, механизации, воздухоплаванию, брон и др. В НКОП
	2.195
	0.665

	Итого
	211.672
	11.328


(2425,1)

29 марта 1939 опросом членов ПБ 
112.- О перелете тов. Коккинаки.
(ПБ от~5.Ш.39 г., пр. № 69, п.34)
В дополнение к постановлению ЦК ВКП(б) от 5 марта 1939 года включить в состав правительственной комиссии по организации перелета и его проведению главного конструктора завода № 39 НКАП тов. Ильюшина С.В.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Большакову.
19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1 (22958).

Другие оборонные отрасли:

С 29 марта 1939 г. по договору с НИИИС КА в ЛФТИ велась НИР «Река», которая предусматривала усовершенствование радиодистанциометра (станции дальнего обнаружения) на УКВ со сроком предъявления экспериментальной установки к испытаниям 1 июля того же года. Объем работ был небольшим: требовалась модернизация приемника для повышения его чувствительности и улучшения видимости отраженных сигналов на экране индикатора. Конечной целью этой работы ставилось достижение устойчивой дальности обнаружения до 80–100 км. Когда ЛФТИ приступил к работе, тактико-технические возможности получения предельных дальностей обнаружения автомобильной станции «Редут», созданной совместными усилиями ЛФТИ и НИИИС КА в середине 1939 г., еще не были известны. НИР «Река» была успешно завершена, и ее результаты использовались при разработке НИИ радиопромышленности опытных образцов станции обнаружения РУС-2 (двухантенный вариант) и разборной одноантенной станции РУС-2с (11026).

С 29 марта 1939 г. по договору с НИИИС КА в ЛФТИ велась НИР «Рассвет» (или «Радиокоординатор для определения местоположения самолета в воздухе»), которая предусматривала создание импульсной станции дальнего обнаружения в новом, более коротком диапазоне волн (100–150 см), удовлетворявшей следующие тактико-технические требования: дальность обнаружения при высоте полета самолета 2–12 км (с учетом мертвой зоны) от 5 до 70км; точность определения угловых координат 5° (при углах места больше 10°) и расстояний – до 1 км; обзор зоны круговой (360°); расстояние между передающей и приемной установками – не более 100 м. Заказчик НИИИС КА и исполнитель ЛФТИ возлагали на эту работу большие надежды. Для нее НИИИС КА изготовил на волну 130 см 10 генераторных ламп ДГ-30 мощностью по 10 кВт. В декабре 1939г. представители НИИИС КА приняли от ЛФТИ лабораторный макет радиокоординатора, в состав которого входили: импульсный генератор на волне 1,3 м, супергетеродинный приемник с настройкой в диапазоне 1,15 – 1,5 м, антенна типа «волновой канал».
Генератор на лампе ДГ-30 отдавал мощность в импульсе 14 кВт при анодном напряжении 9,2 кВ.
Испытания радиокоординатора непредвиденно показали неутешительные результаты и заставили НИИИС КА провести специальный анализ и расчеты по определению реально достижимых предельных дальностей радиообнаружения самолетов (11026).

Армия:

С 29 марта по 31 марта 1939 г. Военная Коллегия Верховного суда СССР в закрытом судебном порядке рассмотрела дело по обвинению бывшего командующего 1-й Приморской армией комдива К.П. Подласа, бригадного комиссара той же армии М.В. Шуликова, начштаба той же армии полковника А.И. Помошникова обвиненных в преступлениях предусмотренных в статье 193-17п.а УК РСФСР.31 марта был объявлен приговор: на основании статьи 33 УК РСФСР выйти с ходотайством в Президиум Верховного Совета СССР о лишении всех троих подсудимых наград и воинского звания. Определить наказание:- лишение свободы сроком - Подласу - 5 лет ИТЛ, Шуликову - 2 года, Помошникову - 3 года. Принимая во внимание, что " ... 1) Шуликов на своей должности был непродолжительное время, а 3.08.1938 г. заболел и находился на излечении до конца боевых действий и чистосердечно признал свою вину на суде.2)Помошников имел боевые заслуги по выполнению спецзаданий Правительства, а также недостаточный опыт работы в должности начштаба крупного соединения- определенную им меру наказания считать условной с испытательным сроком ". Подпись - председатель суда армвоенюрист В.Ульрих, члены суда диввоенюрист А. Орлов, бригадвоенюрист Д. Кандибин (11641).

С 29 по 31 марта 1939 г. Военная Коллегия Верховного суда СССР в закрытом судебном порядке рассмотрела дело по обвинению бывшего командующего 1-й Приморской армией комдива К.П. Подласа, бригадного комиссара той же армии М.В. Шуликова, начштаба той же армии полковника А.И. Помошникова обвиненных в преступлениях предусмотренных в статье 193-17п.а УК РСФСР. 31 марта был объявлен приговор: на основании статьи 33 УК РСФСР выйти с ходотайством в Президиум Верховного Совета СССР о лишении всех троих подсудимых наград и воинского звания. Определить наказание: - лишение свободы сроком - Подласу - 5 лет ИТЛ, Шуликову- 2 года, Помошникову-3 года. Принимая во внимание, что "... 1) Шуликов на своей должности был непродолжительное время, а 3.08.1938 г. заболел и находился на излечении до конца боевых действий и чистосердечно признал свою вину на суде. 2) Помошников - имел боевые заслуги по выполнению спецзаданий Правительства, а также недостаточный опыт работы в должности начштаба крупного соединения- определенную им меру наказания считать условной с испытательным сроком ". Подпись- председатель суда армвоенюрист В.Ульрих, члены суда диввоенюрист А. Орлов, бригадвоенюрист Д. Кандибин (24105).

За рубежом:

29 марта в 1939 году полетел первый опытный образец французского дальнего тяжелого истребителя «Sud-Est» «SE.100», который в апреле 1940 года разбился. «SE.100» - дальний тяжелый истребитель, разработанный французской фирмой «Sud-Est» (15083).

29 марта 1939 - Полетел первый опытный образец французского дальнего тяжелого истребителя Sud-Est SE.100, который в апреле 1940 года разбился.
SE.100 - дальний тяжелый истребитель, разработанный французской фирмой Sud-Est. Уникальной отличительной чертой было убирающееся трехопорное шасси с управляемым носовым колесом и маленькими главными стойками, которые убирались в кили вертикального хвостового оперения (22553).

29 марта 1939 - Финский УТС VL Pyry облетал пилот пилот Йорма Висапаа. Самолет обладал целым рядом недостатков, самым большим из которых была трудность управления в полете и на посадке, что для тренировочной машины было совершенно неприемлемо. Последний полет Pyry состоялся 7 сентября 1962 года (22553).

29 марта в 1939 году авария английского бомбардировщика «PV.4». «PV.4» был передан «Bristol Aeroplane Company» для испытаний двигателей «Bristol Pegasus» и «Taurus». Параллельно самолет получил военный регистрационный номер - K6926. После аварии самолет не восстанавливался (15083).

29 марта в 1939 году финский УТС «VL» «Pyry» пилот пилот Йорма Висапаа. «Pyry» обладал целым рядом недостатков, самым большим из которых была трудность управления в полете и на посадке, что для тренировочной машины было совершенно неприемлемо. Последний полет «Pyry» состоялся 7 сентября 1962 года. Два экземпляра самолета находятся в музеях – «PY-1» в «Keski-Suomen Ilmailumuseo», а «PY-27» в «Suomen Ilmailumuseo» в Вантаа (15083).

March 29 1939 England signs treaty with Poland to counter Nazi aggression (1242).

29 марта 1939 Англия подписала договор с Польшей против нацистской агрессии (1242) - по другим данным - 6 апреля (2536,25).

Авиапромышленность:

30 марта 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 13 полетов на замер разбега и пробега самолета, 7 полетов на проверку разворота из-за неравномерности выноса ног и разворота колеса, продолжительностью 0:30, полет на скороподъемность и снятие скоростей, продолжительностью 1:40 (3471).

30 марта 1939 был получен первый М-87 для И-28 Яценко и к началу апреля сборка была окончена на 60%, а общая готовность машины была равна 90% (1833).

30 марта 1939 ОКБ Г.М.Б. закончило прорисовку обеих вариантов КОР-2 - со звездой и рядным мотором (2555,167).

30 марта 1939 опросом членов ПБ 
113.- Вопрос К.О.
Об отпуске импортного контингента в сумме 24.530 ам. долларов для закупки нагнетателей к герметическим кабинам.
Утвердить- следующий проект постановления К.О.:
В целях обеспечения рекордного перелета т.Громова М.М., Комитет Обороны при СНК Союза ССР постановляет:
Обязать Наркомфин СССР выделить импортный контингент в сумме 24.530 ам. долларов, для закупки в США трех образцов нагнетателей типа Рутса для герметических самолетных кабин.
Выписки посланы: т.т. Сафонову, Микояну, Звереву, Кагановичу М.
114.- Вопрос К.О.
О создании запаса кинокартин на военное время.
Утвердить следующий проект постановления К.О.:
Отпустить Комитету по делам кинематографии в 1939 году из резервного фонда СНК СССР на создание запаса первой очереди 4.000 копий кинокартин 6.700.000 рублей, в том числе 1.660.000 рублей в иностранной валюте.
Выписки посланы: т.т. Сафонову, Большакову, Дукельскому.
19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1 (22958).

Армия:

30 марта 1939 последние 7 ССС перелетели в Алжир, где были интернированы, но в мае их вернули в Испанию, где нашли еще 2 и все 9 летали до 1945 (1366,22).

30 марта 1939 г. после капитуляции правительства в Мадриде шесть "Расанте" перелетели в Алжир, откуда были возвращены французской администрацией франкистам. С учетом захваченных ранее противнику достались семь исправных и два поломанных самолета. Все эти девять бипланов эксплуатировались испанскими ВВС до 1945 г. (12034).

30 марта 1939 г. после капитуляции правительства в Мадриде шесть ССС «Расанте» перелетели в Алжир, откуда были возвращены французской администрацией франкистам. С учетом захваченных ранее противнику достались семь исправных и два поломанных самолета. Все эти девять бипланов эксплуатировались испанскими ВВС до 1945 г. (24990).

Между 30 марта и 4 апреля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 1, особая папка, 1939 г.
О создании запаса кинокартин на военное время 
Отпустить Комитету по делам кинематографии в 1939 году из резервного фонда СНК СССР на создание запаса первой очереди 4000 копий кинокартин 6 700 000 рублей, в том числе 1 660 000 рублей в иностранной валюте (11652). 

За рубежом:

30 марта в 1939 году совершил свой первый полет опытный эскортный истребитель «Potez 670». 

30 марта 1939 - Совершил свой первый полет опытный эскортный истребитель Potez 670. Остался в единственном экземпляре (22352).

30 марта в 1939 году Ганс Дитерле на «He-100V8» достигает скорости 746 км/ч, установив абсолютный мировой рекорд для сухопутных и гидросамолетов (15084).

30 марта 1939 Ханс Дитерле устанавливает новый мировой рекорд скорости на Heinkel He 100 - 747,05 км / ч (463,92 миль / ч) (20796).

30 марта 1939 г. немецкий истребитель Не 100V8, достиг скорости 746,6 км/ч. Прошло меньше месяца, и 26 апреля Me 209V1 прошел мерную базу, показав 755, 14 км/ч. «Спитфайр» на такое был не способен.
Командование Королевских ВВС решило не позориться и аннулировало программу рекорда скорости. В июле «тип 323» продемонстрировали на выставке в Париже, причем почему-то без радиаторов и с металлическим винтом «Де Хевилленд». После этого машину вернули на завод, где поставили стандартный фонарь кабины. Вооружение и военное оборудование монтировать не стали. В годы войны этот самолет передали разведывательной части, дислоцированной в Бенсоне, где заменили мотор, бензобаки и разместили в фюзеляже одну фотокамеру. Но на боевые задания самолет не выпускали, а использовали как персональный до июня 1946 г., когда его списали и сдали на слом (24505).

30 марта 1939 г., за день до окончания военных действий, все семь оставшихся в Испании ССС “Расанте” вместе с пятеркой самолетов Грумман GE-23 перелетели в Алжир, где были интернированы (5016).

30 марта 1939 Ганс Дитерли на Не-100V-8 на аэродроме под Ораниенбкргом поставил новый абсолютный мировой рекорд скорости 746.606 км/час (4207).

30 марта 1939 года на модификации Не 100 У8 со специально подготовленным двигателем ВВ 601 пилотом Гансом Дитерли был установлен новый рекорд скорости - 746,6 км/час, но на этот раз уже мировой. Этот самолет носил все то же обозначение - Не 112 II. Немцы пошли еще дальше, изготовив три предсерийных самолета Не 100 О-О и заложив небольшую серию из 12-ти Не 100 В-1. Хейнкели-100 были продемонстрированы советской делегации в Германии и произвели определенный эффект. Так, один из видных отечественных авиационных специалистов, П.В. Дементьев, в докладе о результатах поездки в Германию, сделанном на коллегии НКАП 13 декабря 1939 года, сообщил, что Не 100 показали нашей делегации 12 ноября 1939 года на одном из аэродромов под Берлином. Он отметил следующее: «Этот самолет имеет с мотором Даймлер-Бенц 680 км/ч. Этих самолетов мы видели 20-25 штук готовых, около 15 штук на аэродроме и около 10 штук в цехе. Вооружен он пушкой и 2-мя пулеметами» (Маслов М. «Сотка» Хейнкеля в СССР. С. 26.). Весной 1940 года несколько Не 100 В-1 получили боевые эмблемы несуществующих авиасоединений и активно рекламировались как новые истребители, принятые на вооружение люфтваффе. Они именовались уже как Не 113 и благодаря пропагандистской кампании эта акция имела определенный успех (Грин В. Указ. соч. С. 55.). Так, из данных разведуправления Генштаба РККА от 11 марта 1941 года следовало, что на вооружение в Германии в 1940 - 1941 годах были приняты три новых типа серийных истребителей, в том числе Хейнкель-113 (1941 год. Кн. 1.С. 748.). «Только к 1943 году стало окончательно ясно, что никаких Не 113 на фронте нет», - констатировал В. Бакурский (Бакурский В. «Хейнкель» 100 раскрывает тайны. С. 25.).
Самое парадоксальное заключается в том, что во время испытаний в СССР советские специалисты из НИИ ВВС сделали совершенно правильный вывод, что Не 100 представляет собой опытный аппарат, построенный в небольшой серии. Их не смутило то обстоятельство, что по «максимальной скорости у земли, и на высоте и скороподъемности он стоит выше всех отечественных и иностранных самолетов» (самолет показал скорость в 650 км/час на высоте 4950 м) (Маслов М. Указ. соч. С. 28, 30.).
Отечественные исследователи гораздо больше внимания уделяли таким вопросам, как, например, определение количества закупленных образцов Не 100 или срыв поставок в Союз другой «мифической» машины Ме 209 - последнему держателю мирового рекорда скорости, чем подробному анализу следующих проблем - что узнали накануне войны советские специалисты и личный состав ВВС РККА о боевых возможностях реально состоявших на вооружении люфтваффе самолетах, совпадал ли с закупленным СССР ассортиментом боевых машин авиапарк люфтваффе, известно ли было советским специалистам о действительно перспективных немецких моделях (11710,284).

30 марта 1939 г. на модификации Не 100 V8 со специально подготовленным двигателем DB 601 пилотом Гансом Дитерли был установил новый рекорд скорости - 746,6 км/ч, на этот раз уже мировой. Этот самолет носил все то же обозначение - «Не 112 U». Немцы пошли еще дальше, изготовив три предсерийных самолета Не 100 D-О и заложив небольшую серию из 12 Не 100 D-1 (Грин В. Боевые самолеты Третьего Рейха. Хейнкель. С.55.). «Хейнкели-100» были продемонстрированы советской делегации в Германии и произвели определенный эффект (25647).

30 марта 1939 г. самолет He-100V-8, пилотируемый испытателем Гансом Дитерли, установил абсолютный мировой рекорд скорости — 746,606 км/ч. Полет продолжался всего 13 мин. Наконец-то «сухопутная» машина обогнала итальянские гидросамолеты. Но этот рекорд продержался меньше месяца, его превзошел новейший самолет Вилли Мессершмитта Ме-209. Конструктор Не-100 хотел вновь улучшить рекорд, но вмешалось командование и наложило запрет на все работы по его дальнейшему совершенствованию. Нескольким самолетам Не-100 присвоили обозначение Не-113 и нанесли камуфляжную окраску, создав таким образом подразделение, имитирующее боевую часть (25675).

30 марта 1939 пала Испанcкая республика (24,135).

30 марта 1939 Обращение ЦК КПГ, Рабочего комитета немецких социалистов и Партии революционных социалистов Австрии "К рабочим Германии и Австрии" (7444).

Авиапромышленность:

31 марта 1939 вышло постановление КО N 72сс "Об отправке с завода 39 и ДБ по железной дороге самолетов ДБ-3."

К 31 марта 1939 после заводских испытаний самолета-бомбардировщика ММН А.А.А. были установили вооружение, рацию и выполнены доработки по ВМГ. Машина была предъявлена для приема на гос. испытания (1833).

31 марта 1939 опросом членов ПБ 
117.- Вопрос К.О.
Об отпуске НКАП"у 13 млн. рублей на изготовление самолетов.
Утвердить следующее решение К.О.:
"В соответствии с постановлением К.О. от 15.П.39 г. № 42сс обязать НКФин СССР отпустить НКАП"у из резервного фонда СНК СССР на Изготовление 2-х летных образцов самолетов типа "100" 13 миллионов рублей".
Выписки посланы: т.т. Звереву, Кагановичу М.М., Сафонову.
127.- Об ассигнованиях НКВД СССР.
а) Для проектирования и постройки опытных обоазцов специальных об"ектов Особым Техническим Бюро НКВД СССР ассигновать из госбюджета 35.87 млн. рублей. из них:
Согласно постановлению Комитета Обороны:
- проектирование авиадизеля 	 9,67 м. р.
и самолета "ВИ-2" 	11,71 м. р
Согласно разработанным тематическим планам:
Катера (торпедного)		2,50 м.р.
Подводной лодки 	3,10 "
Артиллерии 	3,50 "
П о р о х а 	3,64 "
Отравляющие вещества	1,75 ”
б) Кроме этого ассигновать для 2-го Спецотдела 2,32 млн., рублей, в том числе:
1) на изготовление приемно-передаточной радиоаппаратуры для рекордных перелетов героев Советского Союза т.т. Громова и Коккинаки	1,20 м.р.
2) то же - для тяжелой бомбардировочной авиации ВВС Народного Комиссариата Обороны 		1,12 м.р.
Выписки посланы: т.т. Берия, Молотову.
19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1 (22958).

31 марта 1939 на И-153 М-25В с ТК и винтом Бас-Дубова вновь начали наземные испытания ТК (1833).

31 марта 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев 3 апреля 1939 года утвердили Отчет по гос. испытанию двух систем подвесных бензиновых баков под фюзеляжем самолета И-16 М-25А № 5210849
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Таракановский
Вед. летчик ст. лейтенант Кубышкин
Цель испытания
Выявить возможность применения подвесных баков под фюзеляжем самолета И-16 для увеличения продолжительности и дальности полета.
Выявить надежность работы механизмов питания, крепления и сбрасывания подвесных баков самолета И-16 5-го типа.
Определить летные данные самолета с подвесным бензобаком по сравнению с самолетом без бака.
Заключение
Предложенную КБ № 1 УВВС схему подачи бензина из подвесного бака центробежной помпой с приводом от ветрянки на самолете И-16 М-25А считать не прошедшей гос. испытаний (4312).

31 марта 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет по гос. испытанию двух систем подвесных бензиновых баков под фюзеляжем самолета И-16 М-25А N 5210849
Отв. исполнители
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Таракановский
Вед. летчик ст. лейтенант Кубышкин
Цель испытаний
1. Выявить возможность применения подвесных баков под фюзеляжем самолета И-16 для увеличения продолжительности и дальности полета.
2. Выявить надежность работы механизмов питания, крепления и сбрасывания подвесных баков самолета И-16 5-го типа.
3. Определить летные данные самолета с подвесным бензобаком по сравнению с самолетом без бака.
Испытание подвесных бензиновых баков проводилось на самолете И-16 М-25А N 5210849, т.е. на самолете 5-го типа.
Заключение
1. Предложенную КБ N 1 УВВС схему подачи бензина из подвесного бака центробежной помпой с приводом от ветрянки на самолете И-16 М-25А считать не прошедшей гос. испытаний (3470).

31 марта 1939 г. на полигоне в Смоленске произошла катастрофа самолета И-16. После выполнения учебных стрельб, при выходе из пике на малой высоте, самолет плашмя ударился о землю. Летчик, Герой Советского Союза, полковник А.А.Губенко погиб (24105).

31 марта 1939 вышел приказ НКАП N 65с "Для обеспечения выпуска на летные испытания самолета И-180:
1. ГК Н.Н.П. не позднее 31 марта с.г. дать производству завода 156 (все необходимое).
2.... Закончить самолет производством к 10 апреля 1939
3. Нач. ЦАГИ Шульженко закончить статиспытания самолета И-180 к 10 апреля с.г. (1396,184).

31 марта 1939 г.
СТРОГО СЕКРЕТНО (Из О. П.)
Всесоюзная Коммунистическая Партия (большевиков)
ЦЕНТРАЛЬНЫЙ КОМИТЕТ
№ П1/127.
«31» марта 1939 г.
Т. т. Берия, Молотову.
Выписка из протокола № 1 заседания Политбюро ЦК от 193… г.
Решение от 31.III.39 г. 127. 
— Об ассигнованиях НКВД СССР.
а) Для проектирования и постройки опытных образцов специальных объектов Особым Техническим Бюро НКВД СССР ассигновать из госбюджета 35,87 млн. руб., из них:
Согласно постановления Комитета Обороны — проектирование авиадизеля — 9,67 м. р. и самолета «ВИ-2» 11,71 м. р.
Согласно разработанных тематических планов: Катера (торпедного) 2,50 м. р.
Подводной лодки 3,10 м. р.
Артиллерии 3,50 м. р.
Пороха 3,64 м. р.
Отравляющие вещества 1,75 м. р.
б) Кроме этого ассигновать для 2-го Спецотдела 2,32 млн. рублей, в том числе:
1) На изготовление приемно-передаточной радиоаппаратуры для рекордных перелетов героев Советского Союза т. т. Громова и Коккинаки — 1,20 м. р.
2) То же — для тяжелой бомбардировочной авиации ВВС Народного Комиссариата Обороны 1,12 м. р.
СЕКРЕТАРЬ ЦК АПРФ.
Ф. 3. Оп. 58. Д. 142. Л. 77, 83 (25371).

31 марта 1939 года Каганович писал письмо N 252 Молотову.
По письму Наркома Внутренних дел Берия о постройке самолетов БОК-15 для рекордных перелетов в 1939 году, докладываю:
1. Срок постройки самолетов БОК-15 к 1 мая 1939 года был установлен по представлению бывшего начальника КБ-29 Чижевского.
После ареста Чижевского была произведена проверка прочности и конструкции отдельных частей самолета, в результате чего выявилась необходимость переделок по ряду важных объектов самолета, как моторное оборудование (бензо-масло-водосистемы), электрооборудование и др. Также выявилась возможность увеличить дальность самолета (примерно до 1000 км) за счет придания более плавной формы носовой части самолета и переноса радиатора.
Самолет N 2, который должен был строиться на производственной базе КБ-29, после того, как было установлено, что база КБ-29 не в состоянии построить самолет, был перенесен производством на завод N 35 в Смоленске.
При проверке запасов прочности самолета БОК-15, было признано необходимым произвести статические испытания всех основных частей самолета (крыло, фюзеляж, стабилизатор) для окончательного определения запасов прочности, для чего пришлось дополнительно строить фюзеляж и стабилизатор.
Естественно, что перечисленные выше причины: переделки конструкции самолета, передача постройки второго самолета на завод N 35 и дополнительная постройка фюзеляжа для статиспытаний, повлекут за собой оттяжку срока выпуска самолетов примерно на полтора месяца. В результате качество самолета будет улучшено.
2. По заводам смежникам положение следующее:
а) Завод N 156 - задержал изготовление комплекта лонжеронов центроплана для самолета N 1 дней на 13-15, в основном из-за трудностей в заготовке труб неходовых размеров нужных по проекту (трубы специально прокатывались на заводе имени Ленина).
б) По ЦИАМУ - дизель-моторы со взлетной мощностью 1100 л.с. (срок 15 марта) будут сданы к 10 апреля с.г. Опоздание происходить вследствие обнаруженных трещин в поршневых пальцах после откатки моторов. Исследование пальцев после обкатки показало, что сталь, поставленная заводом электросталь обладала скрытыми пороками, (волосовины).
Габаритные размеры придатков мотора (помпы, воздуховоды, размещение генераторов и т.п.) закончены уточнением - 22 марта.
Испытания дизель-мотора на Памире будет производиться параллельно с испытаниями в камере низкого давления. Этим испытаниям придается большое значение, так как результаты их, получаемые в естественных условиях до высоты 4800 метров над уровнем моря значительно ускорят доводку рабочих моторов и не влияет отрицательно на срок готовности самолетов, так как испытываться будет не рабочий мотор, а дублер.
в) Завод N 84 - к постройке баков приступлено в середине февраля и на 28 марта уже отправлено в Смоленск 12 баков. окончание всех баков до полного комплекта для самолета N 1 ожидается к 5 апреля. Имелись задержки из-за конструктивных переделок и изменений в расположении арматуры в связи с переделкой бензо-масло-водосистемы.
3. На самолете БОК-7 при запуске 13 марта был перегрет мотор из-за неполного заполнения водой водяной системы. Мотор восстановлен. Повинные в перегреве мотора бортмеханики от работы на БОК-7 отстранены.
4. В порядке помощи КБ-29 и заводу N 35 по выпуску самолетов БОК-15 мною направлены:
	На КБ-29
	20 человек конструкторов

	
	4 мастера

	
	45 рабочих

	На завод N 35
	8 инженеров и мастеров производственников

	
	90 рабочих


Эта группа людей является безусловно большой поддержкой КБ-29 и заводу N 35 в выполнении правительственного постановления.
Завод N 35 получил специально для выполнения этого задания семь единиц производственного оборудования и дополнительно ему выделено еще восемь станков.
Всеми необходимыми основными материалами для постройки самолетов как КБ-29, так и завод N 35, обеспечены.
5. За истекшее время с момента выхода постановления правительства, мною проведено ряд совещаний с участием экипажей, конструкторов и производственников по вопросам постройки самолета, прочности его и соответствия условиям перелета.
Постройка данных машин находится под моим повседневным наблюдением.
31 марта 1939 Зам. ГК завода 39 послал с письмом N 157с/окб в Штаб перелета Антонову техническую справку о предварительных данных самолета Москва:
1. Взлетный вес - 12600
2. Вес горючего - 6600
3. Ожидаемый расход на 1 км - 0.8
4. Ожидаемый разбег - 1000 м
5. техническая средняя скорость - 215 км/час
6. Полет на 5500 м
7. Давление в пневматиках - 5-5.5 атм (2561,28).

31 марта 1939 г. М.М. Каганович писал председателю Комитета Обороны В.С. Молотову:
«Срок постройки самолётов БОК-15 к 1 мая 1939 года был установлен по представлению бывшего начальника КБ-29 Чижевского. После ареста Чижевского была произведена проверка прочности и конструкции отдельных частей самолёта, в результате чего выявилась необходимость переделок по ряду важных объектов самолёта, как моторное оборудование (бензо-масло-водосистемы), электрооборудование и др. Также выявилась возможность увеличить дальность самолёта (примерно до 1000 км) за счёт придания более плавной формы носовой части самолёта и переноса радиатора.
Самолёт № 2, который должен был строиться на производственной базе КБ-29, после того, как было установлено, что база КБ-29 не в состоянии построить самолёт, был перенесён производством на завод № 35 в Смоленске.
При проверке запасов прочности самолёта БОК-15 было признано необходимым произвести статические испытания всех основных частей самолёта (крыло, фюзеляж, стабилизатор) для окончательного определения запасов прочности, для чего пришлось дополнительно строить фюзеляж и стабилизатор.
Естественно, что перечисленные выше причины: переделки конструкции самолёта, передача постройки второго самолёта на завод № 35 и дополнительная постройка фюзеляжа для статиспытаний повлекут за собой оттяжку срока выпуска самолётов примерно на полтора месяца. В результате качество самолёта будет улучшено.
…Постройка данных машин находится под моим повседневным наблюдением» [176] .
Для помощи в работе Каганович распорядился направить в КБ 29 20 конструкторов и 49 рабочих, на завод № 35 — 8 инженеров и 90 рабочих (17489).

31 марта 1939 вышло постановление КО N 73сс "Об отпуске НКВД импортного контингента в сумме 24530 американских долларов для закупки нагнетателей к герметическим кабинам."

31 марта 1939 г. решением Военного Совета образец одобрен для принятия на вооружение ВВС и допущен для опытного заказа серий в 500 штук модернизированный пулемет, под названием УЛЬТРА-ШКАС, изготовлен в опытных образцах и проходил опытные испытания на полигоне ВВС г. Ногинск (3438).

Другие оборонные отрасли:

31 марта 1939 года была предпринята третья попытка создать новый танк сопровождения. В этот день появились тактико-технические требования на танк сопровождения пехоты. Боевая масса машины должна была составить 16-18 тонн, габариты в пределах Т-26, толщина брони 45 мм, скорость 30-35 км/ч, экипаж 3-4 человека. Диаметр погона, по сравнению с Т-26, возрастал до А-20, да и сама башня чуть подрастала. Люк механика-водителя предполагалось открывать вверх, а у радиста предполагался съемный пулемет. Наконец, мотор предполагался новый - 6-цилиндровый, на базе В-2, мощностью 250-300 лошадиных сил. Эти ТТТ тогда далее никуда не пошли, но спустя менее чем через год произошла их реинкарнация (21824).

31 марта 1939 года были подготовлены тактико-технические требования на новый танк сопровождения пехоты. Боевая масса машины оценивалась в 16-18 тонн, скорость передвижения 30-35 км/ч, вооружение в виде 45-мм пушки и 2 пулеметов. Альтернативный вариант вооружения подразумевал 76-мм пушку Л-10, это были отголоски "артиллерийского" варианта Т-26, который прорабатывался еще в первой половине 30-х годов и неоднократно вытаскивался из нафаталина. Предполагалось, что танк будет иметь броню толщиной 45 мм по периметру, экипаж из 3-4 человек, а его габариты сравнимы с Т-26. Предполагалось использовать 6-цилиндровый двигатель на базе В-2 мощностью 250-300 лошадиных сил.
Только после начала советско-финской войны появилось понимание, что дальше заниматься Т-26 смысла нет никакого.
По большому счету, эти тактико-технические требования были написаны в стол, поскольку такой машиной завод №174 попросту не занимался. Он шел по пути улучшения конструкции Т-26 и достиг в этом вопросе немалых успехов. Шли работы по различным вариантам модернизации танка, но ни одна из них и близко не находилась к данным ТТТ. Вместе с тем, завод №75 всё же разработал 6-цилиндровую версию В-2, при этом завод №185, используя наработки по В-2, разработал свой дизель - 744. Его мощность была куда скромнее (130 л.с.), но при этом он был компактнее и спокойно помещался в Т-26. План опытных работ на 1940 год тоже выглядел очень скромно. И это на фоне того, что сменщиков БТ-7, а также Т-28 и Т-35 не просто построили, но уже предварительно испытали, а также готовили принимать на вооружение. И эти машины уже имели противоснарядную броню. Одним словом, ситуация с самым массовым советским танком предвоенного периода выглядела аховой. Как тут не вспомнить поговорку "пока гром не грянет – мужик не перекрестится". Начавшаяся 30 ноября 1939 года советско-финская война наглядно показала, что противопульная броня Т-26 вообще никуда не годится (20368).

Армия:

31 марта 1939 года Испанская Республика капитулировала. К этому времени несколько И‑16 еще воевало в Центральном секторе, и большое количество исправных И‑16 тип 10 осталось в «Школе скоростных истребителей» на учебной базе Эль‑Кармоли (El Carmoli) под Картахеной (Cartagena). Еще пятнадцать самолетов позже было восстановлено, используя части различных «Моска», найденных на заводе Servicio de Aviacion у Fabrication SAF‑15 в Аликанте (Alicante). В соответствии с соглашением Jordana‑Berard, семь И‑16 были возвращены из Франции обратно в Испанию (25070).

За рубежом:

31 марта в 1939 году ВМС США заказали 6 многоцелевых ударных самолетов под обозначением «PB2Y-2» «Coronado» Самолеты «PB2Y-2» использовались для эксплуатационных испытаний, в ходе которых родился вариант «XPB2Y-3». Он отличался более мощным вооружением, самозатягивающимися при пробоинах топливными баками и наличием брони. Всего было построено 210 самолетов этого варианта; более поздние серийные самолеты были оборудованы бортовой радиолокационной станцией обнаружения надводных целей. Десять самолетов, обозначенных «PB2Y-3B», были поставлены в Королевские военно-воздушные силы Великобритании (15085).

31 марта в 1939 году поднялся в воздух первый английский УТС «М.9А» «Master» Mk I. 

31 марта - Miles M.9 Master серийный самолет N7408 апрель Латекер 570 

31 марта 1939 года — первый полёт учебно-тренировочного самолёта Miles Master. /Великобритания/
Для подготовки будущих пилотов истребителей Supermarine Spitfire и Hawker Hurricane Королевские ВВС Великобритании нуждались в новом учебном самолёте-моноплане. Планировалось, что им станет de Havilland DH.93 Don, но он не оправдал ожиданий. Тогда ВВС заказали разработку такого самолёта компании Phillips and Powis Aircraft Ltd (позже Miles Aircraft Ltd).
Конструктор Фредерик Джордж Майлз (Frederick George Miles) спроектировал двухместный низкоплан с убираемым шасси. Первые M.9 Master оснащались двигателем Rolls-Royce Kestrel XXX (715 л.с.) Максимальная скорость — 390 км/ч, дальность полёта — 630 км.
По характеристикам Miles Master был лучшим учебно-тренировочным самолётом своего времени. Выпускался в нескольких модификациях, отличавшихся в основном двигателями. Эксплуатировался в 9 странах мира (Египет, ЮАР, Франция, Бельгия и др). Всего построили 3249 самолётов (22300).

March 31 1939 France signs Franco-English treaty to protect Poland (1242).

31 марта 1939 Франция подписала англо-французское соглашение по защите Польши (1242).

March 31 1939 Prime Minister Chamberlain in the House of Commons announced a British and French pledge to come to the assistance of Poland with all the power at their command "in the event of any action which clearly threatened Polish independence and which the Polish Government accordingly considered it vital to resist with their national forces..." (1223).

31 марта 1939 Премьер Министр Чемберлен в Палате Представителей объявил о том, что Англия договорилась с Францией о поддержке Польши всеми силами в случае любого события или действия, которые непосредственно угрожают польской независимости и которые польское правительство считает важным для защиты (1223) - объявили - более правильная интерпретация, по сравнению с подписали (2536,25).

31 марта 1939 Великобритания и Франция дают Польше твердые гарантии поддержки в случае покушения на ее независимость (б апреля заключается Договор о взаимопомощи) (7451).

31 марта 1939 года Премьер-министр Великобритании H. Чемберлен заявил об англо-французских военных гарантиях для Польши в связи с угрозой агрессии со стороны Германии. Как писал по этому поводу в своих мемуарах Черчилль: "И вот теперь, когда все эти преимущества и вся эта помощь были потеряны и отброшены, Англия, ведя за собой Францию, предлагает гарантировать целостность Польши — той самой Польши, которая всего полгода назад с жадностью гиены приняла участие в ограблении и уничтожении чехословацкого государства." (25341).

Авиапромышленность:

В конце марта 1939 г. вышло решение Комитета обороны о запуске самолета СЗ под названием ББ-1 (ближний бомбардировщик) в серию на заводах № 135 в Харькове и “Саркомбайне” (это предприятие не имело в то время номера, а впоследствии стало заводом № 292) в Саратове. Сроки устанавливали весьма жесткими - Павлу Осиповичу давалось не более 20 дней для переработки чертежей под смешанную конструкцию и передачи их на заводы. Планировалось, что самолет будут выпускать серийно или с мотором М-88 (которым собирались впоследствии заменить капризный М-87), или с М-бЗ ТК. В обоих случаях максимальная скорость приближалась к желанной для руководства авиапромышленности отметке 500 км/ч (5360).
Сухой сразу распорядился послать в Харьков группу конструкторов во главе с Д.А.Ромейко-Гурко, а в Саратов - с Н.П.Поленовым, авиазаводы оказались не готовыми к внедрению в серию нового самолета. На заводе № 135 (головном) работы над чертежами ББ-1 (машина получила заводское обозначение изделия “Н”) начались в июне 1939 г. Быстро выяснилось, что придется коренным образом изменить технологический профиль предприятия, поскольку конструкция и технология ближнего бомбардировщика не имела ничего общего с ранее выпускавшимся здесь Р-10 (5360).

В конце марта 1939 г. вышло решение Комитета обороны о запуске самолета под названием ББ-1 (ближний бомбардировщик) в серию на заводах № 135 в Харькове и "Саркомбайне" (будущий завод № 292) в Саратове. Павлу Осиповичу давалось не более 20 дней для переделки чертежей под смешанную конструкцию и передачи их на серийные заводы. Планировалось, что самолет будут выпускать или с мотором М-88 (которым собирались впоследствии заменить весьма капризный М-87), или М-63 ТК (с турбокомпрессором). В обоих случаях максимальная скорость вплотную приближалась к желаемой для руководства отметке 500 км/ч.
Но принятым тогда постановлениям еще долго не суждено было воплотиться в жизнь. Во-первых, много неприятностей доставили самолету моторы. Многочисленные поломки разных двигателей (М-87, М-87А и М-87Б) в 1938-1939 гг. на "Иванове" и других отечественных машинах (например, ДБ-3) только случайно не привели к серьезным летным происшествиям, но вызвали длительные простои в полетах. Незадолго до описываемых в главе событий, с формулировкой "за вредительскую задержку с внедрением моторов М-87" были арестованы директор завода № 29 им. П.И. Баранова С.А. Александров и некоторые другие видные специалисты- мотористы. Такая же участь постигла главного конструктора завода А.С. Назарова. Все они прошли стажировку во Франции на заводах фирмы "Гном-Рон" и их потеря оказалась весьма ощутима для дела.
Во-вторых, хотя Сухой сразу распорядился послать в Харьков группу конструкторов во главе с Д.А. Ромейко-Гурко, а в Саратов - подразделение Н.П. Поленова, оба авиазавода оказались не готовы к внедрению в серию нового самолета. Так, на заводе № 135 (основанного в 1935 г. на базе Харьковских авиамастерских и назначенного головным по бомбардировщику Сухого), где работы над чертежами ББ-1 (машина получила заводское обозначение изделия "Н") начались в июне 1939 г. и сильно затянулись. Пришлось коренным образом изменить технологический профиль предприятия, поскольку конструкция и технология ближнего бомбардировщика ни имела ничего общего с ранее выпускавшимся здесь Р-10 (12028).

В конце марта 1939 г. штурмовик-бомбардировщик П. О. Сухого, которые проходили в Евпатории в феврале-апреле 1939 г. решено было запустить в серию на харьковском заводе № 135 и на “Саркомбайне” под названием ББ‑1 (ближний бомбардировщик). В 1940 г. состоялись войсковые испытания, которые прошли удовлетворительно. С декабря 1940 г. самолет стал называться Су‑2 и в программе выпуска самолетов и моторов на 1941 г., принятой в декабре 1940 г. на совместном заседании СНК и ЦК ВКП(б), для него был установлен суммарный выпуск в 1150 машин, из них постройка 600 самолетов поручалась заводу № 135. План первого полугодия 1941 г. по выпуску Су‑2 был выполнен на 119%: заводы доложили о принятии военпредами 413  самолетов на 1 июня 1941 г. (17873).

В конце марта 1939 для И-21 с АМ-35ФРНВ С.В.И. был получен мотор с ресурсом в 25 часов и установлен на самолет. Изготовлен туннельный радиатор к 15, но поверхностный не снимался. На заводских испытаниях машина должна была иметь два варианта охлаждения. Решили установить ВИШ-22 и хотели отправить на зав. испытания в начале мая. Работа велась во вторую очередь, так как основные усилия были направлены на две модификации ДБ-3 (1833).

В конце марта 1939 г. было принято решение что для выполнения полного проекта и строительства опытного самолета «К» на заводе №167 условий нет и работа будет передана на самолетостроительный завод №301 (23763)

С конца марта 1939 г. на НИПАВ испытывали И-153 с двумя крупнокалиберными пулемётами ГС конструктора Салищева, но они продемонстрировали недостаточную надёжность и в серийное производство не пошли (25022).

В конце марта 1939 г. фирма "Дуглас Эйркрафт" полностью выполнила контракт с СССР, переправив последний 18-й по счету самолет DC-3. Самолеты были закуплены в США вместе с лицензией 11 апреля 1936 г. Переправка самолетов в Союз осуществлялась через фиктивные фирмы "Экселло" и "Норт Истерн", которые были созданы "АМТОРГОМ" и просуществовали до тех пор, пока последний самолет не был отгружен (24105).

В конце марта 1939 г. А.М.Люльке вновь пришлось обратиться к высшему руководству страны, на этот раз к В.М. Молотову - в то время председателю Комитета Обороны при СНК СССР. Лишь к концу 1939 г. удалось преодолеть "финансовый" барьер, а летом 1940 г. состоялась защита проекта турбореактивного двигателя РД-1 на коллегии наркомата авиапромышленности. Создание экспериментального РД-1 с шестиступенчатым компрессором, кольцевой камерой сгорания и одноступенчатой турбиной было начато осенью 1940 г. (11407)

В конце марта 1939 из ведения ГСУ были изъяты дальневосточные заводы и новостройки и для руководства ими был образован специальный территориальный главк (302).

Другие оборонные отрасли:

С конца марта по середину июня 1939 года прошли полигонные испытания восьми доработанных 107-мм минометов (3861).

С конца марта до середины июня 1939 г. новые, доработанные образцы 107-мм горно-вьючного миномета прошли полигонные испытания. Войсковые испытания четырех 107-мм минометов прошли с 14 по 27 сентября 1938 г.
107-мм горно-вьючный миномет был принят на вооружение постановлением Комитета Обороны от 26 февраля 1939 г. под названием «107-мм горно-вьючный полковой миномет обр. 1938 г.» (то есть еще до окончания войсковых испытаний.) Серийное производство 107-мм минометов обр. 1938 г. было начато в 1939 г. За год выпущено 200 минометов. На I—III кварталы 1940 г. заводам № 393 и «Лентекс- тильмаш» было дано задание на 950 107-мм горных минометов обр. 1938 г. К 1 августа 1940 г. заводы изготовили 501 миномет. Любопытно, что заводу № 393 платили 19 тыс. руб. за один миномет, а «Лентекстильмашу» — 25 тыс. руб. (25437).

С конца марта до середины июня 1939 г. новые образцы 107-мм горного миномета прошли полигонные испытания. Войсковые испытания четырех 107-мм минометов прошли с 14 по 27 сентября 1939 г.
107-мм горно-вьючный миномет был принят на вооружение постановлением Комитета Обороны от 26 февраля 1939 г. под названием «107-мм горно-вьючный полковой миномет обр. 1938 г.» (то есть еще до окончания войсковых испытаний.) Серийное производство 107-мм минометов обр. 1938 г. было начато в 1939 г. За год выпущено 200 минометов. На I–III кварталы 1940 г. заводам № 393 и «Лентекстильмаш» было дано задание на 950 107-мм горных минометов обр. 1938 г. К 1 августа 1940 г. заводы изготовили 501 миномет. Любопытно, что заводу № 393 платили 19 тыс. руб. за один миномет, а «Лентекстильмашу» — 25 тыс. руб. (12705).

За рубежом:

В конце марта 1939 г. в Германии самолет фирмы Хенкеля Не-100 с мотором DB-601A установил новый мировой рекорд скорости 746,6 км/час (24105).

Авиапромышленность:

Во второй половине марта 1939 г. в ЦАГИ велись испытания И-180 знакопеременными нагрузками, вплоть до разрушения. Все соответствовало расчетам и предположениям конструкторов. Полученные результаты имели, однако, отношение к первому экземпляру, имеющего размах крыла 9 м. Увеличенное крыло испытать на прочность еще не успели. Теперь срочно пришлось заниматься усилением конструкции нового крыла и проведением дополнительных статических испытаний (24927).

Авиапромышленность:

В марте 1939 г. состоялся XVIII съезд ВКП(б), на котором был принят план развития авиаиндустрии на 1938-1942 гг. Выступая на нем, М.М. Каганович отмечал, что «авиационная промышленность не знает иной задачи, как дальнейшее повышение мощности нашего воздушного флота. А это, в первую очередь, означает непрерывное повышение боевых качеств нашего самолета, усовершенствование его конструкции, скорости, дальности, потолка, грузоподъемности» [2, с. 441]. Тогда же в структуре вновь созданного управления кадров ЦК ВКП(б) был образован отдел авиационной промышленности, а ответственным за отрасль был назначен секретарь ЦК и начальник этого управления Г.М. Маленков [9, с. 170]. Указом Президиума Верховного совета СССР от 11 января 1939 г. (25730).

В марте 1939 на серийном ДБ-3 опробовали радиокомпас Фэйрчайлд КС-7, предназначающийся для ДБ-3 “Москва” (10734.22).

С марта 1939 г. бензобаки стали делать под протектор, но специальную резину заводу поставить не успели. Головной серией «модернизации Б» в Воронеже считалась 41-я. Она в целом соответствовала 21-й московской, но отличалась отсутствием дополнительных окон в кабине штурмана. Еще одной внешней особенностью стал козырек перед астролюком. В Москве его делали очень недолго, и к маю 1939 г. ставить перестали, а в Воронеже, наоборот, к этому времени только внедрили и монтировали их практически до конца года. В первом квартале 1938 г. к производству присоединился еще один завод — № 126 в Комсомольске-на-Амуре. Постановление Совета труда и обороны по этому поводу появилось еще в мае 1936 г., когда ЦКБ-30 только испытывался. Но только в марте 1938 г. военной приемке предъявили первый самолет. Приняли его условно: в машине было немало дефектов, и комплектация оборудованием и вооружением не отличались особой полнотой. Более того, выяснилось, что УВВС не имеет договора с заводом, а стало быть, и средств на оплату построенных им машин. Тем не менее предприятие в Комсомольске по планам наркомата продолжало собирать ДБ-3. К маю их накопилось уже восемь — все с недоделками. Лишь в июне первые четыре машины наконец-то прорвались через военных приемщиков. Надо сказать, что завод № 126 обладал уникальным положением в нашей авиапромышленности. «В связи с удаленностью от Центра» ему разрешили не согласовывать изменения в чертежах с Москвой, что в 30-е годы являлось обязательной нормой. Главный инженер завода Хомский отлично пользовался выданной ему «индульгенцией» и упрощал все, что мог, притормаживая внедрение наиболее хлопотных нововведений. Справедливости ради надо добавить, что и снабжалось это действительно отдаленное предприятие хуже всех, что признавала и военная приемка. Первые самолеты 126-го примерно соответствовали ранним сериям московского завода, приближаясь к «модернизации А». Их собирали с М-85, а затем с М-86. Эти бомбардировщики унаследовали и дефектное шасси московских машин, сохранявшееся там почти неизменным до февраля 1939 г. На 1939 г. заводу предписывалось внедрить М-87, винты ВИШ-3, протестировать бензобаки, ввести убирающиеся лыжи, люки для выемки центропланных баков и уширенный фонарь с зеркалом заднего обзора. Упрощения в чертежах и технологии, разумеется, не шли на пользу бомбардировщикам. Текли бензо- и маслобаки, ломалось шасси, отрывались балансиры элеронов, осыпалась окраска. К весне 1940 г. насчитали 180 случаев повреждений бензобаков (в том числе 40 — с разрушениями), 125 — маслобаков, 45 случаев отрыва балансира. А завод к этому времени изготовил всего около 400 самолетов! Практически на всех машинах нарушался заданный профиль крыла, очень плохим было качество обшивки поверхностей, нередки были вмятины и хлопу-ны (это когда лист «играет» вверх-вниз). Соответственно бомбардировщики завода № 126 даже с моторами М-87 не добирали 20-30 км/ч максимальной скорости, которая не превышала 410 км/ч. Протектирование бензобаков в Комсомольске ввели на 16-й серии, в сентябре 1939 г. Плексиглас вместо целлулоида на фонаре у летчика появился на 17-й, а в кабине штурмана — на 18-й, но фактически до 28-й серии (март 1940 г.) нередко встречались машины, на которых оргстекла вообще не было. Плексиглас досылали в части задним числом. Чтобы наверстать отставание по модернизации самолета, первоначально хотели перейти от «типа А» сразу к «типу Ф», перескочив через «модернизацию Б». При этом ДБ-3Ф (это уже было официальное обозначение) собирались осваивать практически параллельно с заводом № 39, в первом квартале 1940 г. От «модернизации Б» планировалось внедрить только отдельные элементы, такие как увеличенное костыльное колесо, система наддува баков нейтральным газом, прицел ОПБ-2М, кислородные приборы КПА-Збис (вместо КПА-3) и бронеспинка пилотского кресла.. Затем решение неожиданно изменили и предписали в феврале 1940 г. выставить головной ДБ-3Б. В качестве эталона использовали самолет № 2501. После доработки он должен был соответствовать 19-й серии завода № 39, но практически многое на нем выполнили по старинке: КПА-Збис так и не поставили, почти все остекление было из целлулоида, освещения приборных досок делать не стали и так далее. Первый ДБ-3Б в Комсомольске действительно изготовили в феврале 1940 г., но военпред забраковал его из-за обилия дефектов. В марте завод сдал дюжину таких машин; к маю из 95 плановых приемку прошли 25. Многие самолеты простояли на заводе несколько месяцев, пока их довели «до ума». Так, почти вся 28-я серия (мартовская) сдавалась в сентябре после неоднократных переделок. К этому времени два других завода уже полностью перешли на выпуск усовершенствованных ДБ-3Ф. Мало того, что самолеты из Комсомольска имели самое низкое качество — они были еще и самыми дорогими. В 1939 г. бомбардировщик с моторами М-87 стоил в Москве — 720 тыс. рублей, в Воронеже — 665 тыс. руб., а в Комсомольске —-1530 тыс. руб. — в полтора раза больше, чем предполагалась цена новой модификации с М-88! (10734,15).

С марта 1939 г. бензобаки стали делать под протектор, но специальную резину заводу поставить не успели. Головной серией "модернизации Б" в Воронеже считалась 41-я. Она в целом соответствовала 21-й московской, но отличалась отсутствием дополнительных окон в кабине штурмана. Еще одной внешней особенностью стал козырек перед астролюком. В Москве его делали очень недолго, и к маю 1939 г. ставить перестали, а в Воронеже, наоборот, к этому времени только внедрили и монтировали их практически до конца года (12021).

В марте 1939 на гос. испытания был предъявлен опытный самолет 42 с десантно-транспортной кабиной. испытывали В.Дацко, Стадник. Кабина на 12 парашютистов размером 5600х1270 крепилась к лонжеронам на место снятых створок бомболюка (434,8).

В марте 1939 года на государственные испытания был предъявлен первый опытный самолет "42", оборудованный десантно-транспортной кабиной. Летные испытания самолета проводили летчики-испытатели Дацко и Стаднюк, а также инструктор-парашютист В.Г.Романов. Десантная кабина размером 5600 х 1270 мм крепилась к лонжеронам фюзеляжа. Внутри кабины размещались 12 десантников с парашютами ПД-6 и с вооружением. Испытания системы прошли с положительной оценкой, но внедрения в войска не было.
В акте по результатам испытаний отмечалось, что кабина может быть принята на вооружение десантно-транс-портного варианта самолета "42" после устранения недеостатков. Решение о внедрении в серию десантно-транспортного варианта намечалось принять после освоения заводом №124 серии бомбардировочного варианта "42" (7685).

В марте 1939 г. на госиспытания представили первый образец самолёта "42" с десантной кабиной на 12 человек. Лётные испытания проводили лётчики Дацко и Стад- нюк и инструктор-парашютист В.Г. Романов. Кабина крепилась к лонжеронам фюзеляжа. Испытания прошли успешно, но серийно кабины не изготавливались. Для перевозки людей и грузов значительно рациональнее было использовать более дешёвые самолёты ПС-84. Однако конструкторы продолжили работу над транспортными модификациями ТБ-7 (11996). 

В марте 1939 года на государственные испытания был предъявлен первый опытный самолет "42", оборудованный десантно- транспортной кабиной. Летные испытания самолета проводили летчики-испытатели Дацко и Стаднюк, а также инструктор-парашютист В.Г.Романов.
Десантная кабина размером 5600x1270 мм крепилась к лонжеронам фюзеляжа. Внутри кабины размещались 12 десантников с парашютами ПД-6 и с вооружением. Испытания системы прошли с положительной оценкой, но внедрения в войска не было.
В акте по результатам испытаний отмечалось, что кабина может быть принята на вооружение дееантно- транспортного варианта самолета "42" после устранения недостатков. Решение о внедрении в серию десантно-транспортного варианта намечалось принять после освоения заводом №124 серии бомбардировочного варианта "42" (12726).

В марте 1939 года на государственные испытания был предъявлен опытный самолет «42» с десантно-транспортной кабиной, разработанной в КБ-29 под руководством А. Привалова. Летные испытания проводили летчики-испытатели В. Дацко, И.С. Стадник и инструктор-парашютист В.Г. Романюк. Десантная кабина размером 5,6x1,27 м крепилась к лонжеронам фюзеляжа вместо снятых створок бомболюка. Внутри кабины размешалось 12 полностью экипированных десантников с парашютами ПД-6 и вооружением. В отчете по испытаниям, в частности, отмечено: «...выброска парашютистов одиночно или группами безопасна». Кабину рекомендовали для принятия на вооружение, но по неизвестным причинам работу приостановили (24991).

В марте 1939 г. для исполнения решения о разработке и строительстве дальнего бомбардировщика на базе пассажирского самолета С-7 было принято повторное решение передать ОКБ-89 Главного конструктора В.Г. Ермолаева из подчинения ГУ ГВФ в НКАП и преобразовать в ОКБ-240 (завод № 240 выделялся из завода № 89 на части его площадей), но до марта 1940 г. ОКБ-89 и завод №89 формально оставались в системе ГВФ (23581).

В марте 1939 г для разработки и строительства дальнего бомбардировщика на базе С-7 Бартини вернулись к идее передать ОКБ-89 вместе с главного конструктором В.Г. Ермолаевым из подчинения ГУ ГВФ в Народны Комиссариат Авиационной промышленности (НКАП) и переименовать в ОКБ-240. Завод № 240 планировали выделить из 89го, на части его площадей. Исполнение решения затянулось, до марта 1940 г. ОКБ-89 и завод № 89 оставались в системе ГВФ (25443).

В марте 1939 провели полигонные испытания на СБ новых, однопланочных “ракетных орудий”. У старого варианта планок (направляющих) было две на каждый снаряд. Теперь самолет нес восемь PC-132. Уменьшились габариты и вес установки, упростился процесс заряжания, “...однопланочные ракетные орудия имеют крупные преимущества во всех отношениях... ” (9927).

В марте 1939 г. Локтионов направил наркому обороны К.Е. Ворошилову докладную записку о том, что завод опаздывает с внедрением новшеств на СБ на пять-шесть месяцев. К 1 апреля военные планировали получать уже серийные машины с убирающимися лыжами, новыми капотами с туннельными радиаторами и турелями МВ-3 (верхней) и МВ-2 (нижней) (9927).

В марте 1939 года на Научно-испытательном полигоне АВ ВВС были проведены полигонные испытания ракетных орудий новой конструкции стрельбой 132 мм ракетными снарядами с самолета СБ.
Целью этих испытаний являлось:
а) определить соответствие предъявленных на испытания ракетных орудий тактико-техническим требованиям;
б) выявить преимущества однопланочных ракетных орудий в сравнении с двухпланочными ракетными орудиями;
в) установить эксплуатационные особенности однопланочных ракетных орудий на самолете СБ.
Ракетные однопланочные орудия для РС-132 на самолет СБ проектировались и изготовлялись НИИ № 3 НКБ.
Постановление
Представленные НИИ № 3 НКБ на полигонные испытания ракетные орудия однопланочной конструкции для стрельбы 132 мм ракетными снарядами с самолета СБ считать выдержавшими полигонные испытания (7413, 27-32).

В марте 1939-то. облетали ММН и к концу месяца после заводских испытаний, укомплектовав вооружением и оборудованием, доработав винто-моторную установку, предъявили в НИИ ВВС (6409).

В марте 1939 года Машину ММН изготовили, облетали, и к концу месяца после заводских испытаний, укомплектовав вооружением и оборудованием и доработав винтомоторную установку, предъявили в НИИ ВВС. А в декабре того же года построили дублер бомбардировщика с двигателями М-104 (23544).

В марте 1939 года изготовили ММН, облетали и к концу месяца, после заводских испытаний, укомплектовали вооружением и оборудованием, доработав винтомоторную установку, предъявили в НИИ ВВС.
Первый экземпляр ММН мало чем отличался от серийного СБ, разве что размещением радиаторов в крыле и щелевыми элеронами. Хотя самолет и потяжелел на 70 кг, но это компенсировалось более мощными двигателями М-105, развивавшими на взлете по 1100 л.с. И что очень важно, эта мощность сохранялась до высоты 2000 метров. Затем уменьшили на 8 м2 площадь крыла, в консолях которого разместили дополнительные бензобаки емкостью 205 литров, и, в угоду скорости, ослабили оборонительное вооружение, отказавшись от люковой установки видимо, надеясь набольшую скорость. Сохранилась лишь фюзеляжная МВ-3 со ШКАСом и прицелом ОПТ-1. Нормальная бомбовая нагрузка (в грузовом отсеке) осталась прежней - 600 кг, как, впрочем, и максимальная - 1500 кг с учетом внешней подвески.
Теперь в связи с изменением обводов носовой части фюзеляжа, улучшивших аэродинамику машины, вместо спарки ШКАС предусмотрели один пулемет. Для защиты передней полусферы этого было вполне достаточно. По этой же причине существенные изменения претерпела кабина штурмана, вдобавок ко всему у него появился штурвал. Но в отличие от аналогичного командного органа пилота его сделали складывающимся вперед по полету, чтобы не мешал навигатору выполнять его прямые обязанности.
В декабре того же года построили дублер бомбардировщика, но с моторами М-104 (24991).

В марте 1939 А.С.Я. начал проектирование ББ-22 2М-103 (2090,113).

В марте 1939 закончились гос. испытания ВИТ-2-1 Н.Н.П., которые шли с 10 февраля 1939 (1360,36).

К марту 1939 г. предварительный проект двухмоторного скоростного пикирующего бомбардировщика СПБ был готов. Геометрические размеры, многие элементы конструкции во многом унифицировали с ДР, БСБ. На машине предполагалось установить двигатели М-105. В документации КБ самолет шел под шифром “Д” (10667).

В марте 1939 в Москве решался вопрос о запуске в производство многообещающего бомбардировщика конструкции Поликарпова СПБ (ВИТ-2). Первоначально новый самолет определили строить на заводе № 124. Но после поездки Кагановича М.М. и Поликарпова Н.Н. в Казань, постановление было отменено по причине «неготовности технологической базы завода» и подготовкой к производству ТБ-7 (12049).

В марте 1939 ББ-МАИ Грушина был представлен на гос. испытания (385,33).

В марте 1939 на гос. испытания передали ББ-1 с М-88 П.О.С., хотя плановый срок был август (385,29).
По другим данным на гос. испытания сначала поступила машина (ББ-1) с М-87А и по результатам был запущен в серию (569,29).

В марте 1939 г. макетная комиссия утвердила тактико-технические требования для ББ-1 (5360).

В марте 1939 года второй экземпляр машины Ш (дублер), но с мотором М-87А предъявили на государственные испытания, и он их не выдержал. Самолет оказался неустойчивым относительно всех трех осей, управление затруднялось повышенной чувствительностью рулей и значительными усилиями на ноги. Скорость «Ш» не превышала 439 км/ч и была ниже, чем у самолета «Иванов» П.О. Сухого, а вооружение — недовведенным. Были и другие дефекты. Самолет вернули на завод, где в 1940 году на него установили более мощный мотор М-88, но расчетную скорость он так и не развил. В ходе заводских испытаний «Ш» достиг лишь 461 км/ч, а его дальность в зависимости от нагрузки изменялась в диапазоне от 850 до 1350 км. Виды на эту машину были большие, поскольку еще до постройки опытного образца запланировали ее серийную постройку на заводе «Саркомбайн» в Саратове. При этом директору завода приказали прекратить подготовку производства и изготовление разведчиков ХАИ-52 (Р-10) (10745,240).

В марте 1939 испытали Р-Зет с мотором М-34НФ и турбокомпрессорами ТК-1, но из-за ненадежной работы последних достигнуть расчетных параметров не удалось (3175,16).

В марте 1939 г. в ЦК ВКП(б) прошло совещание, на котором рассматривался вопрос о существенном расширении авиационного производства и форсировании работ по созданию новых самолетов. Срочность была вызвана тем, что Гражданская война в Испании подошла к концу, а республиканская авиация к тому моменту была окончательно разгромлена. Немецкие «мессершмитты» на ее последнем этапе безраздельно господствовали в воздухе, в то время как уцелевшие истребители советского производства уже практически не поднимались в небо. В общем, был ударно составлен план экспериментальных работ 1-го Главного управления НКАП, в котором среди прочего предусматривалась постройка деревянного макета истребителя, вооруженного пушкой (25050).

В марте 1939-го Первое Главное управление (ПГУ) НКОП направило неутвержденные задания в производственные организации на истребитель с мотором жидкостного охлаждения со скоростью 620-650 км/час (6406).

С марта по 15 апреля 1939 проходили гос. испытания И-153 на лыжах и потом машину приняли в серию (2095).

С марта 1939 г. на И-153 с М-62 устанавливали крупнокалиберные пулеметы Селищева, Таубина. Испытания вновь выявили дефекты конструкции оружия (10667).

В марте 1939 г. на И-15бис испытали подфюзеляжные цилиндрические баки емкостью 150 л (6592).

В марте 1939 г. испытали подфюзеляжные цилиндрические баки емкостью 150 л., в апреле - подкрыльевые каплевидные общей емкостью 200 л. (под каждым крылом подвешивалось по два пятидесятилитровых бака). Предпочтение отдал и второму варианту по следующим причинам: каплевидные баки обеспечивали больший запас топлива, кроме того, подвешивались на стандартных бомбодержателях. При проведении небольших доработок, связанных с установкой дополнительного маслобака емкостью 25 литров, дальность полета увеличивалась практически в два раза.
Для последующего практического использования выбрали каплевидные дюралюминиевые баки емкостью 100 литров, а в дальнейшем рекомендовалось перейти на подвесные баки из фибры. Такие баки производились под обозначением ПЛБГ-100 и устанавливались на И-153 и И-16. До конца 1939 г. для установки подвесных баков оборудовали 50 И-153 (столько же И-15бис), некоторое количество таких самолетов произвели и в 1940 г. Впоследствии самолеты с подвесными баками поступали в основном в полки истребительной авиации ВМФ (12014).

В марте 1939 г. часть И-153 головной (она ещё именовалась войсковой) серии доставили в Баку, где уже шли испытания второго опытного образца И-153 № 6005. Эти машины проходили программу войсковых испытаний; летали на них уже строевые лётчики. Они отмечали тряску оперения и вибрацию элеронов, имелись замечания по шасси и вооружению. 11 апреля 1939 г., достигнув на пикировании скорости 500 км/ч, разрушился в воздухе И-153 № 6008. Причиной катастрофы сочли недостаточную прочность крыльев (25022).

С марта 1939 г. на И-153 с М-62 устанавливали крупнокалиберные пулеметы Селищева, Таубина. Испытания выявили дефекты конструкции этих пулеметов.
Более успешным оказалось применение на И-153 синхронных пулеметов Березина БС. Установка из двух БС прошла испытание в 1939 г. и была рекомендована к серийному производству. Завод № 1 в 1940 г. выпускал небольшие войсковые серии И-153 с двумя БС (6 экземпляров), с двумя БС и двумя ШКАС (2 экз.), с четырьмя БС (4 экз.). Однако основным считался вариант с одним БС и двумя ШКАС (И-153УЕ), взлетный вес которого достигал 2170 к г. Все эти варианты обозначались однотипно как И-153БС. Согласно заданию, в 1940 г. завод № 1 должен был сдать заказчику 250 экземпляров И-153УЕ (И-153БС). Начальник ГУАС КА комдив Алексеев неоднократно обращался в Наркомат авиационной промышленности с предложением выпустить эти самолеты не с одним, а с двумя БС, однако его письма были оставлены без внимания (25035).

В марте 1939 г. на И-15бис. испытали подфюзеляжные цилиндрические баки ёмкостью 150 л, в апреле - подкрыльевые каплевидные (под каждым крылом крепились по два бака по 50 л). Предпочтение отдали второму варианту. Эти баки конструкции ВИАМ обеспечивали больший запас топлива и подвешивались на стандартных бомбодержателях. При проведении небольших доработок, связанных с установкой дополнительного маслобака ёмкостью 25 л, дальность полёта увеличивалась практически в два раза.
Для последующего практического использования выбрали каплевидные дюралюминиевые баки ёмкостью 100 л, а в дальнейшем рекомендовалось перейти на баки из фибры. Такие баки производились под обозначением ПЛБГ-100 и устанавливались на И-153 и И-16. До конца 1939 г. всем необходимым для их подвески оборудовали 50 И-153, некоторое количество таких самолётов произвели и в 1940 г. Истребители с подвесными баками поступали в основном в полки морской авиации (25022).

В марте 1939 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания И-16 М-25В тип 10 и тип 17 (серийная), которые проходили с февраля-1939
Госиспытания прошел удовлетворительно.
Несмотря на значительный прирост скорости за счет убирающихся лыж, самолет И-16 М-25 В имеет низкую скорость, не отвечающую требованиям 1939 года.
Заводу № 21 предъявить в НИИ ВВС в мае 1939 года самолет с более мощным мотором М-62.
Примечание: эталонов самолетов типов "10" и "17" не было. Госиспытания выдержал.
Отмечены:
Задняя центровка, что делает самолет неустойчивым в продольном отношении.
Недоведены щитки-закрылки.
Электрооборудование не соответствует ТТТ (7721, 248-250).

До марта 1939 г. И-17бис, испытания которого прекратились в середине декабря 1939 из-за гибели В.П.Ч. не летал и находился на базе завода №84 Дальнейшая его судьба не ясна. После полигонных испытаний И-17бис, осенью 1938 г., согласно отчёта Научно-испытательного полигона авиационных вооружений ВВС РККА предлагалось построить войсковую серию таких самолётов а количестве трёх экземпляров для окончательной доводки пушечного вооружения. Три мотор-пушки заказали заводу-изготовителю. Однако тип И-17 из плана авиапромышленности на 1939 г. был снят. ВВС от данного самолёта окончательно отказались в пользу более современных конструкции.
Таблица основных технических и летных характеристик опытных И-17
	Характеристика/Тип
	ЦКБ-15
	ЦКБ-19
	ЦКБ-19бис

	Длина(м)
	7,4
	7,365
	7,425

	Размах крыла (м)
	10,0
	10,0
	10,0

	Площадь крыла (м2)
	17,7
	17,65
	17,65

	Вес пустого (кг)
	1350
	1560
	1465(1533)

	
	
	
	расчётный

	Полётный вес (кг)
	1823,29
	1916,92
	1950 (2020)

	
	
	
	расчётный

	Нагрузка ча крыло (кг/м2)
	103.0
	108.5
	110.0-115.0

	Максимальная скорость(км/ч)/высота
	456/3380
	485/9700
	-

	Вооружение
	4ШКАС
	4ШКАС
	1 ШВАК и 2 ШКАС (9630)



В марте 1939 г. на авиазаводе № 1 был построен второй экземпляр истребителя И-180. 19 апреля летчик Е. Уляхин совершил первый удачный полет. В июне того же года уже горьковский завод № 21 получил задание — срочно освоить производством и изготовить войсковую серию машин И-180. Директор завода Воронин в довольно культурной форме писал наркому И. М. Кагановичу, что вследствие напряженности действующей программы работа по истребителю выполняется в сверхурочное время и аккордно с применением специальной поощрительной системы за сроки и качество. В действительности же освоение нового истребителя быстро приобрело характерные для советской промышленности черты: нарушение ритмичности, штурмовщина, хаотичное планирование. Многие чертежи были разработаны с большим количеством дефектов и неувязок либо вовсе отсутствовали. Пришлось на ходу внести около 1700 конструктивных изменений, в т. ч. вновь спроектировать капот, маслобак и узлы крепления пулеметов. В результате план производства И-180 не выполнялся и к 1 ноября 1939 г. были построены только 11 фюзеляжей (11741).

В марте 1939 г. в ЦК ВКП(б) под председательством Сталина прошло совещание, где рассматривался вопрос о существенном расширении авиационного производства и создании новых типов самолетов. По его результатам был подготовлен план экспериментальных работ 1-го Главного управления НКАП, предусматривавший, в том числе, и создание нового одномоторного пушечного истребителя (19106).

В марте 1939 г. в плане опытного самолетостроения 1-го Главного управления НКАП ОКБ-301 предписывалось разработать эскизный проект и построить макет пушечного истребителя деревянной конструкции с мотором М-105. Спустя четыре месяца, 29 августа, Комитет обороны СССР принял постановление "О проведении мероприятий по внедрению в серию новых и модернизированных истребителей, бомбардировщиков, штурмовиков, разведчиков, учебных и тренировочных самолетов и по строительству новых опытных типов". Истребитель Горбунова, Лавочкина и Гудкова очень удачно "вписывался" в этот документ, и в следующем постановлении, вышедшем в тот же день, уже прямо говорилось о создании самолета И-301 (он же объект "К") (11983).

В марте 1939 г. предварительный проект самолета «К», представлявший практически те же материалы, что составили и техническое предложение на разработку самолета, и были подписаны, по-видимому, только Лавочкиным были представлены в НИИ ВВС для получения заключения (23673).

В марте 1939 года в плане экспериментальных работ 1-го Главного Управления Народного комиссариата авиационной промышленности СССР, предусматривалась постройка деревянного макета истребителя, вооруженного пушкой. Такое задание получило конструкторское бюро завода №  301 в Химках. Через четыре месяца, 29 августа 1939 года Комитет Обороны СССР издал указ «О проведении необходимых работ по запуску в производство новых и модернизированных истребительных, бомбардировочных, штурмовых, разведывательных, учебных и тренировочных самолетов, а также по вопросу о постройке прототипов». Истребитель Лавочкина, Горбунова и Гудкова вполне отвечал требованиям, определенным в документе. В следующем указе Комитета Обороны СССР предусматривалось строительство самолета И-301, известного также под названием «Объект К» (23548).

В марте 1939 г. предварительный проект самолета «К», представлявший практически те же материалы, что составили и техническое предложение на разработку самолета, были подписаны, по-видимому, только Лавочкиным и представлены в НИИ ВВС для получения заключения.
В документах, датированных I – II кварталом 1939 г., самолет именовался просто как «скоростной истребитель» или «скоростной пушечный истребитель» с добавлением «из упрочненной древесины» или без этого. Обозначение «ИС» означало, очевидно, просто «истребитель скоростной» и официально принято не было.
По линии НКАП проект получил обозначение «самолет К», которое сохранялось и за его дальнейшими модификациями (25202).

В марте 1939 года была проведена экспериментальная работа по улучшению устойчивости самолета УТ-1 путем изменения центровки.
В результате испытаний дано задание заводу № 47 представить на испытания НИИ ВВС самолет УТ-1 с центровкой 26% САХ для дачи заключения о внедрении самолетов УТ-1 с измененной центровкой с серийное производство (6898, 76).

В марте 1939 Г.М.Б. получил ТТТ на новый КОР (КОР-2) для новых линкоров типа Советский Союз и крейсеров типа Киров. Для хранения хотели сделать небольшой ангар. По ТТТ самолет должен был иметь длину не более 9.5 м и размах не более 10.4 м быть способным выполнять задачи разведчика и легкого бомбардировщика, нести наступательное и оборонительное вооружение. Были проекты от И.Четверикова и В.Никитина. Потом был и вариант В.Б.Ш. с М-105 и передачей на винт на пилоте. Г.М.Б. предложил вариант лл с размахом 12 м и длинной 11 м, но при уменьшении размеров не гарантировал мореходность (1288,29).

В марте 1939 г. в Таганрог направили уточненные технические требования, которые спустя короткое время стали предметом горячих
споров моряков и авиаторов. Бериев предлагал вариант летающей лодки с размахом крыла 12 м и полной длиной самолета 11м; при уменьшении размеров конструктор не гарантировал достаточной мореходности. Заказчики, скованные свободным пространством на кораблях, настаивали на своих габаритах (соответственно 10 и 9,5 м). Тем не менее Бериеву удалось отстоять свой вариант; впоследствии это действительно весьма положительно сказалось на морских качествах самолета.
Окончательное утверждение проекта КОР-2 состоялось на совместном совещании заинтересованных сторон 9 июня 1939 г., однако понадобилось почти два месяца дополнительных консультаций, прежде чем 31 июля 1939 г. в окончательном виде техническое задание поступило в Таганрог. Эскизный проект, который прорабатывался уже в течение полугода, был готов 7 августа. В окончательном варианте КОР-2 (МС-9) выполнили в виде под-косного лодочного высокоплана, ориентированного на установку двигателя воздушного охлаждения М-63 мощностью 1000л. с.

В марте 1939 г. в Таганрог направили уточненные технические требования, которые спустя короткое время стали предметом горячих споров моряков и авиаторов. Бериев предлагал вариант летающей лодки (имелся В.Б.Шаврова вариант и на поплавках, но сразу был отвергнут) с размахом крыла 12 метров и полной длиной самолета 11 метров. При уменьшении размеров конструктор не гарантировал новому самолету достаточной мореходности. Заказчики, скованные свободным пространством на кораблях, настаивали на своих габаритах (соответственно 10 и 9,5 метров). Тем не менее Бериеву удалось отстоять свой вариант с увеличенными размерами — впоследствии это действительно весьма положительно сказалось на морских и летных качествах самолета.
Еще 28 января 1939 г. Бериев указывал в пояснительной записке к проекту корабельного разведчика КОР-2 следующие основные принципы, используемые при его разработке:
«Выбор схемы самолета объясняется в первую очередь теми специфическими требованиями, которые предъявляются к корабсль- ному катапультному самолету. А именно - ограниченный полетный вес, ограниченные габаритные размеры, как в собранном, так и в сложенном виде, умеренная взлетная скорость в соответствии с ТД катапульты, возможность приемки стрелой на корабль, простота уборки или подготовки самолета к вылету, удобство работы на самолете при его нахождении на катапульте или рострах, хороший обзор для пилота и наблюдателя...
Эскизный проект разработан в двух вариантах в соответствии с ТТ — лодочном и поплавковом.
В качестве основного варианта нами предлагается лодочный, имеющий по сравнению с поплавковым, несмотря на несколько меньшую максимальную горизонтальную скорость, лучшую мореходность и эксплуатационные преимущества (более простая установка на катапультную тележку, лучший обзор для летнаба и т.д.)» (12301).

В марте 1939 в ЦАГИ закончились испытания Северского 2PA-L в варианте гидросамолета, которые шли с августа 1938. Поплавковое шасси сняли и заменили колесным. Облетывал Ю.К.Станкевич (3457,37).

В марте 1939 г. адмирал Н.Г. Кузнецов возглавил флот и быстро "перетянул" с Тихого океана. с ТОФ генерал-лейтенанта авиации С.Ф. Жаворонкова, добившись назначения его командующим ВВС ВМФ (Ф.Г. Коробков остался его заместителем). Новый командующий явно не благоволил к разным чересчур экстравагантным, по его мнению, новинкам. Все "положительные" документы по "Звену" и ряду других перспективных разработок по авиации подписаны Коробковым, зато почти все "отрицательные" - Жа-воронковым (8636).

В марте 1939 года Планёрный завод, на котором базировалось КБ Грибовского, был передан профессору Левкову для постройки его аппаратов на воздушной подушке. Опытный отдел завода ликвидировали, а Грибовского зачислили в резерв Управления Авиации ОСОАВИАХИМА. Однако конструктор недолго оставался без работы, в декабре того же года ему предоставили помещение в подмосковном поселке Павшино, организовав филиал авиазавода №301, где под руководством Владислава Константиновича началась разработка другого двухмоторного учебно-тренировочного самолета. Конструктору удалось заручиться поддержкой военных, и 4 марта 1940 года было подписано соответствующее постановление правительства (25225).

В марте 39-го АМ-35 удовлетворительно прошел 100-часовые заводские испытания, а в апреле предъявлен на повторные государственные испытания, которые прошел удовлетворительно (9649).

В марте 1939 г. мотор АМ—35 прошел государственные испытания. Первоначально он предназначался для установки на самолеты БШ—2 (ЦКБ—55) и ТБ-7 (АНТ-42) вместо АМ-34ФРН. Мощность на расчетной высоте 4500 м была доведена до 1200 л.с. (при взлетной мощности 1350 л.с.). В заключительном разделе акта госиспытаний отмечалось: “Мотор АМ—35 имеет оригинальную конструкцию нагнетателя, снабженного лопатками Стечкина—Поликовского, который повышает эффективную мощность мотора у земли на 90—100 л.с. и на промежуточных высотах до расчетной на 7—8%. Необходимо опыт завода № 24 передать на другие заводы и в первую очередь на завод № 26...”. Параллельно с государственными испытаниями проводились 100-часовые испытания двигателя на повышенных режимах с целью выявления возможности его дальнейшего форсирования. Оказалось, что наращивание мощности ограничивалось температурой смеси, подаваемой в цилиндры (возникала самопроизвольная детонация), а вот дальнейшее увеличение высотности мотора вполне обеспечивалось без существенного изменения его конструкции. Микулин поступил довольно просто: передаточное число к ПЦН было увеличено с 12,47 до 14,6, а некоторые узлы двигателя усилены (9984).

В марте 1939 г. двигатель АМ-35 удовлетворительно прошел заводские испытания, в апреле — государственные. Однако ВВС мотор не удовлетворил, поскольку максимальная мощность составляла 1350 л.с. (вместо 1500 л.с. по заданию), а заданный вес был превышен на 10 кг. Кроме этого, вместо предписанного двухскоростного ПЦН стоял односкоростной. Поэтому один из опытных АМ-35 прошел 100-часовые испытания с повышенным наддувом. Используя результаты этого эксперимента, создали форсированную по наддуву модификацию АМ-35А, которая затем в больших количествах выпускалась на заводе № 24. Этот двигатель планировали также внедрить в производство на заводах № 19 и № 452. Формально АМ-35 А был снят с производства в конце 1941 г., но фактически в небольших количествах выпускался до конца 1944 г. после эвакуации завода № 24 в Куйбышев (Самару). Последние серии АМ-35А изготовлялись с использованием узлов АМ-38Ф. Всего изготовлено 4659 экз.
Характеристики:
• 12-цилиндровый рядный У-образный, четырехтактный, водяного охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм (в цилиндрах с прицепными шатунами 196,8 мм);
• объем 46,66 л;
• степень сжатия 7,0;
• мощность и вес в зависимости от модификации;
• запуск сжатым воздухом;
• предусмотрен синхронизатор. Известны следующие модификации:
• АМ-35, первая модификация двигателя, с августа 1939 г. выпушена небольшой серией, 1200/1350 л.с., вес 780 кг. Испытывался вариаш с алюминиевыми, а не бронзовыми вкладышами коренных подшипников. Всего выпущено в 1939-1940 гг. более 50 экз. АМ-35.
АМ-35НВ, проект варианта АМ-35 с непосредственным впрыском топлива, созданный в октябре 1939 г. Частично был использован потом в двигателе АМ-35АНВ.
АМ-35Г («гликоль»), проект варианта АМ-35 с охлаждением чистым этиленгликолем, 1200/1350 л.с., вес 770 кг (проектный). АМ-35ТК, проект 1939 г. с использованием турбонаддува. Существовали два его варианта — с турбонагнетателями ТК-2 и с ТК-35, вес 780 кг (проектный). Данных об изготовлении опытных образцов нет.
АМ-35 А, усовершенствованная модификация с повышенным наддувом, 1200/1350 л.с., вес 830 кг. Номинальная высота поднята с 4500 м до 6000 м. Двигатель испытывался с апреля 1939 г. Первые образцы отличались плохой приемистостью и неустойчиво работали на малом газу. В мае 1940 г. мотор предъявили на совместные испытания, в июле — на государственные, которые он успешно завершил в сентябре. С конца 1940 г. выпускался в больших количествах. В начале 1941 г. введена усиленная крыльчатка ПЦН, с весны того же года — чисто механический
(вместо электромеханического) привод поворотных лопаток на входе в ПЦН. К АМ-35А были спроектированы три варианта редуктора с разными передаточными отношениями. Первые серии шли с редуктором с отношением 0,9, с 5-й серии — с 0,732. В январе 1941 г. изготовили, а затем подвергли испытаниям три образца с беспоплавковыми карбюраторами, который намеревались внедрить в серии. Однако этот вариант серийно не выпускался. Всего до конца 1943 г. изготовили около 4500 АМ-35А, из них 4034 — в 1941 г.
- АМ-35АНВ, вариант АМ-35А с непосредственным впрыском топлива, 1200/1350 л.с., вес 870 кг. Опытный образец изготовили летом 1941 г., но не испытывали в связи с эвакуацией. Работы официально прекратили в начале 1942 г.
- АМ-35А-ТР, вариант с турбореакторами Ефремова (использовавшими тепло от выхлопа и радиаторов для создания реактивного эффекта), 1200/1650 л.с., проект 1940 г.
- ГАМ-35ФН, катерный двигатель с реверс-муфтой, 1150 л.с. Проект
1943 г. Данных о постройке опытного образца нет. Двигатели семейства АМ-35 устанавливались на серийных самолетах МиГ-1, МиГ-3, МиГ-ЗУ, ТБ-7 (Пе-8), опытных Ер-2 (Ер-4), ПС-124
(МГбис, АНТ-124бис), БШ-2 (ЦКБ-55), применение моторов АМ-35АТК предусматривалось в проекте одного из высотных вариантов ДБ-3 (11852).

В марте 1939 г. двигатель АМ-35 удовлетворительно прошел заводские испытания, в апреле - государственные. Однако ВВС мотор не удовлетворил, поскольку максимальная мощность составляла 1350 л.с. (вместо 1500 л.с. по заданию), а заданный вес был превышен на 10 кг (780 кг). Кроме этого, вместо предписанного двухскоростного ПЦН стоял односкоростной (11934).

В марте 1939 г. проходили госиспытания АМ-35. В том же году на заводе №24 выпустили небольшую серию таких двигателей - около 40 экземпляров.
На основе АМ-34ФРН в 1938-1939 гг. в ОКБ Микулина разработали еще более мощные и высотные моторы АМ-35 с взлетной мощностью 1350 л. с. и высотностью 4500 м. По сравнению с предшественником, новый АМ-35 имел существенные отличия. В связи с увеличением мощности и частоты вращения были усилены коленчатый вал, редуктор, картер, доработана маслосистема, изменена схема всасывания - карбюратор поставлен после приводного центробежного нагнетателя (ПЦН), кардинально переделан сам нагнетатель. Измененная конструкция шатунов потребовала внесения доработок в картере, блоках и некоторых других узлах. В центробежном нагнетателе использовали поворотные лопатки (лопатки В.И.Поли- ковского), позволяющие заметно увеличить эффективность этого нагнетателя и несколько повысить мощность двигателя.
В декабре 1939 г. появился улучшенный образец - АМ-35А, форсированный по давлению наддува и отличающийся рядом совершенствований. Двигатель дол го доводился - его государственные испытания закончились в сентябре 1940 г., а 
23 ноября 1939 постановлением правительственной комиссии АМ-35 установили 100-часовый ресурс работы. Тем не менее, в отношении АМ-35А указывалось, что он обладает рядом не устраненных дефектов, которые явились причиной многочисленных аварий и нескольких катастроф. В связи с этим, до получения более высоких показателей надежности.
В конце 1940 г. количество заказанных промышленности двигателей ограничили 250 экземплярами. Однако время поджимало, двигателисты неустанно совершенствовали свое детище и, спустя короткое время, производство АМ-35А вышло на максимальный уровень. Выпуск АМ-35А по годам распределился следующим образом:
	1940 г.
	1941г.
	1942 г.
	1943 г.
	1944 г.

	192(200)
	4012
	173
	202
	41


(12025).
Перед войной АМ-35А планировались к постановке на три типа самолетов: бомбардировщик ТБ-7, истребитель МиГ-3 и штурмовик Ил-2. Однако для штурмовиков не требовалась большая высота полета, поэтому для них на основе АМ-35 разработали новый двигатель АМ-38 с пониженной до 1650 м высотностью и увеличенной до 1600 л.с. взлетной, и до 1500 л.с. номинальной мощностью. Уже в ходе войны необходимость самолетов-штурмовиков резко возросла. В условиях весьма ограниченных возможностей промышленности было решено выпуск двигателей АМ-35А прекратить и моторным заводам полностью переключиться на производство АМ-38. Небольшие партии построенных в этот период АМ-35А не смогли обеспечить все бомбардировщики Пе-8, поэтому с 1943 г. они выпускались с двигателями М-82 (АШ-82).
Основные технические характеристики двигателей А.А.Микулина
	Наименование
	АМ-35А
	АМ-38

	Рабочий объем (л)
	46,66
	46,66

	Степень сжатия
	7,0
	6,8

	Номин. мощность у земли (л.с.)
	1120
	1500

	Обороты на номинальной
	
	

	мощности у земли (об/мин)
	2050
	2050

	Номинальная мощность
	
	

	(л.с.)/ на высоте (м) -
	1200/6000
	1500/1650

	Взлетная мощность (л.с.)
	1350
	1600

	Обороты на взлетной
	
	

	мощности (об/мин)
	2050
	2150

	Литровая мощность (л.с./л)
	24,0
	32,15

	Вес сухого мотора (кг)
	830
	860

	Габаритные размеры:
	
	

	- длина (мм)
	2404
	2289

	- ширина (мм)
	866
	875

	- высота (мм)
	1088
	1085


(12025).

В марте 1939 г. первый опытный образец М-64 выставили на заводские испытания (Дальнейшее развитие М-63 с форсированием по оборотам. Проектирование начали в 1938 г.). Предполагалось, что удастся выйти на мощность 1200-1300 л.с., однако, проектные данные получить не удалось. В августе двигатель прошел 50-часовые совместные испытания, после чего изменили передачу к ПЦН. На повторных совместных испытаниях в ноябре намеряли лишь 850/1050 л.с. После переделки кулачковой шайбы в начале 1940 г. получили 900/1100 л.с. Но это не давало М-64 преимуществ по сравнению с М-63, и он не был запущен в серийное производство.
Характеристики:
• 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм;
• объем 29,87 л.
Готовились три модификации:
- М-64, безредукторный, 900/1100 л.с., вес 600 кг.
- М-64Р с редуктором по типу М-63Р, но с удлиненным носком редуктора, проектный вес 600 кг. Испытывался на стенде в октябре 1940 г.
- М-64 с трехклапанными головками цилиндров, проект 1938 г. Предполагалась установка М-64 на катапультном разведчике КОР-3 (11852).

В марте 1939 г. четыре мотора М-81 (М-81Р) - Дальнейшее развитие М-80Р2. Внедрены некоторые узлы и детали М-63, установлен усовершенствованный двухскоростной ПЦН, несколько форсирован по оборотам. М-81 разрабатывался с 1938 г. Существовало несколько вариантов: с коротким и длинным носком картера, различными механизмами передачи к ПЦН - уже отправили различным самолетостроительным заводам. В августе 1939 г. М-81 прошел совместные испытания (50 ч). Была заказана малая серия из 10 экз., законченная на заводе № 19 к 1 января 1940 г. В начале января М-81 из этой серии удовлетворительно прошел 100-часовые заводские испытания, а в июне — государственные. 30 марта совершил первый полет ДБ-ЗФ с двумя М-81. В том же месяце мотор испытывался на истребителе И-185. Работы по М-81 прекратили в конце 1940 г., отдав приоритет М-82.
Характеристики:
• 14-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН;
• мощность 1300/1600 л.с. (по проекту 1280/1500 л.с.);
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм;
• объем 46,34 л;
• степень сжатия 7,2;
• вес 914 кг (с дефлекторами 935 кг).
М-81 устанавливался на опытные образцы самолетов ДБ-ЗФ и И-185 (11852).

В марте 1939 г. четыре мотора М-81 отправили различным авиазаводам для установки на самолеты. Двигатель М-81, который также разрабатывался с 1938 г., представлял собой дальнейшее развитие М-80 с внедрением некоторых узлов и деталей от М-63, установкой усовершенствованного двухскоростного ПЦН и форсированием по частоте вращения вала.
В конце лета 1939 г. М-81 прошел 50-часовые совместные испытания, после чего была заказана малая серия из десяти моторов, которую построили на заводе № 19 к 1 января 1940 г. Двигатель М-81 из этой серии в начале января 1940 г. удовлетворительно прошел 100-часовые заводские испытания, а в июне – и государственные, на которых продемонстрировал мощность 1300/1600 л.с. 30 марта 1940 г. дальний бомбардировщик ДБ-3Ф совершил первый полет с двумя М-81; в том же месяце мотор испытывался на поликарповском истребителе И-185. По оценкам самолетостроителей, двигатель требовал длительной доводки из-за неустранимой тряски на некоторых режимах. Работы по М-81 прекратили в конце 1940 г., отдав приоритет М-82 (25145).

В марте 1939 г. развернули серийное производство М-62 с взлётной мощностью 1000 л.с. Этот двигатель начал разрабатываться с 1937 г. первоначально как М-25К на базе чертежей американских моторов серии G. За основу взяли М-25В, но доработали головки цилиндров и установили двухскоростной ПЦН, скопированный с SR-1820-G103. Этот мотор оказался столь удачным, что его модификация АШ-62ИР (с односкоростным ПЦН) эксплуатируется на самолётах Ан-2 до сих пор. С появлением М-62 связывались особые надежды на значительное улучшение лётных данных как проектируемых, так и серийных самолётов (25217).

С марта 1939 года начато серийное производство М-104 на заводе № 26 в Рыбинске, к сдаче моторов ВВС приступили с мая. Первоначально разрабатывался как модификация М-103 с двух-скоростным одноступенчатым ПЦН Э-29 (под обозначением М-103Э29). Данные по техническому заданию: мощность 1050/1100 л.с., вес 550 кг. Э-29 был создан в ЦИАМ Г.Е. Бло-хиным, это был первый двухскоростной ПЦН в СССР. За основу взяли М-103А с уменьшенным наддувом. В 1939 г. опытные образцы М-104 прошли стендовые и летные (на СБ, в августе — ноябре) испытания. Всего изготовлено 232 экз. Двигатель снят с производства в конце 1939 г.
Характеристики:
• 12-цилиндровый, рядный, У-образный, карбюраторный, водяного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм (у опытных образцов 150/170 мм);
• объем 35,08 л;
• степень сжатия 6,6.
Двигатели М-104 устанавливались на серийных бомбардировщиках СБ (11852).

С марта 1939 г. началось крупносерийное производство МВ-4. К сентябрю выпустили 160 двигателей, к середине декабря — более 180. Однако моторы оседали на заводском складе из-за отсутствия карбюраторов КВ-4. В ноябре 1939 г. — июле 1940 г. МВ-4 испытывался на самолете САМ-14. Серийный выпуск МВ-4 прекратили с конца 1939 г. В начале следующего года изготовили последние 6 моторов этого типа. Всего выпустили 75 экз. комплектных МВ-4. В 1939 г. велись работы по оснащению МВ-4 пороховым стартером.
Характеристики:
• 4-цшиндровый, рядный перевернутый, четырехтактный, воздушного охлаждения, безредукторный, без наддува;
• объем 6,33 л;
• диаметр цилиндра/ход поршня 120/140 мм;
• степень сжатия 5,75;
• мощность 140/152 л.с.;
• вес 147 кг (без генератора).
МВ-4 устанавливались на опытных самолетах САМ-14 (11852).

В марте 1939 г. испытания покрышек из 100% СК, изготовлеиных ЯРАК"ом, в НИИ ВВС, которые проходили с апреля 1938 г.. Минимальная температура воздуха во время испытания доходила до минус 30°С. Было отмечено расхождение протекторной резины по стыкам (продольным и поперечным), а так-же и то, что в условиях пониженной температуры, покрышки из СК становились более жесткими по сравненнию с покрышками из НК.
В заключении, по результатам испытания, НИИ ВВС считает допустимым к принятию покрышек из 100% СК,-на снабжение в В.В.С. Р.К.К.А (10512,14).

В марте 1939 А.И.М. стал полноправным ГК КБ завода 1 (678,343).

В марте 1939 был закрыт Московский планерный завод Осоавиахима в связи с передачей его проф. Левкову. Ликвидировали и опытный отдел (9080).

В марте 1939 г. территорию Тушинского планерного завода Центрального Совета Общества содействия обороне, авиационному и химическому строительству (ЦС Осоавиахима) передали Наркомату судостроительной промышленности для организации опытного завода № 445, имевшего целью проведение НИОКР по созданию высокоскоростных торпедных катеров на воздушной подушке (автор и руководитель— профессор В.И. Левков) (15792).

В марте 1939 г. планерный завод № 3 был передан в подчинение ЦКБ НКсудпрома и перепрофилирован для выпуска катеров на воздушной подушке конструкции В.И.Левкова. В 1940 г. В.К.Грибовский возглавил ОКБ-28. В соответствии с приказом НКАП №167/622 от 4.7.41 г. и №641с от 7.7.41 г. завод №445 был передан в систему НКАП из НКсудпрома с присвоением названия Государственный Союзный завод №445 НКАП. Опять как планеростроительный при вновь образованном планерном 11ГУ НКАП. Освоено производство десантного планера РФ-8 (А-7). Директор завода - П.П.Перовский. Гл.к. завода - О.К.Антонов. В. 9.41 г. О.К.Антонову выдано задание на разработку крыльев к танку Т-60 (планер-танковоз "КТ", далее назывался А-Т) (10777).

В марте (апреле) 1939 г. планерный завод № 3 Осоавиахима был передан в качестве производственной базы ЦКБ-1 профессора В.И. Левкова, ранее работавшему при заводе № 84, и был переименован в завод № 445 НКСП (Завод № 445 НКСП, НКАП /г. Тушино Московской обл.;  г. Алапаевск Свердловской обл./). На заводе планировался серийный выпуск катеров на воздушной подушке конструкции В.И. Левкова.
В соответствии с распоряжением СНК № 23301-рс от 1.07.1941 г. и приказами № 167сс/622сс от 4.07.1941 г. и № 641с от 7.07.1941 г. завод передан из НКСП в НКАП и получил наименование ГС завод № 445 при 11 ГУ для производства планеров. Освоено производство планера РФ-8 (А-7). В 09.1941 г. Антонову выдано задание на разработку планера для перевозки танка Т-60 «КТ» (А-Т).
По приказу № 1057сс от 10.10.1941 г. завод должен был эвакуироваться в Свердловск на планерный завод № 493 НКАП. Однако, этот завод был передан в ЗГУ для размещения завода № 28 НКАП. Тем не менее из-за неразберихи руководство и часть оборудования завода № 445 все же прибыли на завод № 493. Основная часть личного состава, оборудования и документации завода № 445 оказались в  г. Шумерля на заводе № 471 НКАП. Здесь началось возобновление выпуска планера А-7. По приказу № 1088сс от 1.11.1941 г. планировалось влить завод № 445 в состав завода № 471. Но затем по приказу № 1179с от 31.12.1941 г. завод эвакуирован в Алапаевск на площадку деревообрабатывающего комбината НКЧМ. Здесь в его состав влит завод № 493 НКАП. С начала 1942 г. освоен выпуск десантного планера А-7. Завод № 445 действовал в системе 11 ГУ. Налажено также производство крыльев самолета Ил-2 для завода № 381 НКАП.
На площадке эвакуированного завода в Тушино образовался филиал завода № 445. Сюда реэвакуирован из Тюмени завод № 464 НКАП и в результате слияния образован единый завод № 464.
В соответствии с пост. ГКО № 3028сс от 12.03.1943 г. и приказом № 174с от 27.03.1943 г. завод № 445 был реэвакуирован в Москву и выбыл из состава действующих. Заводу № 81 НКАП были переданы кадры и оборудование по деревообработке, остальной личный состав, оборудование и материалы переданы заводу № 464 НКАП.
Директор (1941-05.1942 г.-)- П.П. Перовский.
Гл. конструктор (09.1941 г.-)- O.K. Антонов.
Гл. инженер (1942 г.)- В.И. Левков.
ЦКБ-1 гл. конструктора В.И. Левкова НКСП, НКАП
Профессор В.И. Левков начал работы по судам на воздушной подушке (СВП) в 1927 г. в Новочеркасском политехническом институте, затем руководил ОТБ при МАИ. ОТБ имело производственную базу на заводе № 84. В 1938 г. ОКБ базировалось на заводе № 84. Созданы катера: Л-1 (1934 г.); Л-5 (1937 г.), пнв как ТКЛ-1 (торпедный катер Левкова) в 1939 г. и стал первым в мире боевым СВП.
По приказу НКСП от 11.03.1939 г. Левков назначен начальником/ гл. конструктором самостоятельного ЦКБ-1 с производственной базой - заводом № 445 НКСП. Продолжены работы по созданию аппаратов на воздушной подушке и воздушных торпед. Созданы катера: Л-9 (1939 г.), Л-11, Л-13 (1941 г.).
По приказу № 1179с от 31.12.1941 г. ЦКБ-1 вместе с заводом эвакуировано в Алапаевск на площадку деревообрабатывающего комбината. Левков назначен гл. инженером завода. В 1942-43 г. Левков разработал проект торпедного катера на воздушной подушке, пр. 171. В 01.1944 г. проект был утвержден в НКСП, но дальше работы не пошли.
Гл. конструктор (11.03.1939-44 г.-)- В.И. Левков {-2.01.1954} (11982).

В марте 1939 г., Шпитальный получил официальное задание ГУ ВВС на постройку новой пушки калибра 37 мм. Требовалось обеспечить средний темп стрельбы не менее 200 выстр./мин, вес пушки вместе с магазином без патронов или приемником патронов — не более 160 кг, начальную скорость снаряда (вес 700 г) — 925 м/с и выше. Питание должно быть рассчитано на ведение непрерывного огня не менее чем на 50 выстрелов, а сама пушка должна допускать безотказную стрельбу в воздухе и на земле очередью в 30 патронов без перерыва на охлаждение ствола. Живучесть основных деталей пушки устанавливалась на уровне 5000 выстрелов. Пушка должна была иметь левое и правое питание, пневматическую перезарядку и пневматический или электрический спуск, позволяющие управлять стрельбой пушки из кабины летчика. Пушка не должна была иметь задержек, неустранимых в воздухе перезаряжанием. Задержки, устранимые в воздухе путем перезарядки, допускались в пределах до 0,5%. Усилие отдачи при автоматической стрельбе ограничивалось 1300 кг без применения дульного тормоза (17500).

В марте 1939 года, К.Е. Ворошилов, обращаясь к делегатам XVIII съезде ВКП(б), сказал:
«Я понимаю естественное желание товарищей знать, какие же мы имеем самолеты, с какими не процентными, а доступными человеческому пониманию показателями хотя бы по скоростям, по потолку, дальности. Идя навстречу этому естественному желанию, я докладываю, что сейчас нередко встретить на наших военных аэродромах не только истребитель, но и бомбардировщик со скоростями, далеко перевалившими за 500 км/ч, а высотностью за 14—15 тысяч метров...» (10745,151).

В марте 1939 г. в США советская комиссия во главе с И.С. Мицнером, приняла партию радиополукомпасов MN-12 фирмы «Бендикс». Рассчитывая на новые заказы, американцы продемонстрировали новую, значительно более совершенную, конструкцию — MN-26. Позднее они поступали в Советский Союз по лендлизу. Купленные приборы погрузили на пароход «Челюскинец», но, к сожалению, испортили при перевозке (23513).

В марте 1939 изобретатель Майзель А.Е. направил В.М.М. (к вх. номеру 2765).
Пример отношения Управления вооружения ВВС к изобретателям
Летом 1937 года мною даны Хрущеву три моих изобретения:
Рикошетирующая бомба (увеличивает в десять раз меткость бомбометания корабля), Воздушная огневая завеса (дает возможность одному истребителю уничтожить группу бомбардировщиков, Спаренная бомба (значительно увеличивает пробивную способность авиабомбы).
Изобретения были пересланы Хрущевым в Управление вооружений ВВС, где были нещадно обруганы и забракованы. По требованию Хрущева было назначено вторичное рассмотрение на заседании Научной части Академии ВВС им. Жуковского в ноябре 1937 года, где проекты были одобрены и указано на необходимость их реализации. В отношении воздушной завесы было указано, что она "представляет значительные преимущества перед всеми известными видами бомбометания".
После этого, темы: Рикошетирующая бомба и Воздушная огневая завеса были включены в план работы на 1939 год.
До середины 1938 года с начала работ тянули, а потом сказали, что нет денег.
В конце 1938 года рикошетирующая бомба была предложена мною в НКВМФ и принята им. Проведенные в декабре 1938 года испытания на Черном море показали, что авиабомба этой системы, упавшие в воду в отдалении от корабля, рикошетируют по поверхности воды до борта корабля.
В начале года НКВМФ заключило договор с ОКБ-17 на изготовление опытной партии бомб в 1939 году (3441, 29).

В марте 1939 г. завод (ГС Завод № 261 НКАП /г. Москва ул. Фабричная, 11 (р-н ст. Ростокино) (1939 г.)/ / г. Березовск;  г. Верхний Нейвинск Свердловской обл./) был передан в НКАП. С 1940 г. реконструирован и перепрофилирован на производство аэродромных агрегатов и оборудования. По приказу № 379с от 29.07.1940 г. на завод № 261 2ГУ возложено производство шасси для ПС-84, Як-1 и агрегатов химвооружения.
В начале войны группа специалистов (в т.ч. зав. производством А.И. Коробов, ведущий конструктор В.А. Яновский) переведены на завод № 479 НКАП для помощи в организации работ по агрегатам химвооружения.
В 1941 г. завод № 261 2ГУ НКАП эвакуирован из Москвы в  г. Березовск и действовал как филиал завода № 120 (директор филиала - А.И. Пастер). По приказу № 279с от 14.04.1942 г. завод № 261 влит в состав завода № 120. Затем по приказу НКАП № 150с от 15.03.1943 г. завод № 261 НКАП в  г. Березовске восстановлен как самостоятельный под прежним номером.
По приказу № 444сс от 13.06.1942 г. на старую площадку в Москве планировалось перевести из Тушино завод № 453 НКАП. Но затем начатый переезд был отменен, и по приказу № 487с от 3.07.1942 г. для размещения завода № 453 были переданы здания и сооружения бывшего завода № 291 HKAII.
В соответствии с пост. ГКО № 4290 от 8.10.1943 г. и приказом № 746с от 13.12.1943 г. для улучшения производственно-бытовых условий работы завод № 261 весной 1944 г. был переведен из Березовска в  г. Верхний Нейвинск на площадку завода № 484 НКАП. Оба завода были объединены в ГС завод № 261 2ГУ НКАП. Все помещения в  г. Березовске были переданы в распоряжение НКЭС.
По приказу № 293с от 11.07.1945 г. завод передан из 2ГУ в 9ГУ для организации производства металлургической продукции из легких сплавов.
По приказам № 483с/024с от 11.12.1945 г. и № 499с от 31.12.1945 г. завод № 261 расформирован, часть оборудования и личного состава передана заводу № 30 НКАП (цех шасси), часть - на новый завод № 268 НКАП. На тот момент завод состоял из одного действующего цеха и начатого строительства второго корпуса. Они в 1946 г. переданы в ПГУ СНК СССР, на их базе начато строительство комбината № 813.
Производственные площади (1945 г.)- 14.200 м2.
Директор (-1940-02.1942 г.-)- А.И. Пастер (одновременно директор завода № 120), (12.1943 г.)- Явиц.
Производство: бензо-, водо-, маслозаправщики самолетов (АРС на шасси ЗиС-6), бензобаки, форсунки, фильтры, контейнеры (1939-); агрегаты химвооружения (УХАП-250, УХАП-500, разливочные станции для ампул, аэродромные тележки для ВАП-500) (1941-); агрегаты шасси (ВОВ) (11982).

В марте 1939 г. на НИПАВ ГУ ВВС РККА прошли полигонные испытания и РО-132 новой конструкции для бомбардировщиков СБ. Преимущества новой ракетной системы в документах излагали более чем корректно. По аналогии с РО-82 площадь фронтальной поверхности одного орудия РО-132 была существенно меньше и составляла всего 25 см, в то время как у пусковых станков ПС-132 на один ракетный снаряд приходилось по 135 см. Масса всего комплекта РО для стрельбы РОС-132 составляла 64 кг (прежний четырехзарядный пусковой весил 120 кг). Расход цветного металла в конструкции ракетного орудия составил 1.4 кг, а у пускового станка «на обслуживание одного снаряда» предназначалось 15,5 кг.
Восемь орудий спроектировали, изготовили и установили на самолете силами НИИ-3 НКБ. что не являлось пределом для данного носителя. Стрельбу вел летчик. В его кабине был смонтирован ЭСБР-3. На земле отстреляли 47 снарядов (28 - в нейтральном снаряжении и 19 - в боевом), в воздухе - 29 (7 холостых и 22 боевых) (11402).

В марте 1939 на Софринском полигоне (2990) успешно совершила первый полет управляемая ракета С.П.К. 212 (2528) c ЖРД ОРМ-65 В.П.Глушко (2989).
По другим сведениям это было 29 января 1939.

С марта 1939 г. по заданию Управления авиацией ВМФ КА разрабатывался ракетный бронебойный снаряд РБС-82. Снаряд предполагалось применять для стрельбы с пикирования с истребителей И-16 и И-15 по речным и морским боевым кораблям с толщиной палубной брони 35—40 мм при углах встречи боеприпа- са с броней до 30° по нормали. Проектированием бронебойной боевой части занимались в Ленинградском филиале НИИ-24 НКБ.
Велись работы по отработке и других мощных ракетных снарядов калибра 82 и 132 мм с бронебойной и осколочно-фугасной боевой частью, в т.ч. —РБС-132 и РОФС-132.
Снаряды этого типа обладали достаточно высокой кучностью стрельбы и, главное, высокой бро- непробиваемостью и мощным фугасным действием. Основным разработчиком этих боеприпасов был НИИ-3 наркомата боеприпасов.
При прямом попадании в танк РБС-82 и РБС-132 обеспечивали пробитие 50-мм и 75-мм брони соответственно, а РОФС-132 — 30 мм. Как показали полигонные испытания, бронебойные РС сначала пробивали танковую броню и затем взрывались. При этом осколки снарядов и отколотой брони (с внутренней стороны) наряду с фугасным действием продуктов взрыва наносили сильные разрушения внутри танка и уничтожали экипаж. Фактически попадание в танк этих снарядов приводило к его потере.
Кроме этого, при разрыве РОФС-132 вблизи танка на расстоянии 1 м от него при угле места в 30° кинетической энергии осколков было достаточно для пробития танковой брони толщиной до 15 мм. При угле места в 60° разрыв РОФС-132 на расстоянии до 3 м от танка обеспечивал пробитие осколками танковой брони толщиной 30 мм, размеры пробоин при этом в среднем достигали (20—25) X (35—80) мм.

В марте 1939 г. на XVIII съезде ВКП (б) нарком авиапромышленности М.М. Каганович в своем выступлении привел такие данные: объем производства с 1933 по 1938 гг. возрос в 5,5 раза, за годы второй пятилетки построен ряд новых замечательных предприятий, оснащенных первоклассным оборудованием; авиационная промышленность внедрила в производство наиболее совершенные технологические процессы, обеспечивающие рост производительности труда и удешевление продукции: внедрение штамповки и литья деталей, механизация ручных работ, конвейерное и поточное производство, применение заменителей; проектированием новых авиазаводов занимался созданный в системе авиапромышленности Проектный институт… Нарком обороны Маршал Советского Союза К.Е. Ворошилов отмечал: «Военно-воздушные силы по сравнению с 1934 годом выросли в своем личном составе на 138%, т.е. стали больше почти в два с половиной раза. Самолетный парк в целом вырос на 130%, т.е. увеличился значительно больше, чем в два раза. Если же выразить возросшую мощь воздушного флота в лошадиных силах авиамоторов по сравнению с 1934 годом, то мы получим увеличение на 7 900 000 лошадиных сил, или прирост на 213% по сравнению с тем, что было 5 лет тому назад (18412).

В марте 1939 г. выступая на XVIII съезде ВКП(б) К. Е. Ворошилов отметил: «Бешеная гонка авиационных вооружений капиталистических стран продолжается уже ряд лет и, несомненно, представляет собой один из наиболее характерных и определяющих моментов неизбежного всеобщего военного столкновения». Вторила ему газета «Правда» (от 15 марта 1939 г.): «Авиационное строительство форсированно продолжается всеми капиталистическими странами. Авиация — этот молодой род войск — рассматривается всеми империалистическими армиями как панацея от всех военных затруднений. На авиацию империалистами поставлена ставка, через нее буржуазно-империалистические круги надеются добиться в будущей войне победы» (19727).

В марте 1939 г. после расформирования агитэскадрильи им. Максима Горького ее функции перешли к подразделениям ГВФ (21240).

В марте 1939 года Нарком обороны СССР, выступая на XVIII съезде ВКП(б), сказал:
«Гражданский Воздушный Флот… в случае войны, будет целиком обслуживать нужды обороны. Во главе его стоит Герой Советского Союза тов. Молоков, который держит постоянную тесную связь с Красной Армией и делает все необходимое для того, чтобы Гражданский Воздушный Флот креп, развивался и был способным в нужное время оказывать содействие боевым силам Военного Воздушного Флота в деле защиты Родины» (25172).

Другие оборонные отрасли:

В марте 1939 на АНИОП поступила система Л-11 - танковая 76-мм пушка (3881,24).

В марте 1939 года танковая пушка Ф-32 вышла на полигонные испытания. Ее поочередно ставили в Т-28 и БТ-7 Артиллерийский. В обоих случаях у орудия довольно сильно торчали вперед откатные механизмы, но это было не важно. В конце концов, эти танки являлись скорее тестовыми лабораториями. Зато в боевом отделении места оказалось вполне достаточно. Прибывшая в апреле 1939 года на испытания система Л-11, с точки зрения размещения в боевом отделении, оказалась менее удобной. С точки зрения боевых характеристик орудия были идентичны, но при этом длина отката у Ф-32 оказалась меньше, а также обеспечивались большие углы склонения и возвышения. Отмечалась большая простота конструкции и большее удобство Ф-32 в обслуживании (23022).

В марте 1939 года к полигонным испытаниям был предъявлен опытный экземпляр ДОТ-2. 76-мм казематная установка ДОТ-2 была разработана ОКБ-43. Установка оснащена 76-мм пушками Л-11 Кировского завода. Угол вертикального наведения от -9° до +13°12. Очень тяжело вращался маховик вертикального наведения, так как качающаяся часть не была уравновешена. К пушке Л-11 было разработано приспособление для выключения полуавтоматики для уменьшения загазованности каземата при длительной стрельбе с малым темпом огня. В ходе испытаний выяснилось, что установка выдерживает попадание осколочных и бронебойных снарядов 45-мм пушки с 200 м и 76-мм снарядов из 76-мм пушки обр. 1902/1903 г. с 400 м. Но при подрыве 203-мм фугасного снаряда у самого короба была пробита бронировка ствола. Вес короба 6 тонн. Комиссия решила, что он слишком тяжел (3861).

В марте 1939 года было разработано техническое задание на проектирование 152/57-мм открытой палубной и береговой установки (позднее названной МУ-2). Согласно техническому заданию установка должна иметь ствол и баллистические данные 152-мм пушки Б-38, которая использовалась в установках МК-5 крейсеров проекта 68. Станок штыревого типа с коробчатым щитом (3861).

В марте 1939 г. было разработано техническое задание ОТБ на проектирование 152/57-мм открытой палубной и береговой установки (позднее названной МУ-2). Согласно техническому заданию установка должна иметь ствол и баллистические данные 152-мм пушки Б-38, которая использовалась в установках МК-5 крейсеров проекта 68. Станок штыревого типа с коробчатым щитом (рис. 8.2).
Приказом наркома вооруженных сил от 21 сентября 1939 г. № 254сс на ОТБ было возложено проектирование 152/57-мм установки с качающейся частью Б-38.
8 декабря 1939 г. в ОТБ состоялось техническое совещание по МУ-2, где было рассмотрено два варианта установки: с изменениями качающейся части Б-38 и без изменений. Первый вариант имел следующие преимущества: привод затвора пневматический; применение досылателя без расхода воздуха по типу Б-2-ЛМ; расположение системы и ее механизмы более компактны. Второй вариант быстрее проектировать, и можно было выпустить рабочие чертежи уже в апреле 1940 г. Совещание решило делать установку без изменений (по второму варианту).
Фактически же ствол МУ-2 имел казенник принципиально другого типа, чем у Б-38, из-за чего стволы МУ-2 и Б-38 требовали различных типов станков.
Договор Артуправления ВМФ с ОКБ на разработку техпроекта был заключен 21 марта 1940 г., и сразу же заводу «Большевик» заказали головную серию из 20 установок.
Впервые для открытых установок (в береговом и корабельном вариантах) была запроектирована подача боеприпасов через штырь.
Первая батарея береговых пушек МУ-2 (из 20 заказанных) была изготовлена на заводе «Большевик» по чертежам и ТУ ОТБ. Головной образец МУ-2 был предъявлен комиссии 26 июня 1941 г. На НИАП образец доставили 29 июня 1941 г., испытания стрельбой прошли с 4 по 11 июля 1941 г. Лейнер у МУ-2 тот же, что и у Б-38.
В сентябре 1941 г. там же испытывали 152-мм систему МУ-2 на железнодорожном транспортере Б-64. В начале войны на НИАПе были проведены контрольные отстрелы шести качающихся частей МУ-2.
В 1940 г. АНИМИ дал заказ заводу № 172 на проектирование 152-мм пушки на мехтяге на базе МУ-2 с качающейся частью Б-38, со сроком готовности техпроекта IV квартал 1941 г.
В 1941 г. ОКБ-172 были разработаны эскизные схемы: МУ-2/Б-4 — установка МУ-2 на лафете Б-4; МУ-2/П — установка МУ-2 на возимом основании.
В 1944 г. ОКБ-172 была проведена корректировка рабочих чертежей МУ-2 перед запуском в серию. В 1945–1946 гг. на заводе «Большевик» изготовили головную серию МУ-2 в береговом варианте.
В 1947 г. ОКБ-172 была проведена новая корректировка чертежей МУ-2 по итогам изготовления головной партии. В конструкцию установки внесли конструктивные и технологические изменения, как-то: кованый казенник заменен литым, вместо клепаного боевого стола введен сварной, большинство деталей стало изготавливаться путем штамповки и т. д.
После этого установки, изготовленные по измененным чертежам выпуска 1947 г., стали именоваться артустановками МУ-2 II серии.
В описании установки МУ-2-IIc, изданном в 1952 г., говорится только о ручном приводе вертикального наведения. Тем не менее в приводах вертикального и горизонтального наведения сохранились рычаги переключения с ручного на электрический приводы.
В 1946 г. завод «Большевик» сдал 18 установок МУ-2, в 1947-м — 32, в 1948-м — 16, и в 1950-м — 16 установок.
На 1 января 1991 г. в ВМФ было 15 установок МУ-2 II серии. Из них 4 установки на батареях Северного флота (батарея № 10), 4 — на батареях Черноморского флота и 7 — на центральных складах.
В 1948 г. был утвержден технический проект МУ-2М, разработанный ОКБ-172. Установка МУ-2М предназначалась для стационарных батарей береговой обороны и являлась модернизацией МУ-2-IIc. Модернизация заключалась во введении пружинного досылателя по типу МУ-1 и в установлении круговой броневой защиты.
Опытный образец МУ-2М с круговой броней был изготовлен заводом «Большевик» и прошел заводские испытания в 1952 г. В ходе этих испытаний сместился лейнер, а также выявлен ряд других конструктивных недоработок. Проект решили доработать в КБ завода (главный конструктор Т. Д. Вылкост). В конце 1952 г. системе решили присвоить новый «большевистский» индекс «Б-140». Но почему-то этот индекс не прижился, и установка получила индекс МУ-2МБ. Угол вертикального наведения остался —2°; +40°.
Электрических приводов не было по-прежнему, зато угол заряжания стал +10°; +25° вместо 0°; +12°. Соответственно возросла скорострельность на больших углах. МУ-2МБ должна была иметь ПУС «Бурея» или «Москва».
В 1955 г. установка МУ-2МБ прошла заводские и полигонные испытания, и на этом все работы по ней были прекращены.
Ствол установки МУ-2 состоял из лейнера, моноблока, втулки затвора и казенника. Затвор поршневой, двухступенчатый, двухтактного действия, открывался вправо. Привод затвора только ручной. Стреляющий механизм БС-9.
Досылка снаряда и полузарядов производилась вручную. Время досылки снаряда составляло около 2 с и заряда также около 2 с. Установка оснащалась прицелами Б-13–1 и ЛБ-13–1 и системой ПУС «Москва». Все приводы подачи боеприпасов были только ручные.
По железной дороге установка перевозилась без механизмов подачи. Максимальный вес перевозимых частей около 45 т.
Данные ствола МУ-2 
Калибр, мм — 152,4
Полная длина ствола от казенного среза, мм/клб — 8950/58,9
Длина канала, мм/клб — 8690/57,0
Длина нарезной части, мм — 6980
Длина каморы, мм: без скатов — 1455
со скатами — 1637,5
Объем каморы, дм — 32,8
Число нарезов — 40
Глубина нарезов, мм — 3,05
Ширина нарезов, мм — 7,5
Ширина полей, мм — 4,47
Вес затвора, кг — 583
Вес лейнера, кг — 1100
Вес ствола без казенника и затвора, кг — 7045
Вес ствола с казенником и затвором, кг — 11 780
Таблица 38. Данные установки МУ-2 
* Техпроект и рабочие чертежи.
Боеприпасы и баллистические данные МУ-2 совпадали со 180-мм корабельными и береговыми установками (12705).

В марте 1939 г. было разработано техническое задание на проектирование 152/57-мм открытой палубной и береговой установки (позднее названной МУ-2). Согласно техническому заданию установка должна иметь ствол и баллистические данные 152-мм пушки Б-38, которая использовалась в установках МК-5 крейсеров проекта 68. Станок штыревого типа с коробчатым щитом.
Приказом наркома вооруженных сил от 21 сентября 1939 г. № 254сс на ОТБ Кресты было возложено проектирование 152/57-мм установки с качающейся частью Б-38 (25437).

В марте 1939 г. ОКБ-43 изготовило опытный экземпляр 76-мм казематной установки ДОТ-2, оснащенной 76-мм пушками Л-11 Кировского завода. ДОТ-2 был предъявлен к полигонным испытаниям.
Угол вертикального наведения установки был в пределах от —9е до +13° 12'. Однако маховик вертикального наведения вращался очень тяжело, так как качающаяся часть не была уравновешена. К пушке Л-11 было разработано приспособление для выключения полуавтоматики для уменьшения загазованности каземата при длительной стрельбе с малым темпом огня.
В ходе испытаний выяснилось, что установка выдерживает попадание осколочных и бронебойных снарядов 45-мм пушки с 200 м и 76-мм снарядов из 76-мм пушки обр. 1902/1903 г. — с 400 м. Но при подрыве 203-мм фугасного снаряда у самого короба была пробита бронировка ствола.
Вес короба достигал 6 т, и комиссия решила, что он слишком тяжел.
В мае 1939 г. был выдан заказ на изготовление 200 установок ДОТ-2. Еще 200 установок планировалось заказать в 1941 г. (25437).

В марте 1939 на заводе № 183 началось изготовление новых боевых машин и, несмотря на ряд трудностей производственного и технологического характера, велось ударными темпами (12217).

В марте 1939 года директор завода имени Орджоникидзе направил в АБТУ РККА письмо следующего содержания:
«Прошу указаний ускорить высылку результатов полигонных испытаний Т-38 с экранированным корпусом и заключения о дальнейшем их изготовлении, так как полигонные испытания пробегом закончены еще в 1938 году» (25019).

[bookmark: YANDEX_3][bookmark: YANDEX_4][bookmark: YANDEX_6]В марте  1939  года XVIII съезде ВКП(б) было принято решение о строительстве Кандалакшского алюминиевого завода. 6 апреля  1939  года главная газета региона «Полярная правда» сообщала о собрании партийного актива Мурманска и приводила слова первого секретаря Мурманского обкома партии Максима Старостина: «В Кандалакше намечено сооружение крупнейшего алюминиевого  завода , а это дает возможность использовать нефелин, идущий сейчас в отход». Наконец, дело вступило в практическую фазу. Газета «Кандалакшский коммунист» от 1 мая 1940 года, обозревая недолгую тогда еще историю новой стройки, информировала читателей, что «летом  1939  года на строительстве алюминиевого  завода  появились первые рабочие. 2 июня вместе с инженером строительства тов. Наумовым они знакомились с участком. В этот день были начаты работы, а когда прошло 11 месяцев, на болотистом месте появились первые сооружения, новые жилые дома. На стройке ключом забила жизнь». Строительство было прервано войной, но после войны продолжилось. 28 января 1951 года на Кандалакшском алюминиевом заводе был получен первый алюминий (17389).

В марте 1939 ЛКЗ предъявил макетной комиссии проект и макет однобашенной версии СМК - танка КВ с дизелем В-2 и спаренной пушкой - 76 мм и 45 мм (9527,154).

В марте 1939 на НИАБТП были проведены испытания БТ-5 с боковым минным тралом (3880,34).

В марте 1939 года после длительных испытаний (вагон № 02, в частности, "накрутил" более 25 тыс. км) мотоброневагоны МБВ-2 СКБ-2 Кировского завода, разработанные в 1935-1937 гг, были признаны вполне пригодными по конструктивным, эксплуатационным и боевым качествам для вооружения бронепоездных частей Красной Армии. Предполагалось развернуть их серийное производство, причем высказывалось мнение о полном отказе от строительства обычных бронепоездов и замене их мотоброневагонами. Тяжелые мотоброневагоны предназначались для заметы обычных бронепоездов. Разработка мотоброневагона (или бронированной автомотрисы) МБВ началась в 1935 году. Их несущий сварной кузов изготавливался из катаных броневых листов, причем бортовые листы устанавливались под углом 10° к вертикали. Вдоль продольной оси кузова располагались три орудийные башни, заимствованные у среднего танка Т-28 со штатными 76-мм танковыми пушками. В каждой башне справа от орудия и в кормовых нишах второй и третьей башен устанавливались пулеметы ДТ в шаровых опорах. Еще один ДТ в шаровой опоре имелся в кормовой стенке кузова справа. Кроме того, четыре пулемета "максим" размещались в бортовых шаровых установках. Вооружение ПВО включало выдвижную счетверенную установку пулеметов "максим" (4М) в отсеке за второй башней, закрывавшуюся в походном положении броневыми створками, и пулеметы ДТ на зенитных турельных установках П-40 на всех трех башнях. В центральной части кузова располагалось отделение управления, где находились механик-водитель и командный пост в шестигранной рубке. На крыше последней стояла вращающаяся на шаровой опоре башенка с дальномером и стереотрубой. Вокруг крепилась поручневая антенна радиостанции 71-ТК-1. Сама радиостанция была развернута в кузове под рубкой. Сразу за отделением управления следовал прожекторный отсек с выдвижным прожектором. Еще в передней и задней стенках кузова имелись две фары, которые в нерабочем положении разворачивались оптической частью внутрь кузова. Моторно-трансмиссионное отделение располагалось в кормовой части кузова за третьей башней. Двигатель и частично силовая передача были заимствованы у танка Т-28. Выхлопные трубы двигателя выводились под днище броневагона. Для входа и выхода экипажа в бортах кузова были устроены две двери. Дверь в кормовой части правого борта предназначалась для посадки стрелка кормового пулемета и доступа к двигателю и трансмиссии. В днище кузова предусматривался запасной люк (9634).

В марте 1939 года закончились испытытания на НИБТ полигоне БАИ-М, которые шли с января 1939. Машина прошла 3120 км (1743 по различным шоссе, 1047 км по проселку и 33 км по целине). Выводы были следующие:
«1. Основная цель всех испытаний бронеавтомобиля заключалась в выявлении возможностей использования старых бронекорпусов БАИ на шасси «Форд-Тимкен» с последующей перестановкой их на шасси ГАЗ-ААА.
2. За проведенные пробеговые испытания... модернизированный БАИ показал удовлетворительную техническую и оперативную скорости и проходимость.
3. Монтаж и демонтаж бронекорпуса на шасси ГАЗ-ААА особых трудностей не вызывает. Крепление бронекорпуса к раме прочно, дефектов и неисправностей в креплении за время испытаний не было.
4. Качество сварных швов бронекорпуса недостаточное вследствие имеющихся включений, непроваров и образовавшихся трещин.
5. Существенным недостатком БАИ является ненадежность переднего моста вследствие перегрузки его против автомобиля ГАЗ-ААА. Данный дефект должен быть устранен.
6. Сравнивая модернизированный БАИ с БА-6 и БА-10 на шасси ГАЗ-ААА необходимо отметить, что БАИ уступает им и по мощности огня, и по стойкости брони. Учитывая имеющийся парк бронеавтомобилей на шасси «Форд-Тимкен», после устранения недостатков использование БАИ в РККА возможно:
а). Для учебных целей.
б). В боевых условиях может быть использован лишь с учетом конкретной обстановки и возможности выполнения задач по броне и вооружению».
Однако еще до начала испытаний БА-ЗМ и БАИ-М АБТУ РККА приняло решение о модернизации всего парка бронемашин на шасси «Форд-Тимкен» — БАИ, БА-3 и Д-13. В качестве исполнителя помимо бронерембазы № 6 выбрали уже имевшую опыт подобных работ бронерембазу № 2, куда 29 октября 1938 года поступили необходимые чертежи и документация. Первые модернизированные БА-ЗМ и БАИ-М поступили в войска уже в октябре 1939 года, а к лету 1940 года модернизация всего парка бронемашин БА-3 и БАИ была завершена. В отличие от БА-27М, БА-ЗМ и БАИ-М, автор не располагает информацией об аналогичной модернизации бронеавтомобилей Д-13, но можно предположить, что она также была проведена (11284).

В марте 1939 года 18-й съезд ВКП(б) принял ряд важных для Куйбышевской области решений. Промышленность области должна была увеличить за пятилетие выпуск продукции машиностроения в 8 раз. Для энергетического обеспечения новостроек решено было построить Куйбышевскую ГЭС на реке Волге близ Жигулевских ворот. Близ областного центра был заложен поселок Управленческий для гидростроителей. Однако скоро стройка заглохла, так как на нее у страны не хватало средств. Тем не менее, задание партсъезда об увеличении выпуска промышленной продукции выполнялось. В 1939 году близ станции Безымянка началось строительство Безымянской ТЭЦ мощностью 100 тысяч киловатт, работающей на угле. К 1940 году сюда была проложена железнодорожная ветка и шоссейная дорога. Закладывались фундаменты будущих заводов тяжелых грузовиков и моторов к ним. Однако скоро эти планы пришлось пересмотреть в корне. И причины для этого были более чем весомыми. Исходя из выводов побывавших за рубежом специалистов, наркомат авиационной промышленности СССР подготовил докладную записку в ЦК ВКП(б). В ней говорилось о необходимости увеличения числа авиастроительных заводов в стране. Наркомат просил передать в его распоряжение уже действующие и строящиеся заводы, в том числе и те, которые начали сооружаться под Куйбышевом на станции Безымянка. Предложения были приняты и вскоре под грифом «Совершенно секретно» вышло постановление Комитета Обороны при СНК СССР (11878).

В марте 1939 г., декабре 1940 г. и декабре 1943 г. последовательно появились различные опытные образцы ГАЗ-63. В период 1943-1946 гг. испытывались машины с прямоугольными крыльями и кабиной водителя, выполненными по аналогии с грузовиком "Студебеккер-ЮС6-62". С освоением производства ГАЗ-51 конструкция ГАЗ-63 была уточнена, и обе модели унифицированы по деталям на 80%. Выпуск ГАЗ-63 начался в апреле 1948 г. и продолжался почти 20 лет. Создатели этого автомобиля -руководители производства Г. А. Веденяпин, П. И. Музюкин, В. С. Пол-зиков, В. А. Семенов, Н. Ф. Струнников, И. С. Ушаков отмечены Государственной премией в 1949 г. ГАЗ-63 был задуман как простейшая конструкция автомобиля повышенной проходимости. Поэтому начинавший работу над ней В. А. Грачев, а впоследствии П. И. Музюкин ориентировались на создание не целиком новой машины, а модификации повышенной проходимости на базе модели ГАЗ-51. Этот шаг объяснялся необходимостью выпуска ГАЗ-63 не в масштабах нескольких тысяч в год, а десятками тысяч. Поэтому для такой машины в качестве шарниров равных угловых скоростей в приводе передних колес выбрали шариковые шарниры "Бендикс-Вейсс": они лучше всего подходили для массового производства. Например, в США с 1940 по 1945 г. фирма "Бендикс" изготовила 2,5 млн. таких шарниров для автомобилей повышенной проходимости "Виллис-МБ", "Додж-ВК51", "Шевроле-ГУ! 07", "Студебеккер-ЮС6-62", "Интернационал-М5-6" и др. Определяющим моментом для всей компоновки полноприводного автомобиля является выбор конструкции раздаточной коробки. Она задает важнейшие эксплуатационные параметры машине. На ГАЗ-63 этот узел объединен с демультипликатором. Он расширил диапазон изменения тягового усилия, приложенного к ведущим колесам, с 6,4 (коробка передач ГАЗ-51) до 12,5. При этом демультипликатор имел помимо понижающей и прямую передачу, что снижало механические потери в трансмиссии и расход топлива при движении по хорошим дорогам. Привод к передним колесам -отключаемый, причем блокирующий механизм не позволял включить понижающую передачу, когда тяговое усилие подводилось только к задним колесам. Место расположения раздаточной коробки на ГАЗ-63 выбрано с таким расчетом, чтобы карданные валы, соединяющие ее с передним и задним мостами, получились одинаковой длины. Наличие раздаточной коробки, переднего ведущего моста, а также измененные размеры шин при унификации рамы, рессор и других узлов ГАЗ-51 и ГАЗ-63 сказались на увеличении (90 мм) расстояния от грунта до верхней полки рамы. Высота машины увеличилась до 2245 мм (на 115 мм), а дорожный просвет - до 270 мм. Наряду с ГАЗ-63 выпускалась ее модификация ГАЗ-63А, оснащенная лебедкой, которая развивала наибольшее тяговое усилие 4500 кг и приводилась через коробку отбора мощности от трансмиссии машины. Снаряженная масса ГАЗ-63 составляла 3280 кг, а ГАЗ-63А -3520 кг. Грузоподъемность этих автомобилей - 2000 кг, причем каждый мог буксировать прицеп полной массой 2000 кг. ГАЗ-63 и ГАЗ-63А преодолевали брод глубиной 0,8 м, подъем - крутизной до 28°. Наибольшая скорость при 70-сильном двигателе ГАЗ-51 - 65 км/ч. Расход топлива - в среднем около 30 л/100 км. Габарит машины: длина - 5525 мм (5800 - для ГАЗ-63А), ширина - 2200 мм, высота - 2185 мм; база - 3300 мм. На базе ГАЗ-63 была разработана полно-приводная трехосная машина ГАЗ-33 грузоподъемностью 2500-3000 кг, опытные образцы которой построены в 1946 г. Для привода двух задних ведущих мостов требовалась уже раздаточная коробка измененной конструкции не с двумя, а тремя выводами для карданных валов. ГАЗ-33 в целом являлся неплохим автомобилем (тоже с односкатными колесами), но при двигателе ГАЗ-51 он имел недостаточные тяговые показатели. У этого двигателя мощность составляла 70 л. с., а наибольший крутящий момент-20,5 кгс-м. По результатам же испытаний требовался двигатель типа ЗИС-150 (90 л. с. и 31 кгс-м). Вопрос о поставке таких двигателей ГАЗу не решался ввиду задержки освоения их на ЗИСе (начат лишь в январе 1947 г.) и ряда субъективных обстоятельств (местнические взгляды и др.). Полноприводный ГАЗ-63А. 1948 г. Полноприводный ЗИС-151. 1948 г. В конечном счете Минавтопролл СССР принял решение работы над машиной типа ГАЗ-33 продолжить на ЗИСе, унифицировав ее с базовой моделью ЗИС-150 (12098).

[bookmark: YANDEX_27][bookmark: YANDEX_28][bookmark: YANDEX_29][bookmark: YANDEX_30][bookmark: YANDEX_31][bookmark: YANDEX_32]В марте  1939  года началась подготовка к реконструкции  завода  им. КИМ. 20  августа   1939  года  директором   завода  был назначен бывший начальник производства ЗИС Алексей Васильевич Кузнецов, а главным инженером - профессор Ленинградского политехнического института Л.В. Клименко, руководивший ранее разработкой проекта реконструкции ГАЗ. В конце  1939  года на  завод  стало прибывать новое оборудование.
В первом квартале 1940 года проектирование отечественной малолитражной машины закончили и были изготовлены опытные образцы автомобиля КИМ-10. Машина имела цельнометаллический кузов, должна была комплектоваться 30-сильным двигателем и развивать скорость до 100 км в час. С конвейера первый автомобиль КИМ-10-50 сошел 25 апреля, а 1 мая 1940 года три опытных образца КИМ-10-50 вслед за военным парадом проехали по Красной площади. К концу 1940 года началось мелкосерийное производство машин.
[bookmark: YANDEX_33]Первые отечественные малолитражки попали в руки героев-полярников, летчиков, пограничников. Многие из них хорошо сами знали автодело, машины, моторы. Они обратили внимание на то, что двигатель был явно не доработан и на «малолитражку» не тянул. Разразился скандал. Со своих постов были сняты нарком И.А. Лихачев и  директор   завода  им. КИМ А.В. Кузнецов.
Новому  директору  В.В. Ефремову и коллективу  завода  стоило громадных трудов выправить положение. В 1-м квартале 1941 года удалось наладить серийный выпуск КИМ-10-50, а всего до начала Великой Отечественной войны было выпущено около 500 машин (первоначально планировалось выпускать с конвейера по 2 500 машин в месяц) (17378).

В марте 1939 года от разведывательных органов НКВД поступили две научные работы МТИ на соискание ученой степени по следующей тематике: «Парожидкостное равновесие при высоком давлении» на 26 листах английского текста и «Производство уксусной кислоты из метилового спирта и окиси углерода при помощи катализатора» на 39 фотолистах английского текста. Первая работа представляла чисто теоретический интерес и была направлена в НИФХИ имени Карпова. А вот вторая работа в перспективе могла стать настоящей находкой для советской химической промышленности. В соответствии с заключением эксперта, она имела большое практическое значение, так как содержала исследование ряда катализаторов, их рецептуру и метод приготовления. Указанный материал надлежало перевести на русский язык и передать Чернореченскому заводу (который был единственным в СССР производством уксусной кислоты синтетическим способом) и Сталиногорскому заводу (единственное в СССР производство синтетического метанола) [1, Л.46]. Впоследствии данный материал был все таки забракован по причине ненадежности полученных автором выводов, в части касающейся приемлемости в качестве катализатора окиси никеля и окиси кобальта, а более детальное изучение проблемы показало, что использование в качестве катализаторов уксусной кислоты и метанола были известны ранее в СССР (21531).

В марте 1939 года приказом Наркома ВМФ на базе научно-исследовательского бюро Гидрографического управления ВМФ был сформирован Научно-исследователь­ский гидрографическо-штурманский инсти­тут (НИГШИ). Помимо разработки ТЗ на на­вигационное оборудование, он курировал его производство промышленностью и экс­плуатацию на кораблях (11866).

В марте 1939 г. строительство Завод № 302 НКОП, НКВ /г. Сызрань/ было прекращено, площадка передана Главнефтепереработке. Вероятно, далее это - Сызранский НПЗ (завод № 418 НК нефти).105
Начальник управления по строительству завода (22.06.1938 г.-)- И.Е. Шматков (11982).

В марте 1939 года КБ завода № 198 представило на рассмотрение НКСП и ВМФ технический проект 48. Осуществлявший наблюдение за его разработкой НТК ВМФ доложил УК ВМФ заключение по нему, в котором подчеркивалось, что проект выпол­нен некомплектно и недоброкачественно. Сравнение основных ТТЭ проектов 1 и 48 показывало, что в новом проекте значитель­но ухудшались кораблестроительные эле­менты (плавучесть, остойчивость, непотоп­ляемость, скорость хода и дальность пла­вания). Второй главный недостаток проекта 48 состоял в том, что на нем были примене­ны ГТЗА, разработанные ЦКБ-11 для эсмин­цев проекта 7у, которые еще нуждались в доработке. В таком виде проект не мог быть пред­ставлен на утверждение даже в УК НКВМФ, не говоря уже о КО при СНК СССР. После рассмотрения доклада НТК КБ за­вода № 198 было поручено до 1 августа 1939 года откорректировать проект по за­мечаниям наблюдения. Этот срок был со­рван, окончательный технический проект КБ представило лишь 20 сентября того же года (11866).

В марте 1939 г. вступил в строй Завод № 252 НКОП , НКСП, Московский завод Остехуправления НКОП, Серпуховской радиотехнический завод (СРТЗ), М-5145, ОАО «Радиотехническое предприятие» (РАТЕП) /г. Москва Перово Поле, пос. Владимирский, 1; г. Сталинск-Кузнецкий/ /г. Серпухов Московской обл. ул. Дзержинского, 11/), строящийся с лета 1936 в Перово.
Специализацией завода стало производство морских ПУАЗО, для этого сюда с 1.10.1938 по 1.01.1939 г. необходимо было перевести оборудование и кадры по их выпуску с завода № 213. Приказом № 164сс требовалось закончить техпроект завода к 15.07.1938 г. (ГПИ-5), закончить строительство - к 1.10.1938 г., монтаж и пуск-к 1.01.1939 г.
В 1941 г. после начала войны завод № 252 эвакуирован в  г. Сталинск-Кузнецкий (Новокузнецк), последний эшелон отправлен 16.10.1941 г. В 1941 г. в состав завода № 252 влит завод № 253 НКСП из Перопавловска. В соответствии с распоряжением ГКО № 2149 от 6.08.1942 г. на заводе № 252 в Сталинске организовано дублированное производство гирокомпасов. В Сталинске-Кузнецком завод № 252 действовал по 1943 г., затем реэвакуирован в Серпухов на площадку ткацкой фабрики. Вероятно, на его базе здесь создан новый завод № 271.
На площадке эвакуированного завода в Москве в 02.1942 г. организован филиал завода № 252. В соответствии с распоряжением СНК СССР от 23.05.1942 г. и приказом НКСП от 26.04.1942 г. из филиалов заводов № 192 и № 252 организован самостоятельный завод № 703 НКСП.
Создана лабораторная установка бездымного парогенератора для экспериментальной энергоустановки ПЛ (ВОВ).61
После войны- производство РЛ средств для ВМФ.
В начале 1950-х  г. завод определен головным по выпуску корабельной РЛС «Редан-3», начато строительство новых корпусов и оснащение оборудованием. В 1980-е  г. - головной завод по производству ЗРК «Клинок».
Завод имел наименование «п/я М-5145». В 1993 г. предприятие акционировано и преобразовано в АО. В 04.2002 г. вошло в концерн «Алмаз-Антей». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Производство (2003 г.): системы управления для ЗРК и артиллерийских комплексов морского и берегового базирования; бытовая техника и электрооборудование.
Численность персонала (2008 г.)- около 2 тыс. чел.
Директор (05.1938 г.)- Петренко,139 (1939 г.-)- Р. Г. Сомхиян, (1944-48 г.)- Н.А. Федоров,, .(1980-е)- Ю.Д. Гончаров. Гендиректор (-2003-06 Г.-)- В.Н. Байбаков.
1-й зам. гендиректора (2003-09 г.-)- Д.Р. Барановский. Зам. директора (17.12.1938 г.-)- С.М. Владимирский. Зам. гендиректора: по экономике (1990-е)- А. Голубчук (осужден); по перспективному развитию (2006 г.)- И.Х. Левин; по безопасности (2009 г.)- И. Цапов; (2003 г.)- Д.Р. Барановский.
Коммерческий директор (03-6.06.2003 г.)- С. Щитко (убит).
Гл. инженер (17.12.1938-39 г.-)- С.М. Владимирский.
Начальники лабораторий: (-1946 г.)- В.Е. Краснов.	~
Производство: СУ корабельного артвооружения «Союз», «Союз-ЗОбис»; РИС: РУС-iq (ВОВ), обнаружения надводных целей «Зарница», управления береговой артиллерией «Редан-3», освещения обстановки «Линь», «Лот»; РЛ СУ: стрельбой «Фут-Б», МР-105, самонаведения ПКР «Сопка» С-3, ЗРК «Волна», ракетоторпед «Муссон»; радиотелеметрическая система РТС-8-ВП (1959); корабельный ЗРК С-300Ф; РЭО для морских комплексов ПВО «Каштан», «Риф», «Штиль», артиллерийской системы «Пума», А-190Э;Ъ"906<Ь СУ комплексов: «Берег», «Клинок», артиллерийского 5П-10Э (2003).
КБ завода № 252 НКСП, КБ СРТЗ, Особое КБ (ОКБ) «Ратеп» /г. Серпухов Московской обл./
Разработка (до середины 1960-х  г.) РЛ средств для ВМФ. В 1980-е  г. — отработка производства ЗРК «Клинок».
Работы (2003 г.): сопровождение опытного и серийного производства завода; разработка новых изделий РЛ техники; модернизация существующих систем.
Начальник (1956 г.)- О.Б. Федоров, (1980-е)- В.А. Макашов.103
Гл. конструкторы: (1956 г.)- О.Б. Федоров («Турель»).
Создано: корабельные СУ стрельбой: МР-105 «Турель» для АК-726 (пнв 14.04.1965 г.); прибор попериодной обработки принятых сигналов «Качка» для РЛС МР-105 (пнв в 1977 г.) (11982).

В марте 1930 года  заводам  № 194 им. А. Марти в Ленинграде и № 200 им. 61 Коммунара в Николаеве были выданы наряды на строительство по проекту 69 двух тяжелых крейсеров со сроком их сдачи ВМФ в 1943 году. Для обеспечения их постройки на  заводе  № 194 был отремонтирован самый большой (южный) стапель, на котором 30 ноября  1939  года заложили головной «Кронштадт» (главный строитель — СМ. Турунов), а на  заводе  № 200 на ускоренно строившемся новом стапеле № 3 еще раньше, 5 ноября, заложили первый серийный корабль — «Севастополь» (главный строитель— Г.В. Бабенко). При подготовке предложений по корректировке (в связи с обострением военно-политической обстановки) проекта плана военного судостроения на 1941 год Н.Г. Кузнецов еще в начале октября 1940 года предложил прекратить строительство крейсеров типа «Кронштадт» и заложить вместо них дополнительно четыре новых эсминца проекта 30, которые можно было бы построить значительно скорее и сдать ВМФ в 1942 году. Однако принятым 19 октября 1940 года постановлением СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О плане военного судостроения на 1941 год» было объявлено иное решение: новых закладок линкоров и тяжелых крейсеров не производить, «Кронштадт» и «Севастополь» спустить на воду в 3-м квартале 1942 года. Строительство линкора «Советская Белоруссия» на заводе № 402 в Молотовске прекращалось, усилия сосредотачивались на строительстве «Советской России», металл, выставленный на стапель, предписывалось разобрать и частично использовать при строительстве линкора «Советская Россия»; взамен в первом квартале 1941 года предлагалось заложить в этом же доке четыре эсминца проекта 30. Линкоры в соответствии с последними довоенными планами предполагалось спустить на воду в 1943 году и сдать в 1945 году (17382).

Армия:

До марта 1939 г. боевые действия продолжались в Центральной зоне. Из 70 имевшихся здесь И-15, лишь 20 были в боеспособном состоянии. Уже в феврале воздушные бои практически прекратились по причине поражения наземных подразделений республиканцев.
В середине марта группа из пяти И-15 перелетела в Алжир, две неполных эскадрильи, насчитывающие девять самолётов, сдались в Баррахасе. До конца месяца националистам достались ещё 20 исправных И-15.
Общее количество «чатос», оказавшихся в качестве трофеев в руках победившей стороны, определяется пример-но в 40 - 50 экземпляров. Эти самолёты получили опознавательные знаки в виде чёрных косых крестов и продолжили военную службу в руках новых хозяев. В послевоенной Испании И-15 присвоили цифровой код «8», однако, порой, их по-прежнему определяли как «кертисы». Из имевшихся машин сформировали эскадру 32, которая базировалась в Валенсии на аэродроме Манисез и в районе Аликанте (база Ла-Рабаса) (12262).

До марта 1939 г. продолжались боевые действия в Центральной зоне. Из 70 имевшихся здесь И-15 лишь 20 находились в боеспособном состоянии. Уже в феврале воздушные бои практически прекратились из-за поражения наземных подразделений республиканцев.
В середине марта 1939 г. отдельная группа в составе пяти И-15 перелетела в Алжир, еще две неполные эскадрильи, насчитывавшие 9 самолетов, сдались в Бараджасе. До конца марта националистам досталось еще 20 исправных И-15.
Общее количество «чатос», оказавшихся в качестве трофеев в руках победившей стороны, определяется примерно в 40-50 экземпляров. Самолеты получили опознавательные знаки в виде черных косых крестов и продолжили службу. В послевоенной Испании И-15 получили цифровой код «8» и порою их по-прежнему определяли как «Кертиссы». Из них сформировали Эскадру 32, которая базировалась в Валенсии на аэродроме Манисез и в районе Аликанте (база Ла-Рабаса). В испанской авиации И-15 использовались до 1950 г. (19107).

В марте 1939 г. для защиты временной столицы Китая Чунци-на от японских налетов туда перевели всю 4-ю авиагруппу ВВС Китая. Позже к ним присоединилась группа С.П. Супруна (до 50 истребителей), вскоре ставшая одной из главных «сил сдерживания» японцев. В декабре 1939 г. группу Супруна перебросили на юг, там все ожесточеннее становились бои в провинции Юннань, по которой проходила единственная шоссейная дорога, связывавшая Китай с Бирмой. Наши летчики прикрывали от вражеских налетов аэродромы и коммуникации (10743).

В марте 1939 поручик Звонек на Р-11 обнаружил в воздушном пространстве Польши группу советских бомбардировщиков в сопровождении истребителей и сбил его (3483,15).

В марте 1939 г. Наркомом К. Е. Ворошиловым после завершения работы XVIII съезда партии было проведено совещание с его армейскими делегатами (24968).

[bookmark: bookmark240]После марта 1939 г. особое внимание со стороны командования и штаба ВВС уделялось разработке вопросов участия авиации в наступательных операциях, в первую очередь в глубоких операциях. Согласно теории глубокой наступательной операции, наступление войск должно «носить характер подавления всей оборонительной полосы с последующим прорывом, окружением и уничтожением противника» (Полевой устав Красной Армии. Проект. - М., 1941. - С. 136).
Считалось, что одновременный мощный удар пехоты, танков, артиллерии и авиации позволит взломать вражескую оборону на всю ее тактическую глубину, а последующий ввод в прорыв подвижных соединений (механизированных и кавалерийских) при активной поддержке авиации с воздуха в сочетании с решительными действиями в тылу противника воздушных десантов обеспечат окружение и уничтожение противника» (Полевой устав Красной Армии. Проект. - М., 1941. - С. 140) (24968).

В марте 1939 года приказом НКО СССР 1939 г. № 55 впервые были введены нормы сухого пайка. Состав пайка:
* галеты из пшеничной обойной или пшеничной 2-го сорта - 600 г
* концентраты пищевые 1-го блюда -150 г
* концентраты пищевые 2-го блюда - 250 г;
* консервы мясные - 85 г;
* сахар - 60 г;
* чай - 2 г;
* соль - 10 г. (9090)

Жизнь и внутренняя политика:

В марте 1939 года XVIII съезд ВКП(б) поставил задачу решительного улучшения дела организации и технологии производства с широким внедрением новейших достижений науки и изобретений (19546).

Внешняя политика:

В марте 1939 мы пытались договориться с Англией и Францией и переговоры заняли пять месяцев (512,13).

В марте 1939 г. Гитлер захватывает всю Чехию, и теперь от него ожидают того, что он обещал, и того, что обязан был сделать - нападения в союзе с Польшей на СССР. Все были уверены, что Гитлер разгромит СССР и займется делами устройства немцев на новых землях. Война закончится, и Франции с Англией просто глупо тратить деньги на подготовку к войне - ведь их участие в ней никак не предусматривалось (3573).

В марте 1939 года Германия со своим союзником Польшей полностью оккупировала Чехословакию. В этих условиях у Советского Союза практически сформулировались окончательные предложения Финляндии: сдать ему в аренду на 30 лет участок земли на мысе Ханко (у входа в Финский залив) и обменять с выгодой финскую территорию Карельского перешейка (до оборонительной линии Маннергейма) на значительно большую территорию СССР. Причем, именно мыс Ханко был главной просьбой. И это видно по переговорам. Когда финны вроде бы согласились передвинуть границу на Карельском перешейке не на просимые 20-70 км., а лишь на 10 и обменять эту территорию на советскую, то в ответ получили: "предложение не приемлемо, но подлежит повторному рассмотрению", - а на языке дипломатов, не решивших главный вопрос, такой ответ является согласием. Но в вопросе о военной базе на мысе Ханко советская сторона по понятным причинам была принципиальна и искала мыслимые и немыслимые варианты. Характерно то, что если даже с Германией переговоры вел Молотов, то с финской делегацией переговаривал лично Сталин. Чего он только ни предлагал! Мы не будем говорить об экономической стороне, о размерах компенсаций, о ценах во взаимной торговле. Когда финны заявили, что не могут терпеть иностранную базу на своей территории, он предложил выкопать поперек мыса Ханко канал и сделать базу островом, предлагал купить на мысе кусок земли и этим сделать территорию советской, а получив отказ и прервав переговоры, казалось бы, полностью, через несколько дней снова вернулся к ним и предложил финнам купить несколько мелких необитаемых островов у мыса Ханко, о которых финская делегация даже не слышала (3573).

В марте 1939 г. в связи с визитом в Москву министра внешней торговли Р. Хадсона Литвинов выступил с предложением заявить британскому гостю следующее: «Советский Союз больше, чем какая-либо другая страна, может сам позаботиться о защите своих границ, но он и теперь не отказывается от сотрудничества с другими странами. Он мыслит себе это сотрудничество только по пути действительно общего сопротивления агрессорам. Базой такого сотрудничества должно быть признание агрессии в качестве единой проблемы, требующей общих действий независимо от того, задевает ли она в том или ином случае интересы того или иного из участников сотрудничества. Должно быть признано, что агрессия как таковая, происходит ли она в Европе, Азии или на другом континенте, требует общих мер борьбы с нею».
Какое-то время Литвинову удавалось убеждать Сталина в правильности избранного внешнеполитического курса и продолжать проводить его. Так, в связи с британским предложением от 19 марта опубликовать СССР, Франции и Польше совместную декларацию, что все названные державы заинтересованы в сохранении целостности и независимости государств на востоке и юго-востоке Европы, М.М. Литвинов дал послу Великобритании в Москве У. Сидсу ясный и недвусмысленный ответ: «Солидаризируемся с позицией британского правительства и принимаем формулировку его проекта декларации. Представители советского правительства незамедлительно подпишут декларацию, как только и Франция, и Польша примут британское предложение и пообещают свои подписи» (25687).

В марте 1939 г. послом США в СССР был назначен Л. Штейнгардт (Данн Д. Между Рузвельтом и Сталиным. Американские послы в Москве. М., 2004. С. 158.). Американский историк Денис Дж. Данн указывает: «Советская оценка нового американского посла имела все признаки марксистского стереотипа и антисемитизма. В записке, посланной Молотову 7 августа 1939 г., Уманский объявил, что Штейнгардт - «богатый буржуазный еврей, пропитанный скверным запахом сионизма». Он также сообщал, что Штейнгардт пожертвовал 10 тыс. долларов на избирательную кампанию Рузвельта в 1932 г. и продолжает оставаться крупным сторонником Демократической партии. Он также отмечал, что Штейнгардт — лучший друг Рузвельта». Речь идет о советском полпреде в США К.А. Уманском, которого государственный секретарь США К. Хэлл за его жесткость и неуступчивость впоследствии назвал «ходячим оскорблением» (Данн Д. Между Рузвельтом и Сталиным. Американские послы в Москве. М., 2004. С. 167, 183-184.) (25647).

За рубежом:

В марте 1939 г. летчики-испытатели Эрнст Зиберт и Курт Хайнц установили на Ju 88V5 мировой рекорд скорости полета на дистанции 1000 км (Дессау - Зугшпиц - Дессау): 517 км/ч с полезной нагрузкой 2000 кг. Четыре месяца спустя с такой же полезной нагрузкой (взлетная масса составили 8990 кг) самолет Ju 88V5 смог преодолеть 2000 км со средней скоростью 500,8 км/ч. Впоследствии пятый прототип Ju 88 использовался в качестве летающей лаборатории по программе создания бомбардировщика Ju 288 (24193).

В марте 1939 г. по результатам официальных сравнительных испытаний с опытным образцом пикирующего бомбардировщика Накадзима D3N, которые прпоходили с конца 1938, на вооружение был принят самолет Аити АМ-17-2, которому было присвоено военное обозначение D3A1 Модель 11 морской палубный бомбардировщик тип 99. Однако при запуске в серийное производство фирма была обязана внести доработки, направленные на устранение основных оставшихся недостатков 2-го опытного образца (23121).

В марте 1939 года Авиационный корпус армии США заказал опытный образец В-24, чуть позже - малую серию для войсковых испытаний (3457,115).

В марте 1939 г. Авиационный корпус армии США заказал опытный образец Б-24, чуть позже — малую серию для войсковых испытаний, а в августе — уже 38 серийных В-24А (23513).

В марте 1939 г. Пенемюнде посетил Гитлер, пожелавший лично ознакомится с ходом работ и посмотреть на экспериментальные пуски (РГАНТД, Хроника Великой Отечественной войны. Завод в Нордхаузене. Пенемюнде. Кино. Арх. № 1369, Киностудия МО СССР, киносъемка, ч/б, нем., 326,0м, пп, пл., 35мм, нг). Это был первый в истории случай, когда лидер государства посетил ракетный полигон, и это был, возможно, единственный настоящий триумф фюрера, такого ракетного центра не было больше нигде в мире. Колоссальные монтажно-сборочные цеха, оборудование стартовых комплексов на полигоне, грандиозность самой задачи...Редкие кадры - Гитлер улыбается, горячо убеждает окружающих - Доренбергера, Брауна, Гиммлера - форсировать оружие особого назначения (22685).

В марте 1939 года после визита Гитлера ассигнования на ракеты были урезаны наполовину. Тогда Гитлер еще надеялся быстро захватить Англию путем высадки десанта. Все это, конечно же, затормозило развитие проекта А-4. Снижение уровня ассигнований отодвинуло начало комплексных летных испытаний на лето 1942 года. Наперегонки с группой Брауна работали и их конкуренты из ВВС, которые в своей лаборатории в Гроссен- дорфе создавали крылатые ракеты, или самолеты-снаряды (будущие ФАУ-1) (22798).

В марте 1939 года полигон в Куммерсдорфе посетил Адольф Гитлер. Фюреру показали диаграммы и чертежи, а Дорнбергер, имевший уже звание полковника, доложил о работе станции. Доктор фон Браун прочитал техническую лекцию, после чего Гитлера пригласили на испытательный площадку и продемонстрировали самые различные ракеты. Некоторые из них были даже запущены. Во время объяснений Гитлер ничего не говорил, к большому удивлению сотрудников станции, которые знали, что обычно при показе нового артиллерийского орудия или танка он проводил около них по часу и больше, задавая вопросы о мельчайших подробностях и вникая в тонкости. После ленча Гитлер уехал, сухо поблагодарив хозяев за показ. Специалистам по ракетам пришлось утешиться тем, что генерал Вальтер фон Браухич, находившийся в свите Гитлера, выразил им свое удовлетворение.
Можно было подумать, что Гитлер забыл о ракетной программе, однако очень скоро выяснилось, что помнит. Выступая на митинге в Данциге 19 сентября 1939 года, Гитлер заявил, что, «возможно, очень скоро наступит момент, когда мы сможем применить такое оружие, которое не смогут применить против нас». То есть сама идея Гитлера вполне увлекала, но он привык опираться на свой собственный опыт фронтовика Первой мировой войны и, по-видимому, не верил, что в обозримом будущем из ракет можно будет получить достаточно эффективное оружие поля боя. И, кстати, был совершенно прав.
(Любопытно, что в это самое время на киностудиях «Бавария» и «УФА», подчиненных теперь Министерству пропаганды Геббельса, снимались два полнометражных фантастических фильма о космических путешествиях, соответственно: «Инцидент в космосе» («Zwischenfall im Weltraum») и «Космический корабль-18» («Weltraumschiff 18»). Ни одна из этих кинолент так и не была завершена, но отснятые кадры из них использовались в 20-минутном «культур-фильме» «Старт первого космического корабля» («Weltraumschiff 1 startet»). Сюжет этого скорее пропагандистского, чем научно-популярного ролика был незамысловат: действие происходит в 1963 году, в присутствии многолюдной толпы граждан Тысячелетнего рейха, из эллинга Цеппелина вывозят на платформе гигантский сигарообразный космический корабль, его создатели выступают перед зрителями с краткими разъяснениями, затем корабль разгоняется с помощью катапульты по специальным направляющим и стартует, затем приближается к Луне, облетает ее и возвращается на Землю. «Старт первого космического корабля» демонстрировался по всей территории Германии, а в 1943 году даже попал во французский прокат под названием «Путешествие на Луну» («Voyage dans le Monde»). Основной идеей «культур-фильма» было опровержение еврейской, вредной и ложной теории относительности, которой противопоставлялась мощь арийской науки. Парадоксально, но факт: когда эта кинолента досталась в качестве трофея союзникам, ее демонстрировали в США, но именно как иллюстрацию к популярной лекции о теории относительности. Все зависит от точки зрения…) (11688).

В марте 1939 г. начались летные испытания ракеты А-5 (примерно в половину размера А-4 для отработки систем управления), в рамках которых вплоть до 1941 г. было запущено более 20 изделий. Многие из них были спасены и использовались повторно. Спасанием ракеты занимались водолазы, вылавливавшие упавшие «агрегаты» из Балтийского моря.
Только после первых успехов А-5 команда Дорнбергера- фон Брауна смогла вплотную заняться проектом А-4. И лишь через десять лет после начала теоретических исследований и после шести лет практических работ эта ракета сумела доставить заряд массой 1 т на расстояние 275 км.
«Агрегат №4», самая большая и совершенная ракета своего времени, представляла собой обтекаемое веретенообразное тело максимальным диаметром 1.65 м и длиной 14.3 м, в головной части которого находился заряд взрывчатого вещества, оснащенный контактным взрывателем. Стартовая масса А-4 составляла 12.8 т (23388).

В марте 1939 Германия оккупировала Клайпеду и потребовала Данциг (24,144).

В марте 1939 г. немцы захватывают остатки Чехословакии и, вместо того, чтобы вместе с Польшей начать подготовку к войне с СССР, вдруг через неделю рвут пакт о ненападении с Польшей и выдвигают ей ультиматум (3573).

В марте 1939 г. распалась Чехословацкая республика. На оккупированной немцами территории Чехии был создан Протекторат Богемии и Моравии, включенный в состав рейха, а в Словакии образовалась независимая Словацкая республика во главе с Йозефом Тисо (19083).

В марте 1939 года Литва уступила германскому ультиматуму и отдала район города Клайпеда (Мемель), который до войны принадлежал Германии, но по Версальскому договору был передан Литве. При этом Германия нацеливалась на оккупацию всей Прибалтики, намереваясь осуществить её сразу после поражения Польши (25344). 

В марте 1939 г. британское правительство пошло на предоставление гарантий независимости Польше (в апреле то же самое было сделано в отношении Греции, Румынии и Турции), а позднее такие же гарантии Польше были предоставлены и Францией. В силу тех же причин Англия и Франция решились на реальный обмен мнениями с Советским Союзом по политическим вопросам, а затем и на трехсторонние военные переговоры. Одновременно и верхушка нацистского рейха стала настойчиво добиваться интенсификации контактов и достижения договоренностей с СССР (25687).

В марте 1939 г. антифранкистские силы потерпели в Испании окончательное поражение. В стране была восстановлена диктатура (3871).

В марте 1939 г. Испанская Республика пала (3573).

Авиапромышленность:

В марте-апреле 1939 А.С.Я. начал передавать синьки чертежей самолета 22 на завод 81, где было организовано КБ-70 под руководством Л.П.Курбалы (4,97).
Очень сомнительно, так как И.В.С. увидел его только на первомайском параде, а военные, которые видели раньше, решить такой вопрос не могли. Кроме того, КБ-70 организовали в июне 1940 на 81 заводе.

В марте-апреле 1939 г., проанализировав перспективы развития авиации, Поликарпов совершенно правильно выделил главную тенденцию этого процесса -повышение удельной мощности двигательной установки одновременно с улучшением аэродинамики самолета. К этому времени его ОКБ, находящееся на заводе №1, включало три структурных подразделения: КБ-1 (маневренные истребители), КБ-2 (скоростные истребители-монопланы), КБ-3 (бомбардировщики и многоцелевые самолеты) (10667).

В марте-апреле 1939 г., глубоко проанализировав перспективы развития авиации, Поликарпов совершенно правильно выделил главную тенденцию этого процесса — повышение удельной мощности двигательной установки одновременно с улучшением аэродинамики самолета.
К этому времени находящееся на заводе № 1 его ОКБ включало три структурных подразделения: КБ-1 (маневренные истребители), КБ-2 (скоростные истребители-монопланы), КБ-3 (бомбардировщики и многоцелевые самолеты) (25035).

В марте- апреле 1939 г. проходили испытания одноразовые дополнительные топливные баки для И-16, их первые образцы емкостью 100 л подвешивались под фюзеляжем и имели цилиндрическую форму. Результаты испытаний оказались неудовлетворительными: неудачная форма и место крепления сильно сдвигали назад центровку самолета и без того обладавшего ограниченным запасом устойчивости по тангажу (25063).

В марте—апреле 1939 г. проходили иипытания И-15бис с подфюзеляжным баком. В 1938-1939 гг. проходил испытания ряд других модификаций И-15бис: с винтом изменяемого шага ВИШ-6А (1938 г., потолок 9600 м), затем с АВ-1 (1939 г.), двумямя подвесными баками под крылом на 148 литров бензина (1939 г.), с установкой ракетного оружия (1939 г.), с пирозапуском двигателя М-25В. На основании положительных результатов испытаний завод № 1 построил в 1939 г. небольшие серии самолетов И-15бис с подвесными баками (50 машин), с установкой ракетного оружия (16 шт.) и с пирозапуском двигателя (8 шт.). (10667).

С марта по май 1939 года прошли войсковые испытания самолетов И-153 М-25В, проводимые совместно с заводом № 1 на аэродроме Бакинской авиабригады.
Отв. исполнитель – командир сводной испытательной группы и инженер-летчик НИИ ВВС Федрови
Цель испытаний
Проверить боевые свойства самолетов И-153 М-25В в различных условиях работы войсковой части.
Оценить удобство работы на самолетах при эксплуатации на земле и в воздухе в условиях войсковой части.
Выявить свойства и надежность конструкции самолетов в целом и агрегатов в отдельности при эксплуатации.
Проверить соответствие техописания самолета и инструкций по эксплуатации, изданных заводом № 1 НКАП.
На войсковые испытания поступили пять одноместных истребительных самолетов И-153 М-25В (с убирающимися в полете шасси) первой войсковой серии завода № 1 за №№ 6002, 6004, 6008, 6009 и 6010.
На самолетах установлено не прошедшее госиспытаний (на данных самолетах) стрелковое вооружение, состоящее из 4-х синхронных пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм с 2300 патрон, а также облегченное бомбардировочное вооружение на четыре бомбы весом до 150 кг с механическим бомбосбрасывателем, прошедшее испытания на самолетах И-153 М-25В № 6005.
На верхнем крыле в месте изгиба "Чайки" устанавливается съемное крепление ФКП ПАУ-22.
Винтомоторная группа заводом не доведена, госиспытаний не прошла и не обеспечивала нормальной эксплуатации самолетов в воздухе, а температурный режим моторов в полете был высок.
Самолеты на войсковые испытания были приняты со значительными дефектами.
Самолеты И-153 М-25В на заводе № 1 облетаны не были, а сборка, доводка и сдача их военпредству состоялась на аэродроме Бакинской авиабригады с 25 февраля по 20 марта 1939 года.
Заключение
Самолеты И-153 М-25В первой войсковой серии завода № 1 из-за наличия опасных для полета дефектов и недостаточной прочности отдельных агрегатов устраняющих боевое применение самолетов войсковых испытаний не выдержали (7745).

В марте-апреле 1939 г. в Баку во время войсковых испытаний И-153 с М-25В управление ВВС обратило особое внимание на проведение штопорных испытаний. Поначалу вопрос не нашел разрешения (6592).

В марте-апреле 1939 г. во время войсковых испытаний И-153 с М-25 в Баку, Управление ВВС обратило особое внимание на проведение штопорных испытаний. Тогда этот вопрос не нашел окончательного разрешения. Лишь летом 1939 г, когда новые истребители уже участвовали в боевых действиях в Монголии, в НИИ ВВС приступили к летной проверке И-153 на штопор. Для проведения тестирования использовался самолет №6019 с двигателем М-62 и воздушным винтом фиксированного шага (ВФШ).
Результаты проведенной проверки оказались малоутешительными. И-153 уже на третьем витке переходил в пологий штопор с неустановившимся характером вращения. Обычно на пятом витке останавливался мотор, после чего вывод машины в нормальный полет становился крайне затруднительным. Попытка выпускать шасси и тем самым смещать центр тяжести вперед не помогала, "Чайка" выходила из вращения со значительным, до 10-12 витков, запаздыванием. На выходе из штопора, т.е. при переходе в пикирование, зачастую сам собой, без вмешательства летчика запускался мотор. Странности поведения двигателя пытались объяснить ненормальной работой карбюратора АК-25-4ЛФ, пробовали использовать принудительную подачу топлива, но и это не помогло. Ситуация складывалась весьма неприятная. Производство самолетов нарастает, они уже идут в войска, а проблема безопасных на них полетов, оказывается, до сих пор не решена (12014).

С марта по сентябрь 1939 г. в отделе специальных конструкций (ОСК) на заводе № 1 имени Авиахима, где под руководством А.Я. Щербакова были сосредоточены работы по освоению высотных полетов, проводились комплексные испытания на ракетном планере совместно с системой подачи топлива и с системой управления. За этот период времени двигатель выдержал 108 огневых испытаний, показав следующие результаты: тяга — 140 кгс (175 кгс ОРМ-65), удельный импульс при давлении в камере 18 атм достигал 1 825 м/с (вместо 2060...2109 м/с ОРМ-65).
В результате испытаний РДА-1—150 была достигнута надежная работа двигателя, были отработаны запуск, управление режимом и выключение двигателя из кабины ракетного планера, получен опыт эксплуатации, позволявший экспериментаторам после наземных испытаний двигателя начать летные испытания [12] (24920).

В марте-мае 1939 г. были испытаны в полете ракеты с ПВРД. После успешного проведения испытаний ракет с воздушно-реактивными двигателями, Отдел специальных конструкций завода им. "Авиахима" решил направить-дальнейшие усилия на создание авиационного ПВРД, предназначенного для установки на самолет (11082).

С марта по сентябрь 1939 г. проводились комплексные ис пытания РДА-1—150 на ракетном планере совместно с системой подачи топлива и с системой управления. За этот период времени дви гатель выдержал 108 огневых испытаний, показав следующие результаты: тяга — 140 кгс (175 кгс ОРМ-65), удельный им пульс при давлении в камере 18 атм достигал 1 825 м/с (вме сто 2060...2109 м/с ОРМ-65).
В результате испытаний РДА-1—150 была достигнута на дежная работа двигателя, были отработаны запуск, управле ние режимом и выключение двигателя из кабины ракетного планера, получен опыт эксплуатации, позволявший экспери ментаторам после наземных испытаний двигателя начать лет ные испытания (19586).

Другие оборонные отрасли:

В марте — апреле 1939-го СТЗ-5 как и в ноябре —декабре 1935 года совершил безостановочные пробеги Сталинград — Москва и обратно без поломок и недопустимых износов. Дополнительные испытания СТЗ-5, проведенные в НАТИ летом-осенью 1943 года, показали низкие тяговые свойства машины. При движении на высшей, пятой передаче максимальное тяговое усилие на крюке не превышало 240 — 270 кгс, что позволяло тягачу уверенно работать без прицепа или тянуть его только по хорошим дорогам с подъемами оказался крайне незначительным (2 — 6%) и при перегрузке скорость резко падала. Поэтому приходилось работать в основном на четвертой (нагрузка на крюке — 585 кгс) и на третьей (нагрузка — до 1230 кгс) передачах. Движение в условиях бездорожья или при буксировке тяжелых прицепов было возможно только на второй передаче (тяговое усилие — 2720 кгс). Отмечался также очень низкий коэффициент сцепления гусенице грунтом (f = 0,599) (11639).

В марте – апреле 1939 года был произведен экспериментальный пробег транспортных машин по маршруту Сталинград – Москва - Сталинград. Заключение комиссии было единодушным – транспортный трактор был пущен в массовое производство. В эти же годы коллектив СТЗ успешно освоил производство тракторов болотного типа для торфоразработок. Программа по выпуску болотных тракторов в 1938 – 1940 годах была перевыполнена (21519).

Внешняя политика:

В марте-апреле 1939 советское командование начало разрабатывать детальные планы военных действий против прибалтийских государств - Эстонии и Финляндии. Разрабатывал А.М.Василевский под руководством К.А.Мерецкова и Б.М.Шапошникова. Решили, что будет трудно. Доложили К.Е.В. и И.В.С. и те отстранили от разработки окончательных планов (2110).

За рубежом:

В марте—апреле 1939 г. со сборочной линии завода в Темпельхофе взяли два обычных Ju 87В-1, которые затем переделали по чертежам КБ в машину для авианосца. Основными отличиями нового варианта машины Ju 87С от типовой «Берты» стала установка складывающегося вручную крыла, узлов крепления поводка катапульты и тормозного гака. Кроме того, размах крыла был уменьшен до 13,19 м. Со сложенным крылом поперечные габариты машины определялись размерами пятиметрового стабилизатора. Одно из важнейших требований к морскому варианту «штуки» состояло в существенном увеличении дальности полета по сравнению с «сухопутным» собратом. С этой целью прототипы Ju 87С-0 оснастили двумя подвесными подкрыльевыми топливными баками емкостью по 300 л, а также встроенным дополнительным 48-литровым маслобаком.
Особенности эксплуатации самолета над морем потребовали внесения других изменений. Так, в конструкцию основных стоек шасси был включен узел, осуществлявший отстреливание их в случае вынужденной посадки на воду (чтобы самолет не перевернулся, коснувшись морской поверхности). Внутри крыла разместили надувные баллоны, временно обеспечивавшие плавучесть самолета. В хвостовой части машины уложили лодку и набор морского спасательного снаряжения.
Предсерийный десяток самолетов Ju 87С-0 построил завод в Дессау летом 1939 г. Часть этих машин передали для испытаний, а остальные включили в состав отряда 4.(St)/TGrl86, который первоначально был вооружен самолетами Ju 87А и с декабря 1938 г. проходил боевую подготовку на аэродроме Холтенау неподалеку от Киля.
К началу войны в Европе степень готовности авианосца «Граф Цеппелин» оценивалась приблизительно в 85%. Корпус и силовая установка были практически закончены, шел монтаж корабельных систем и оборудования. Решение Гитлера начать войну в 1939 г. негативно сказалось на судьбе первого германского авианосца. Руководство Кригсмарине отчетливо понимало его уязвимость в тесном Балтийском море и бесперспективность попыток использования единственного корабля такого назначения на океанских просторах в условиях полного господства флота союзников. Вскоре работы на «Графе Цеппелине» замерли (24187).

За рубежом:

Ранней весной 1939 г. началась приемка серийных Не 111Р-1. Выпуск серии Не 111Р-1 предполагался параллельно на трех предприятиях: заводе «Хейнкель» в Мариенэхе, NDW в Висмаре и «Арадо» в Варнемюнде.
Самолет обладал максимальной скоростью в 400 км/ч, с максимальной бомбовой нагрузкой в 2000 кг она уменьшалась до 325 км/ч. Первоначально на этой модификации намеревались перейти на горизонтальную подвеску бомб, обеспечивавшую большую точность бомбометания. Но это требовало существенных переделок в бомбоотсеке. Опасаясь снижения темпов производства, от этого намерения отказались, сохранив старую схему с двумя кассетами у бортов. Бомбы калибром до 250 кг в них размещались вертикально, до четырех штук в кассете. Для более мелких боеприпасов внутри ячеек кассеты монтировали вставки, позволявшие подвесить в одной ячейке до четырех бомб.
Оборонительное вооружение Не 111Р-1 осталось тем же, что у всех предыдущих модификаций, — три пулемета MG 15 калибра 7,9 мм. Один из них стоял в шаровой установке «Икария» в остекленном носу, второй стрелял вбок и назад из верхней стрелковой установки, а третий вел огонь назад из подфюзеляжной гондолы. Экипаж состоял из пилота, штурмана-бомбардира, стрелка-радиста и нижнего стрелка.
Большая часть Не 111Р-1 была собрана на заводе «Хейнкель» в Мариенэхе — 75 машин, еще 20 добавила фирма NDW (24186).

Авиапромышленность:

К апрелю 1939 на заводе № 156 были изготовлены 50% деталей фюзеляжа и 40% - центроплана штурмовика-бомбардировщика (ШБ), но отсутствие на заводе пиломатериалов тормозило производство крыла. Не следует также забывать, что на заводе № 156 кроме коллектива П.О. Сухого размещались КБ Н.Н. Поликарпова, И.Ф. Незваля, А.П. Голубкова, В.Н. Беляева, КБ винтовых аппаратов, торпедных катеров и лицензионных самолётов. Каждый коллектив имел свои проекты, реализация которых осуществлялась на опытном производстве завода № 156. Всё это сказывалось на темпах постройки самолёта ШБ.
Даже после включения ШБ М-88, получившего обозначение ББ-2, в утверждённый правительством план опытного самолётостроения на 1939-40 годы, темпы работ не увеличились. В этой ситуации НКАП вынужден был возбудить ходатайство перед Комитетом Обороны о переносе сроков передачи самолёта на госиспытания с сентября на конец 1939 года. Но и к началу декабря 1939 года процент готовности ББ-2 М-88 составил лишь 45% (15975).

К апрелю 1939 г. на заводе № 156 по ББ-2 ШБ сделали 50% деталей фюзеляжа и 40% - центроплана, но отсутствие на заводе необходимой древесины тормозило изготовление крыла Не следует также забывать, что на заводе № 156, помимо коллектива П О. Сухого. размещались также конструкторские бюро Н Н Поликарпова, И Ф Незваля, А П Голубкова, В Н Беляева, винтовых аппаратов, торпедных катеров и лицензионных самолетов. Каждый из этих коллективов имел свои проекты, реализация которых осуществлялась на опытном производстве завода № 156. Все это сказывалось на темпах постройки ШБ (24941).

К апрелю 1939 г. двигатели М-105 выработали свой довольно ограниченный в первых экземплярах ресурс. Так как других экземпляров моторов не было, то на самолет поставили менее мощные М-104. С ними ВИТ-2 пролетел над Красной площадью 1 мая 1939 г., а также участвовал в воздушном параде 18 августа 1939 г. (25035).

Вплоть до апреля 1939 г. работа по истребителям Боровкова и Флорова не велась. Лишь явное свертывание дирижаблестроительной программы и отказ от закладки новых воздушных исполинов как-то продвинули дело. Помогли и визиты на завод Смушкевича, старого поклонника самолета. Можно сказать, постройка возобновилась лишь со второй половины весны 1939 г. Шел пятый год этой эпопеи...
Строились первоначально две машины, обе под обозначением И-207, образованном из номера завода-изготовителя. Первая, оснащенная двигателем М-62, называлась "Изделие 7" N 1 (И-207/1), вторая, с двигателем М-63 - "Изделие 7" N 2 (И-207/2). Оба самолета имели неубираемое шасси, от первого опытного экземпляра отличались более длинным фюзеляжем, неподвижным козырьком кабины пилота и множеством конструктивных улучшений. Авторы считали главным достоинством своего детища высокую технологичность и подготовленность к массовому производству. Они по-прежнему надеялись добиться постройки серии (3453).

К апрелю месяцу 1939 г. по проектам новых пушечных истребителей наиболее активно продвигались работы у Сухого. Он уже проработал с ВВС и утвердил у них тактико-технические требования к своему истребителю, сделал предварительные продувки модели на поляру и устойчивость, сдал в цех чертежи на изготовление макета и готовил эскизный проект (ЭП) для представления в НИИ ВВС.
Поликарпов же, занятый многими другими проектами и переездом на завод №1, совершенно забросил работы по И-173 с М-103ПТК, и как вскоре оказалось - навсегда.
Не очень определенное положение было у третьего претендента - «триумвирата» Горбунов-Лавочкин-Гудков. Все трое пока работали в 4-м отделе НКАП, курировавшем самолетостроительные заводы: В.П. Горбунов являлся начальником этого отдела, С.А. Лавочкин и М.И. Гудков - старшими инженерами. Все трое до работы в аппарате НКАП уже успели поработать в ОКБ и на различных заводах авиапрома и получить солидный опыт проектирования и постройки опытных машин, правда, в основном других главных конструкторов. Оказавшись волею судеб в центральном аппарате НКАП, все они тяготились административной работой и мечтали вновь перейти на конструкторскую.
О том, как сложился «триумвират», в литературе обычно цитируется версия Семена Михайловича Алексеева, будущего заместителя Лавочкина: будто бы инициатором проекта выступил Горбунов, как начальник отдела, регулярно бывавший на совещаниях у Кагановича и знавший о сложившейся благоприятной ситуации, к тому же член партии. Но есть документ, говорящий о другом. Выступая 8 июля на коллегии НКАП по итогам первого полугодия 1939 г., нарком Каганович в отношении Горбунова говорил так:
«В 1-м Главке есть самолетный отдел. Попробовали поставить туда молодого инженера, большевика, который имеет опыт, а он вместо того, чтобы делать самолеты, сделался главным конструктором.
Откуда он стал главным конструктором? Оказывается, когда я был в Главке, я дал задание Лавочкину такого порядка; давай вместе спроектируем машину, а я буду поправлять. Теперь Горбунов приложился к этому делу и сделался главным конструктором. Правда, машина дает хорошие данные, но когда Начальник Самолетного отдела становится главным конструктором, то можете судить, сколько времени он может уделять нашим самолетным заводам и нашему делу. И неправильно сделал т. Горбунов, что не поставил вопроса об освобождении его от роботы, - ему надо было придти и сказать; я вышел из Ваших рамок, пошел на технический прогресс, дайте мне возможность проектировать машину. Это было бы правильно.
Но проектировать одну машину и упускать тысячи нельзя».
Таким образом, на самом деле Каганович дал задание Лавочкину, как наиболее опытному в проектно-конструктор- ских делах, спроектировать новый истребитель при своем собственном участии, видимо, желая показать Сталину, как активно он взялся за выполнение его задания. И затем уже, видя это, Горбунов не мог остаться в стороне и стал помогать Лавочкину своими административными возможностями.
О том, как к ним присоединился Гудков, в литературе ходит версия, что якобы он одновременно с Горбуновым и Лавочкиным случайно оказался в кабинете Кагановича, когда те докладывали наркому о проекте, а потом слезно упросил «взять его в долю». Но никаких документов, подтверждающих эту версию, не имеется, так что можно считать это лишь легендой из устного народного творчества. Скорее всего, Гудкова привлекли потому, что лишние руки и голова вновь испеченным «главным конструкторам» были как нельзя кстати, поскольку своего ОКБ у них еще не было. Каганович, конечно, кроме первоначального толчка, никакого собственного участия в работе не принимал.
Впрочем, несмотря на то что Горбунов возглавил коллектив как старший начальник, военные весной 1939 г. в своих сводках писали: «завод №301, конструктор Лавочкин» и лишь позже стали писать «завод №301, Горбунов» или «Горбунов, Лавочкин». В апреле 1939 г. состояние дел там было таково: уже был рассмотрен предварительный эскизный проект, даны замечания и конструктор готовил переработанный и исправленный ЭП, была начата постройка макета. НИИ ВВС готовил тактико-технические требования на дельта-древесину, которую предполагалось применить в новом самолете. но рекомендовал проверить ее в конструкции какого-то другого самолета.
Однако «триумвирату» пока мешали организационные проблемы. Хотя местом постройки опытного самолета был назван самолетостроительный завод №301 в подмосковных Химках, располагавший хорошим деревянным производством (бывшая мебельная фабрика, переведенная в 1937 г. в авиапром для освоения цельнодеревянного французского самолета Кодрон), инициатором применения дельта-древесины был кунцевский завод лыж и винтов №167, где и располагалось небольшое КБ, работавшее над проектом. Только в мае 1939 г. КБ с завода №167 переехало в Химки. Но сами главные конструкторы по-прежнему числились в 4-м отделе НКАП - план-то опытного строительства еще не был утвержден (19725).

К апрелю 1939 г. мнение наркома обороны о разработках Майзеля уже полностью поменялось. Из доклада НКО СССР К.Е.Ворошилова «О воздушных торпедах Майзеля» ЦК ВКП(б) И.В.Сталину, СНК СССР В.М.Молотову: «По письму инженера Майзеля и его рабочих, относительно мин, названных «воздушные торпеды» и «планирующие бомбы», докладываю:
«Воздушная торпеда» или «Заградительная авиационная мина для действия по строям самолетов противника». Мина имеет малую скорость (30-50 м сверх скорости самолета, с которого ее пускают) и непостоянство полета (постепенное заворачивание в какую-либо сторону), что позволит противнику уйти от атаки. При встречных атаках атакующий самолет сам может попасть под действие своей мины. Возможностей для увеличения скорости мины не имеется и упорядочить полет очень трудно. Этой миной можно поразить воздушного противника только в том случае, если он не заметит атакующего, и полет выпущенной мины совпадет с линией нацеливания. Кроме того, эта мина может быть пушена только при полете атакующего самолета на той же высоте, на какой летят самолеты противника. Поэтому, в практике очень трудно будет занять такое исходное положение атакующего, которое позволило бы ему прицельно сбросить мину.
Самолет с такой миной будет напрасно тратить свою энергию и не сможет произвести атаку по противнику, а вынужден будет либо выбросить мину впустую, либо садиться с миной, не выполнив своей задачи. При этом атакующий самолет теряет свои основные качества: скорость и маневренность. Вращающиеся роторы мины массой 200 кг со скоростью 16-20 тыс. об./мин нарушают маневренность самолета, а раскрутка этих роторов и сопротивление корпуса мины воздушному потоку идут за счет самолета, пользующегося этой миной.
Самолет с этой миной, благодаря большим оборотам ротора и наличию взрывчатого вещества возле ротора, все время сам находится в опасности, даже без обстрела со стороны противника. По своей конструкции заградительная мина Майзеля сложна, дорога в производстве и громоздка в эксплуатации. Авиации необходимо средство нападения против воздушного противника, позволяющее применять его с любых или, во всяком случае, с наиболее часто встречающихся в практике положений своего самолета относительно самолетов противника, а также не громоздкое в производстве и применяющееся большими массами. Эту задачу хорошо решает РС, который по мощности боевого действия лучше мины Майзеля, совершенно не обладает перечисленными недостатками, очень прост и дешев в производстве и может быть выпущен по противнику с любого положения атакующего самолета.
Планирующая бомба (мина) для действия по наземным целям. Эта мина в своем полете на такие расстояния, как 30-50 км, по причине невозможности учета горизонтальных и вертикальных перемещений воздуха, обладает ничтожной прицельностью, даже при условии технической отработки постоянства ее полета. Таким образом, ее можно применять только по большим площадям (большие города). Наряду с этим, снаряжение бомбы крайне незначительно — 200 кг иприта и 5 кг ВВ.
Осуществить массовость применения этих мин невозможно из-за сложности конструкции, громоздкости ее в производстве и трудности в эксплуатации. По этим причинам применение планирующих мин Майзеля совершенно нецелесообразно. Авиации нужна планирующая мина, мощная по своему снаряжению (большое количество ВВ и ОВ), дешевая, простая, допускающая массовое применение или обладающая высокой прицельностью для применения по отдельным сооружениям (электростанциям, фабричным корпусам, мостам и пр.), что могло бы компенсировать ее сложность и ограниченность в производстве.
Разработка мин Майзеля ведется уже более 10 лет. Затрачено более 10 млн. руб.; в процессе разработки имело место несколько человеческих жертв. Проводившиеся испытания неизменно показывали сложность, громоздкость, хрупкость конструкции, отсутствие в прицельности, большую опасность в применении и нереальность для боевого применения. Сам Майзель — недостаточно организованный, очень разбрасывающийся изобретатель. Он предлагал ряд изобретений, за все легко брался, но не довел ни одного изобретения до конца и за 10 лет ничего реального не дал. В то же время, он с безрассудной легкостью относится к бесплодной трате колоссальных государственных средств. Свои изобретения он сильно переоценивает и приписывает им фантастические возможности. Со своей стороны, считаю, что работы по минам Майзеля необходимо прекратить» (11402).

Другие оборонные отрасли:

К апрелю 1939 нового образца 14,5-мм ПТР Владимирова (ЦКБ-2), разработанное в соответствии с договором АУ от 9 января 1939, было собрано и отлажено. Из-за отсутствия патронов, которые должен был обеспечить заказчик, заводские испытания откладывались на несколько месяцев. Патроны, собираемые НИИЛ-12 на НИПСВО, были плохого качества и стали одной из причин задержек в стрельбе. В конце августа ПТР Рукавишникова несколько раз опробывалось стрельбой после срочной доводки, включая замену ствола. 
Автоматика ПТР Владимирова работала за счет использования отдачи при выстреле, ружье имело подвижный ствол с длинным ходом, запирание осуществлялось поворотным поршневым затвором. Питание - из отъемного магазина на пять патронов, помещенных в обойму. В ПТР Рукавишникова использовалось давление отводимых из ствола пороховых газов, воздействовавших на поршень, связанный с подвижной рамой. Запирание обеспечивалось поворотным затвором типа стакана, а питание - через специальный приемник с вилкой, в который вкладывалась обойма с пятью патронами. Результаты стрельб из этих ПТР оказались примерно одинаковыми, было обнаружено значительное количество не­исправностей. Самой большой проблемой были задержки, связанные с неэкстракцией гильз. В итоге НИПСВО отдал предпочтение ПТР Рукавишникова. 
Комитет Обороны (КО) 7 октября 1939 г. принял постановление «О введении на вооружение РККА 14,5-мм противотанкового ружья конструкции тов. Рукавишникова под патрон \ 14,5 мм образца 1939 г.» На 1939 г. заводу №2 был установлен план по изготовлению не менее 50 единиц ПТР, а в 1940 - 15 тыс. На заводах №3 в Ульяновске и №46 в Кунцево планировалось изготовить 14,5-мм патроны для ПТР: в 1939 г. - не менее 50 тыс., в 1940 - 8 млн. штук.
Во исполнение этого решения на заводе №2 в декабре 1939 г. было организовано проектное бюро для отработки чертежей и разработки технологии. Но в январе - феврале 1940 г. все силы завода были брошены на работы по пистолету-пулемету ППД и диску к нему, что отри­цательно сказалось на выполнении программы по ПТР. В апреле была закончена конструктивно- технологическая отработка чертежей, графико- аналитическая отработка системы, разработка технологического процесса. Под производство ПТР была подготовлена площадь в 3,5 тыс. м. В 1939 г. на заводе «кустарным» путем была из­готовлена опытная партия из пяти ПТР, испытание которой было закончено в январе 1940 г. В1940 г. по окончательно отработанным чертежам приступили к изготовлению партии в 50 ружей (12093).

К апрелю 1939 г. на крейсере Киров, который был спущен еще 30 октября 1937 и вышел в море 7 августа 1937, большинство недоделок устранить не удалось, что сорвало планировавшийся поход "Кирова" на открытие международной Нью-йоркской выставки. Отдельные работы проводились на корабле еще долгое время, хотя крейсер бьш в целом готов к началу советско-финляндской войны 1939—1940 гг. и принял участие в боевьхх действиях (3898).

Авиапромышленность:

На 1 апреля 1939 г. готовность опытного образца ЦКБ-30Ф оценивалась в 80%. Оперение было завершено, заканчивали обшивать металлом фюзеляж, но крыло и шасси еще находились в сборке. А 19 мая 1939 г. машину передали на заводские испытания, которые проводил все тот же Коккинаки. Первый полет на новом самолете совершили 21 мая. Прирост летных данных оказался существенным, но новая мотоустановка страдала перегревом. Тот же результат получили и во втором полете. Отзывы Коккинаки были исключительно положительными (что ему потом поставили в вину), но не обратить внимание на недоведенность винтомоторной группы было невозможно. А тем временем 31 мая вышло постановление Комитета обороны, устанавливавшее сроки госиспытаний и даже серийного производства новой модификации. Опытный самолет требовалось представить на государственные испытания к 1 августа 1939 г., а с 4-го квартала уже начать выпуск на двух заводах (№ 39 и № 18). Под освоение новой техники наркомату удалось добиться существенного снижения планов для этих предприятий.
Понимая, что к сроку добиться устранения дефектов М-88 не удастся, Ильюшин перешел к компромиссу. Появился промежуточный вариант, сочетавший планер ЦКБ-30Ф, моторы М-87Б в капотах "типа Ф" и винты ВИШ-3. Сам Ильюшин называл этот шаг "исключительно временной мерой". Именно такой гибрид выставили на государственные испытания. Они проходили с 31 августа по 18 сентября 1939 г.
По вооружению самолет соответствовал заданию. В носу стоял ШКАС в шаровой установке с 600 патронами, сверху - старая башня СУ, переделанная под пулемет УШ (боезапас 1600 патронов). Люковой точки не было. Отсутствовали и подкрыльные бомбодержатели Дер-31, сохранялись только внутренние Дер-21 и наружные Дер-19 для крупнокалиберных бомб. Балки Дер-21 теперь сделали стальными, а не дюралевыми. Предусмотрели подвеску новых выливных приборов ЗУХАП-500 (вместо ВАП-500). Бомбосбрасыватель ЭСБР-2 заменили на более современный ЭСБР-5. Выпускную антенну радиостанции РСБ вытеснила жесткая (мачта стояла на гаргроте пилотской кабины). На самолете на- конец-то появились посадочные фары.
Облетывал машину экипаж изстаршего лейтенанта Л.П. Дудкина (пилота) и майора Н.П. Цветкова (штурмана). Летные данные оказались ниже, чем у ЦКБ-ЗОФ с М-88. Максимальная скорость равнялась 445 км/ч (т.е. всего на 6 км/ч больше, чем у ДБ-ЗБ, а проектная для ЦКБ-ЗОФ составляла 485 км/ч, она была утверждена постановлением Комитета обороны). Но в отчете отмечены многочисленные достоинства нового варианта. Улучшились взлетно-посадочные характеристики, более эффективны стали щитки и тормоза. Новую кабину штурмана сочли более удобной. Нигде не поддувало, чему очень обрадовались. В одном случае после заедания носового Ш КАСа штурман спокойно разобрал и собрал пулемет в полете. На это ушло около десяти минут. За бортом было 39 градусов мороза.
Полное протектирование всех баков и наддув их углекислым газом обеспечивали повышение боевой живучести. Обслуживание винтомоторной группы стало проще. На демонтаж капота уходило в три-четыре раза меньше времени, чем на ДБ-ЗБ. Многие агрегаты теперь осматривались и регулировались через лючки, без снятия капота. Легче стало заменять бензиновые и масляные баки. Время заправки самолета сократилось втрое. В то же время мотоустановку сочли неотла- женной: двигатели перегревались на максимальной скорости и переохлаждались на планировании. Для борьбы с перегревом впоследствии установили не один, а два маслора- диатора на каждый мотор.
На высоте загустевала гидросмесь, и трудно было управлять юбками капота. Давления воздуха от компрессора не хватало для уборки шасси.
Изменение центровки ЦКБ-30Ф также ухудшило продольную устойчивость. Специалисты НИИ ВВС потребовали также восстановить люковую стрелковую установку. Дефекты необходимо было устранить к 10 октября, после чего выставить самолет на повторные испытания, но этого не сделали (12021).

На 1-е апреля 1939 готовность опытного образца ДБ-3Ф с металлическим фюзеляжем оценивалось в 80%. Оперение было завершено, заканчивали обшивку фюзеляжа металлом, но крыло и шасси еще находились в сборке. 19-го мая машину передали на заводские испытания. Первый полет на ДБ-3Ф, с двигателем М-88 был совершен В.К. Коккинаки 21-го мая 1939 года. Прирост летных данных был значительным, однако при этом выявлен целый ряд существенных недостатков. Двигатели М-88 оказались непригодными для эксплуатации из-за многочисленных дефектов. Часто подводила кинематика винтов ВИШ-23, новые мотогондолы с уменьшенным миделем не обеспечивали нормального температурного режима (15223).

К 1 апреля 1939 успели доработать шасси 63 машин ДБ-3 на Дальнем Востоке. Вскоре эта проблема была решена (10734,15).

1 апреля 1939 один полет на первом экземпляре Ш Кочеригина в рамках совместных испытаний выполнил летчик Стефановский. Двигатель М-88 был задросселирован до мощности двигателя М-87. Уже при проведении первых полетов выяснилось, что путевая устойчивость самолета недостаточна, поэтому площадь киля увеличили на 0,25 кв.м. 29 апреля летчик Шеварев отметил, что посадка самолета гораздо проще чем у самолета «Валти» и Р-10 (20362).

1 апреля 1939 закончились испытания на опытном самолете И-153 М-25В N 5001 убирающихся лыж и винта Бас-Дубова, которые шли с 15 марта 1939. Прекратили испытания из-за трещины в подкосе после 34 посадок и 30 уборок в воздухе. Испытания винта закончились из-за недоработанности автомата и 3 апреля машину отправили на завод 1 (1833).

С 1 апреля 1939 по 16 ноября 1939 в ОКБ Н.Н.П. велось проектирование И-153 М-62 с деревянным фюзеляжем (2096).

С 1 апреля по 23 октября 1939 в ОКБ Н.Н.П. велось проектирование И-153 со штурмовой подвеской (2096).

1 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 9 полетов на замер разбега и пробега самолета с бомбами, продолжительностью 1:00 (3471).

К 1 апреля 1939 г., согласно сводке №00582 о состоянии опытного строительства самолетов на 1 апреля 1939 г., подготовленной 13 апреля 1939 г. начальником НИИ ВВС Филиным и военкомом Холопцеввым, проект самолета К уже был рассмотрен, замечания по нему выданы, пока работа ведется на заводе №167 и сосредоточена на вопросах технологии изготовления и прочности деталей из упрочненной древесины, а в дальнейшем – на определении ее ресурсных характеристик. Было отмечено, что для выполнения полного проекта и строительства опытного самолета на заводе №167 условий нет и работа будет передана на самолетостроительный завод №301. Решение об этом принято в конце марта 1939 г. (25202).

На 1 апреля 1939 г., согласно Справке по мощности опытного производства, общий состав КБ Сильванского на заводе № 153 (75 чел.) был выше, чем имел, например, А.С. Яковлев на заводе № 115 (45 чел.) (РГАЭ. Ф. 8328. On. 1. Д. 1168. Л. 17.) (25647).

На 1 апреля 1939 г., согласно Справке по мощности опытного производства, общий состав КБ Сильванского на заводе № 153 (75 чел.) был выше, чем имел, например, А.С. Яковлев на заводе № 115 (45 чел.). Известно, что первоначально в план завода № 153 на 1940 г . были включены 50 истребителей Сильванского (25125).

На 1 апреля 1939 г.
Состав самолетостроительных КБ численностью 100 человек и более согласно Справке мощности опытного производства на 1 апреля 1939 г.
	№
	Главный конструктор
	Завод
	Всего
	Конструкторы и их категории
	Инженеры

	
	
	
	
	I
	II
	III
	

	1
	Поликарпов
	№ 1
	366
	67
	66
	41
	26

	2
	Ильюшин
	№ 39
	168
	30
	13
	33
	11

	3
	Архангельский
	№ 22
	135
	-
	-
	-
	-

	4
	Беляев
	№ 156
	130
	21
	17
	25
	15

	5
	Болховитинов
	№ 84
	120
	-
	-
	-
	-

	6
	Дубровин
	№ 135
	118
	
	20
	
	41

	7
	Сухой
	№ 156
	115
	27
	23
	13
	20
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С 1 апреля по 16 мая 1939 экипаж во главе с ли И.М.Сухомлиным выполнил гос. испытания АНТ-44бис (ЦАГИ-44Д), который поступил на испытания с 27 марта 1939 после окончания 14 января 1939 заводских испытаний, которые, в свою очередь, проходили как с сухопутных, так и морских аэродромов с 26 июня 1938, когда М.Ю.Алексеев выполнил первый полет, машина поступила на гос. испытания (2232,44).

С 1 апреля по 16 мая 1939 года проходили госиспытания второго опытного самолёта («дублёра») АНТ-44бис, которые закончились успешно, и самолёт был рекомендован в серию.
Дублёр» отличался от первой опытной машины доработанной силовой установкой, изменениями в конструкции крыла и стабилизатора и увеличением их площади, доработками в системе управления и усиленным вооружением.
Серийное производство МТБ-2 предполагали развернуть на заводе № 30 (в посёлке Савёлово с филиалом в Иваньково), куда специально для этого в апреле 1939 г. перевели бригаду А.П. Голубкова (25168).

1 апреля 1939 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 0320
О проведении гос. испытаний совместно с заводом № 156 автожира А-7 бис.
Испытания провести в 30 летных дней (6881, 10-12).

1 апреля 1939 года вышел приказ по НИИ ВВС № 0320 «О проведении гос. испытаний совместно с заводом № 156 автожира А-7бис», первый ознакомительный полет состоялся только 20 мая. После перелета автожира с Центрального Аэродрома в НИИ ВВС была обнаружена деформация основания крепления тормоза ротора из-за неправильной установки оси ротора в стакане кабана, потребовавшая серьезного ремонта, подгонки и регулировки. Вместе с тем, подготовка автожира к эксплуатации в летний период заняла шесть рабочих дней, причем, никаких других работ в это время не выполняли, зато выходные и праздничные дни соблюдали свято. В итоге, на 19 летных дней пришлось 19 дней отдыха. Устранение дефектов и неисправностей заняло 54 дня, а вся работа затянулась на 101 день, хотя плохие погодные условия отняли лишь двое суток.
Недостаточно эффективным оказался триммер руля направления. Даже при его полном отклонении пилоту для выдерживания линии пути приходилось ощутимо давить левую педаль. При проведении вылета на километраж выявилась тряска всего автожира на скоростях свыше 170 км/ч, а также вибрация левой шайбы киля на скорости 70-75 км/ч и оборах двигателя 1550-1700 об/мин. Для выяснения причин привлекли самого Н.И. Камова. Пришли к выводу, что причина - дисбаланс ротора, который решили устранить уже после завершения испытаний.
Претензии к мотоустановке в основном были связаны с неудобством эксплуатации отдельных узлов и агрегатов. Трудно было подобраться к цилиндровым гайкам и гайкам крепления передней крышки картера, а также к клапанам мотора для регулировки зазоров. Мешал капот, который долго было демонтировать. Сложно было снимать дефлекторы обдува цилиндров и добраться к масляному крану, установленному за пожарной перегородкой. Не удавалось полностью слить бензин из хвостового балансировочного бачка из-за неудачного положения сливного краника. Много проблем создавало жесткое крепление мотора и моторамы. Военные требовали сделать эластичную подвеску.
Помимо уже упомянутых, имелись претензии и к конструкции головки ротора, затруднявшей регулировочные работы, смазку, а также демонтаж и установку обтекателя головки. Отсутствовало контрольное отверстие для проверки пилотом отключения механического запуска, который тоже доставил немало хлопот. Его перекрывной кран имел слишком тугой ход, трубки магистрали мехзапуска оказались недостаточно герметичны. Часто замасливалось феррадо, отчего проскальзывало сцепление. Сложно было осматривать проводу управления автожиром в хвосте, под полом кабины летнаба и в крыле. Оказался мал ход амортизаторов основных ног шасси, а при обжатии амортизаторов на 40-50 мм отключались механические тормоза основных колес. Чтобы снять неразъемный обтекатель передней стойки требовалось демонтировать ее целиком. На автожире не было швартовочных узлов для крепления его на стоянке. Низким оказалось качество изготовления лопастей, причем, стендовые испытания для определения их ресурса или срока службы не проводились. Замечаний было много, однако устранение подавляющей части этих дефектов отложили до «лучших времен», точнее, посчитали целесообразным внести изменения в конструкцию серийных А-7А-3, обсуждение ТТТ на которые в тот момент шло полным ходом (19895).

С 1 апреля по 16 мая 1939 г. проходили госиспытания самолета АНТ-44с дублер в НИИ ВМС. Проводил их летчик И.М. Сухомлин. Испытания показали, что:
на самолете нет вибрации типа флаттер и бафтинг;
самолет может продолжать полет при отказе двух моторов, стоящих рядом;
его взлет и посадка возможны при волне до 1,5 м.
В своем заключении НИИ указало, что самолет может быть запущен в серийное производство. Этим оно подтвердило решение КО СНК СССР от 9 марта 1939 г. о запуске самолета в серию (23474).

С 1 апреля по 16 мая 1939 года проходили госиспытания второго опытного самолёта («дублёр») АНТ-44бис - ЦАГИ-44Д, которые закончились успешно, и самолёт был рекомендован в серию.
Серийное производство МТБ-2 предполагали развернуть на заводе № 30 (в посёлке Савёлово с филиалом в Иваньково), куда специально для этого в апреле 1939 г. перевели бригаду А.П.Голубкова. Параллельно с работой по МТБ-2 в подразделении А. П. Го л у б к о в а был подготовлен проект крупного г и д р о с а м о л ё т а  к л а с с а  М Д Р , и м е в ш и й  в  с в о е й о с н о в е  а м е р и к а н с к и й  г и д р о с а м о л ё т Гленн Мартин 156, который был приобретён в США в 1938 году в количестве 3 экземпляров с целью освоения в лицензионном производстве. Предположительно именно этот проект был заложен в план опытного самолётостроения на 1938 год, где коллективу А.П.Голубкова поручалось спроектировать и выпустить четырёхмоторный «дальний лодочный разведчик» (это, видимо, просто название категории, а не проекта, хотя в одной из публикаций он фигурирует как ДЛР). Согласно заданию, этот самолёт должен был летать на расстояние до 5000 км (как разведчик), развивать скорость 400-425 км/час и поднимать бомбы общим весом до 4000 кг. Оговаривалась мореходность - не менее 5 баллов. Первую опытную машину предписывалось предъявить на испытания в ноябре 1939 г. (по данным Н.Якубовича). Работы по проекту Голубкова на базе американского самолёта были прекращены (как и работы П.Д.Самсонова, которому была поручена переделка одного из приобретённых экземпляров Гленн Мартин 156 в морской тяжёлый бомбардировщик), поскольку было решено сосредоточить усилия на МТБ-2.
В серии на МТБ-2 предполагалось ставить двигатели М-88 (1100 л.с.), причем предполагалась установка М-88 уже сразу по завершении первой серии из 5 самолётов МТБ-2 с М-87А. Первые машины с М-88 должны были сохранять прежний планер. Однако разрабатывались модифицированные варианты МТБ-2 с М-88 (а также и с другими двигателями), которые, помимо силовой установки, имели и ряд других отличий. В 1938 г.в КБ-4 (подразделение Голубкова) на заводе № 156 параллельно с работой по испытанию и внедрению в серию исходного МТБ-2 началась работа над целым рядом проектов более или менее радикальной модификации исходного МТБ-2. Остановимся подробнее на двух проектах, по которым в архивах обнаружена сравнительно детальная информация (24296).

С 1 по 26 апреля 1939 г. с плавучего стенда было произведено 22 старта с немецкой катапульты К-12, из которых половина произведена с испытательной болванкой и половина — с КОР-1. Начиная с 13 апреля, еще 11 пусков КОР-1 произвели с катапульты крейсера «Ворошилов». 
В апреле 1939 г. в Николаеве проходили испытания и приемка немецких катапульт К-12. Одна катапульта была установлена на специальной барже — плавучем стенде, вторая — на крейсере пр.26 «Ворошилов», который достраивался у стенки судостроительного завода № 198 имени А. Марти. Целью испытаний были как проверка эксплуатационных характеристик К-12, так и возможностей КОР-1 к катапультированию, для чего из Севастополя был перегнан один самолет. Несмотря на «несчастливое» число все прошло благополучно, без отказов, причем несколько раз самолет взлетал с подвешенными бомбами.
В том же году прошли сравнительные испытания первых образцов отечественных катапульт Н-1 (НИИ-45 и николаевский завод № 198) и ЗК-1 (ЦКБ-19 совместно с ленинградским заводом имени Кирова). Первую Н-1 смонтировали на барже-стенде в мае и 7 июля закончили испытания. Опробование второй Н-1 завершили 9 августа. На первой удалось достигнуть максимальной скорости отрыва 102,5 км/ч, а на второй — 111 км/ч. 2 октября в ленинградском Гребном порту на плавучий стенд установили первый экземпляр катапульты ЗК-1 и с 8 по 13 октября произвели с нее пять стартов испытательной болванки и 11 стартов КОР-1. По результатам испытаний катапульта Н-1 из-за своего большого веса рекомендовалась для установки на линкор «Парижская Коммуна», а ЗК-1 на крейсера пр.26-бис.
В полном объеме авиационное вооружение крейсеров пр.26 было оценено во время государственных испытаний крейсера «Ворошилов», закончившихся в мае 1940 г. С 1 по 26 апреля 1940 г. с крейсера произвели 22 катапультных старта, из них 11 с КОР-1.
Максимальная скорость отрыва самолета составила 123 км/ч, старт допускался при скорости корабля до 24 узлов, встречной скорости ветра не более 15 м/с и давлении в пусковом баллоне катапульты не менее 30 атм. Испытания выявили существенные недостатки авиационного вооружения корабля. На крейсере отсутствовал трап для экипажа самолета, не было погреба для авиабомб, вылет стрелы самолетно-барказного крана оказался недостаточным. На катапульте К-12 отсутствовали вспомогательные площадки для обслуживания и подготовки самолета к вылету, не было систем заправки топливом и маслом. Отчасти это объяснялось разным подходом к базированию самолетов на кораблях в советском и германском флотах. Немцы для хранения и подготовки гидросамолетов к полетам использовали корабельные ангары, а у нас машины постоянно находились на самой катапульте или рядом с ней на открытой площадке.
Когда вторую К-12 установили на балтийском крейсере «Киров», ее потребовалось дополнительно утеплять для эксплуатации зимой. Однако при всех недостатках немецкой катапульты военные летчики-испытатели однозначно высказались именно в ее пользу. Поэтому был поставлен вопрос о приобретении лицензии на производство К-12. Немцы не возражали и запросили 300 000 марок за всю документацию, но одновременно поставили условие, что фирме «Хейнкель» будет выдан заказ не менее чем на три катапульты стоимостью по 200 000 марок каждая. Советская сторона почти согласилась на это, однако тут выяснилось, что промышленность просто не сможет воспроизвести отдельные элементы катапульты. Например, немецкие тросы имели расчетный предел прочности в 240 кг/см2, а отечественные только — 190 кг/см2. Никто не брался за изготовление баллонов воздуха высокого давления диаметром 600 мм и рассчитанных на 80 атм. Пришлось отказаться от покупки лицензии и форсировать доработку и изготовление отечественной ЗК-1 ленинградского завода подъемно-транспортного оборудования имени Кирова (главный конструктор П.И. Бухвостов) для крейсеров пр.26-бис (23541).

1 апреля 1939, согласно журналу оперативной справки по мотору 120 был разработан проект мотора М-120ТК (998).

На 1 апреля 1939 года была подготовлена справка по мощности опытного производства, согласно которому, общий состав КБ Сильванского на заводе № 153 (75 чел.) был выше, чем имел, например, А.С. Яковлев на заводе № 115 (45 чел.) (РГАЭ. Ф. 8328. Оп. 1. Д. 1168. Л. 17.).
Согласно «Протоколу Государственной Макетной Комиссии по самолету конструкции тов. СИЛЬВАНСКОГО» с двигателем М-88, работавшей на заводе № 153 13 – 15 июля 1938 года (председатель – замначальника НИИ ВВС К.А. Лосюков), макет истребителя «Иосиф Сталин» был утвержден с некоторыми изменениями (РГВА. Ф. 24708. Оп. 9. Д. 195. Л. 12, 14, 17.).
Согласно Приказу НКАП № 137 от 5 июня 1939 года, был утвержден сквозной график работ по самолету ИС. Срок выпуска на летные испытания определялся 15 сентября 1939 года (РГАЭ. Ф.8044. Оп.1. Д. 104. Л. 47.).
Самолет имел мощное вооружение, в частности, две 20-миллиметровые пушки ПК-1 (ШВАК), и обладал возможностью применения подвесных баков. В августе 1939 года И-220 был изготовлен. Первая пробежка была осуществлена 25 сентября. С 24 сентября по 6 октября на самолете выполнили 6 рулежек и 3 пробежки. Затем самолет перебросили в Москву в ЦАГИ. Сильванский заодно умудрился прихватить с собой ЗИС-101 директора завода. 17 февраля 1940 года Е.Г. Уляхин – шеф-пилот ОКБ Н.Н.Поликарпова, приглашенный А.С. Сильванским, – пытался выполнить на этом самолете первый полет, но безуспешно. В.Т. Лисину удалось кое-как взлететь, но приземлился он с трудом. Однако Сильванский добился продолжения работ. Для дальнейшей доводки машины использовалась производственная база завода № 288 в Кимрах под Москвой. Срок сдачи самолета был определен к 1 июля 1940 года. Поочередно переходило переселение И-220 – сначала его переместили на завод № 39, а затем перебросили на завод № 287 (станция Подлипки под Москвой). Но на новом месте уже расположился Сухой со своим Су-1 (Султанов И. Указ. соч. С. 16-18, 21.).
Известно, что первоначально в план завода № 153 на 1940 год были включены 50 истребителей Сильванского (РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 2750. Л. 103.). Но дальнейшие работы над данным самолетом были остановлены. Известно, что лаборатория № 8 ЦАГИ, которая занималась летными испытаниями, прекратила испытания самолета А.В. Сильванского до 1 октября 1940 года. Указано, что это были работы для завода № 153, причем проходили они под разными индексами – «испытание самолета Сильванского» (№ работы 83007) и «испытание самолета И-220» (№ работы 83053) (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-220. Оп. 2-6. Д. 3. Л. 19-20.).
Первый экземпляр И-220 попал в МАИ, второй оставался в Новосибирске до середины 1941 года Во второй половине 1940 года на Сильванского было заведено уголовное дело с весьма оригинальной формулировкой: за «несанкционипрованный увоз автомобиля ЗИС-101 с территории государственного Союзного завода № 153 им. В.П. Чкалова» (Султанов И. Указ. соч. С. 21.).
Вот что пишет сам Сильванский о своей деятельности: «Моя прежняя работа в системе НКАП в должности главного конструктора истребителя И-220 при прохождении летных испытаний... потерпела фиаско. Одновременно были сняты три опытных истребителя – И-220, И-180 Поликарпова и истребитель Яценко вследствие якобы бесперспективности моторов воздушного охлаждения «двухрядная звезда». Роспуск ОКБ встретил мое сопротивление, что навлекло гонения т.т. Яковлева А.С.и Шахурина А.И.» (Цит. по: Ангельский Р....А если бы не Королев ? // Авиация и космонавтика. 1998. № 4.С. 25.) (11672).

На 1 апреля 1939 г., что сог ласно Справке по мощности опытного производства общий состав КБ Сильванского на заводе № 153 (75 чел.) был выше, чем имел, например, А.С. Яковлев на заводе № 115 (45 чел.). Известно, что первоначально в план завода № 153 на 1940 г . были включены 50 истребителей Сильванского (19541).

Состав самолетостроительных КБ численностью 100 человек и более согласно Справке по мощности опытного производства на 1 апреля 1939 г.
	
	
	
	
	В том числе
	

	место
	Руководитель КБ
	завод
	Общий состав КБ
	Конструкторы и их категории
	Инженеры

	
	
	
	
	1
	П
	Ш
	

	1
	Поликарпов
	№1
	366
	67
	66
	41
	26

	2
	Ильюшин
	№39
	168
	30
	13
	33
	И

	3
	Архангельский
	№22
	135
	-
	
	-
	-

	4
	Беляев
	№156
	130
	21
	17
	25
	15

	5
	Болховитинов
	№84
	120
	-
	
	-
	-

	6
	Дубровин
	№135
	118
	
	20
	-
	41

	7
	Сухой
	№156
	115
	27
	23
	13
	20


РГАЭ. Ф. 8328. Оп. 1. Д. 1168. Л. 17. (11672,505).

1 апреля 1939 г. проект Плана самолетостроения на 1939-1940 гг. был направлен для согласования в Генштаб РККА, после чего дальнейшее его продвижение застопорилось. Как докладывал 7 апреля 1939 г. М.М. Каганович Председателю СНК В.М. Молотову:«Ввиду затянувшегося разрешения этого вопроса и во избежание дальнейших неопределенностей в работе в марте с.г.... проект плана опытных работ был направлен по производственным организациям...»
Впрочем, три работы по истребителям под мотор М-88 (И-180 2-й экз., И-28 и И-220), переходящие с плана 1938 г., не особо страдали от неутверждения нового плана,так как по постановлениям правительства финансирование на них было выделено еще в прошлом году. Сложнее было новым игрокам, которые могли пока делать только подготовительную работу, не требующую больших затрат: разрабатывать проект, делать продувки моделей в аэродинамических трубах, строить макет и т.п.
Впереди всех пока был опять-таки Н.Н. Поликарпов: 15 апреля на заводе №156 завершилась постройка 2-го экземпляра И-180, и почти одновременно был получен приказ о переводе ОКБ Поликарпова на московский авиазавод №1 (в те годы крупнейший завод по истребителям), где строился серийно его И-153 (19725).

На 1 апреля 1939 тематическом плане ОКБ Н.Н.П. насчитывалось около 40 тем, которые охватывали создание новых истребителей (бипланов и монопланов), бомбардировщиков, разведчиков, многоцелевых самолётов, а также дальнейшую модернизацию И-15бис, И-153 и И-16 (23379).

1 апреля 1939 вышел приказ НКАП N 72с во исполнение постановления Экономсовета СНК от 9 февраля о передаче в 4 ГУ НКАП завода АТЭ-2 (1647,16).

1 апреля 1939 состоялось заседание Коллегии НКАП N 1 и рассмотрели:
1. Постановление ВНК от 4 августа 1938 и СНК и ЦК от 13 марта 1938 о работе коллегий наркоматов
2. О порядке работы коллегии НКАП
3. План работы коллегии на апрель-май (1447).

1 апреля 1939 г. состоялось первое заседание вновь созданной Коллегии НКАП. Подобные Коллегии будут созданы практически во всех НК. Основная цель создания Коллегии - определение и утверждения плана работы НК на ближайшую перспективу и осуществление контроля за выполнением поставленных задач (24105).

1 апреля 1939 вышло постановление КО N 78сс "Об ассигнованиях НКВД СССР".
1 апреля 1939 года помощник начальника ВВС комкор Шелухин писал письмо № 320636 начальнику Первого гл. управления НКАП Пастеру, директору завода № 35 Смоленск
Правительством разрешен дальний перелет экипажа Нестеренко на самолете БОК-15.
В связи с этим прошу срочно дать указание заводу № 35 на постройку третьего экземпляра самолета БОК-15 для экипажа Нестеренко.
Постройку самолета прошу производить не ожидая оформления договора, который необходимо заключить в 1 отделе 1 управления ВиМТС ВВС (7742,9)
С 1 по 26 апреля 1939 с плавучего стенда было произведено 22 старта, из которых половина - с испытательной болванкой и половина - с КОР-1. Начиная с 13 апреля, еще 11 запусков КОР-1 произвели с катапульты крейсера “Ворошилов”. Испытания прошли успешно, причем несколько раз самолет взлетал с подвешенными бомбами (9966).

На 1 апреля 1939 г. институт № 3 имел 4 корпуса и опытный завод (34 станка), расположенные на территории площадью 7,38 гектаров. Общая численность персонала достигла 727 человек (23550).

Армия:

На 1 апреля 1939 г. на ТБ-3 летали 11 полков и четыре отдельные эскадрильи. Но два из них уже начали переход на СБ, а четыре - на ДБ-3. К маю 1939 г. в АОН-1 ТБ-3 уже составляли всего 15% парка тяжелых и дальних бомбардировщиков, в АОН-2 - еще меньше, около 10%. В перевооружаемых частях появились излишние ТБ-3, которые хотели кому-нибудь сдать. Так, в ноябре 1939 г. штаб АОН-3 бомбардировал УВВС письмами - куда девать ненужные 46 самолетов. Всего в том году четыре бывших тяжелобомбардировочных полка переходили на ДБ-3 и два - на СБ На 1 мая обеспеченность ВВС исправными ТБ-3 оценивалась в 144%. На 19 сентября в ВВС оставалось 578 машин, в то время как по плану хотели иметь всего 303. УВВС давало указания: «Самолеты ТБ-3 всех модификаций после укомплектования 1 тб полка (Ростов н/Дону) и трех тб эскадрилий 1 и 2 ОКА использовать как транспортные самолеты в округах» (24938).

На 1 апреля 1939 года ВВС имели ещё 387 лёгких бомбардировщиков (376 исправных), 67 штурмовиков (65 исправных) и 118 разведчиков (111 исправных) плюс 30 машин в лётных школах (10 исправных) (11995).

На 1 апреля 1939 г. из 135 Р-6, числившихся в составе ВВС, летать могла примерно половина. Интересно, что в училищах исправность техники оценивалась значительно выше, чем в среднем, - около 75%.
Во второй половине 1930-х гг. уже признанные устаревшими машины использовались и в лётных школах, готовивших пилотов бомбардировочной авиации. Их, например, эксплуатировали школы в Энгельсе, Харькове и Борисоглебске. Туда шла самая изношенная техника, и далее она летала в куда более интенсивном режиме, чем в строевых частях. Вот, что вспоминал маршал авиации И.И. Пстыго, проходивший обучение на Р-6 в Энгельсе: «Вряд ли кроме виражей на нём можно было сделать другие фигуры... Часто отваливались колёса... Самолёт с потерей скорости накренялся, а иногда стойка, оставшаяся без колеса, зарывалась в грунт, и самолёт становился на нос». Р-6, конечно, был мало похож на СБ и ДБ-3, основные тогдашние наши бомбардировщики, но никакой другой двухмоторной машины выделить для учебных целей в то время было нельзя. Цельнометаллический гофрированный «крейсер» был прочен, живуч и выдерживал последствия многих грубых ошибок курсантов. В Энгельсе Р-6 зарекомендовал себя лучше, чем специализированный и куда более современный УТ-3, партия которых прибыла в школу для войсковых испытаний в 1940 г. Бывшие «крейсера» служили учебными пособиями и в технических училищах. Например, в июле 1938 г. два Р-6 имелись в Иркутском училище.
В устаревших «крейсерах» наша авиация уже фактически не нуждалась. ТБ-3 постепенно «сходили со сцены», уступая место ДБ-3 и СБ. За ними КР-6 угнаться не мог.
В военных конфликтах второй половины десятилетия «крейсера» участия практически не принимали. На Хасане их вообще не было, на Халхин-Голе несколько машин использовались как транспортные. В войне с Финляндией, начавшейся в ноябре 1939 г., бомбардировочные части, находившиеся на фронте, располагали небольшим количеством КР-6. По два самолёта имели, например, 10-й, 24-й и 50-й бап. Эти машины, почти полностью исчерпавшие ресурс, служили как штабные и транспортные, но летали мало. Разоруженные Р-6 использовала как транспортные также 1 -я особая авиагруппа ГВФ. Два самолёта имелись в её 2-й эскадрилье, базировавшейся на аэродроме Шоссейная под Ленинградом (12264).

1 апреля 1939 г. заместитель командующего ВВС РККА Я.В.Смушкевич (после аварии и долгого лечения) продолжил исполнять служебные обязанности замкомандующего ВВС РККА (24105).

1 апреля 1939 г., победителям досталось 22 истребителя И-16 типов 5. 6 и 10 в пригодном к полетам состоянии. Самолеты получили идентификационные коды с «1W- 1» по «1W-22». Франкистам достался также один УТИ-4 и два «Mosca Hispana Escuela» - испанский вариант УТИ-4 выпуска завода SAF-15. все три машины были захвачены на аэродроме летной школы в Эль-Кармоли. В заводских цехах победителям досталось не менее 35 истребителей И-16 в окончательной стадии сборки, большое количество двигателей и запасных частей.
Рабочих, оборудование и запасы материалов по железной дороге перевезли в Севилью, где размещался завод знаменитой фирмы Испано-Сюиза. Незаконченные сборкой самолеты перевезли в Taller Experimental del Aire, этот завод принадлежал фирме Гонсалес- Биасс из Херес-де-ла-Фронтера и занимался восстановительным ремонтом истребителей Не-51 ВВС националистов. После монтажа сборочной линии завод достроил 30 истребителей И- 16. они получили идентификационные коды с «1W-23» по «1W-52». Остальные незаконченные самолеты были разобраны на запасные части (25062).

За рубежом:

1 апреля в 1939 году цельнометаллический истребитель «А6М1» под двигатель Мицубиси "Цусей-13" мощностью 780 л.с. был поднят в воздух пилотом-испытателем Кацузо Сима. В ходе летных испытаний двухлопастный винт изменяемого шага был заменен на трехлопастный винт-автомат. По результатам испытаний самолет показал летные данные соответствующие заданию, за исключением максимальной скорости. В результате Мицубиси получила указание установить на опытный самолет более мощный двигатель Hакадзима NK1C "Сакае"-12. Так рождался знаменитый японский истребитель «ЗЕРО», «Мицубиси» «А6М» «Рейзеи» (сокращенно от "Рейсики зентоки" - "Истребитель ноль"). Модификация А6М2 была оснащена 925-сильным двигателем, взлетная масса его равнялась 2410 кг. Самолет мог развивать на высоте 4500 м скорость 532 км/ч. Вооружение: две 20-миллиметровые пушки и два 7,7-миллиметровые пулемета. Машина отличалась высокой маневренностью, хорошей скороподъемностью на больших высотах. Американцы даже не рекомендовали своим летчикам вступать в бой с этой машиной с использованием фигур высшего пилотажа (15086).

1 апреля 1939 выполнил первый полет Mitsubishi A6M Zero (союзное название "Зик") 

1 апреля 1939 - Цельнометаллический истребитель А6М1 под двигатель Мицубиси "Цусей-13" мощностью 780 л.с. был поднят в воздух пилотом-испытателем Кацузо Сима. В ходе летных испытаний двухлопастный винт изменяемого шага был заменен на трехлопастный винт-автомат. По результатам испытаний самолет показал летные данные соответствующие заданию, за исключением максимальной скорости. В результате Мицубиси получила указание установить на опытный самолет более мощный двигатель Hакадзима NK1C "Сакае"-12. Так рождался знаменитый японский истребитель «ЗЕРО», Мицубиси А6М Рейзеи (сокращенно от "Рейсики зентоки" - "Истребитель ноль").
Это был лёгкий палубный истребитель времён Второй мировой войны. Выпускался с 1940 по 1945 год, всего построено 10 939 единиц. A6M имел техническое превосходство над самолётами союзников до начала 1942 года, когда американские соединения начали вооружаться «Лайтнингами», которые могли диктовать условия схватки, используя своё преимущество в лётных характеристиках на больших высотах. В 1943 году союзные истребители превзошли A6M по огневой мощи, бронированию и скорости, а также сократили отставание по манёвренности. В 1944 году A6M окончательно устарел, но продолжал производиться. В последние месяцы войны использовался для атак камикадзе (22550).

1 апреля  1939 Лидер националистов Франсиско Франко объявляет, что гражданская война в Испании закончилась полной победой националистов. В течение 32,5-месячной войны националисты использовали около 1300 самолетов, республиканцы - около 1500; около 10 000 человек погибли в результате воздушных атак. Почти сразу же численное превосходство республиканцев в воздухе было поставлено под сомнение техническим превосходством итальянских истребителей Fiat CR.32 и Savoia-Marchetti SM.81, а также немецких бомбардировщиков-бомбардировщиков Junkers Ju 52; Советские истребители Поликарпов И-15 и И-16 дали республиканцам превосходство в воздухе зимой 1936–1937 годов, но националисты добились прочного превосходства в воздухе после появления немецких истребителей Messerschmitt Bf 109 и бомбардировщиков Heinkel He 111 и итальянских Savoia-Marchetti SM. В 1937 году прибыло 79 бомбардировщиков. Германия отправила около 600 самолетов в Испанию, Италия - около 660, Советский Союз - 1000, а в другие страны (в основном, Франция) - около 350. Немецкие , итальянские и советские военно-воздушные силы многое узнали об этом. занятость современных самолетов в войне посредством их участия, и люфтваффе ' s Легион Кондор , в частности , использовал конфликт , чтобы проверить новые самолеты и новые революционные концепции воздушной войны. Испанская республиканская правительственная авиакомпания LAPE прекращает работу. Правительство Франко конфискует самолет LAPE и передает их в авиакомпании Iberia . В девятую годовщину своего основания авиастроительная компания Fieseler меняет свое название с Fieseler Flugzeugbau Kassel на Gerhard Fieseler Werke GmbH  (20796).

В конце (1 апреля 1939) испанской войны в Баррахасе оставалось две эскадрильи Р-Z (20 машин) и они потом использовались, а одна из 13 перелетела в Алжир, но была интернирована французами и испанцы имели 36 машин (1805,11).

April 1 1939 Spanish civil war ended: "After having made prisoner and disarmed the Red Army, the National troops have attained their final military objective. In consequence, the civil war is over." Communique by General Franco (1223).

1 апреля в 1939 году официальное заявление генерала Франко об окончании гражданской войны в Испании За время гражданской войны с обеих сторон погибло около 280 тысяч человек - 110 тысяч на стороне франкистов и 170 тысяч - на стороне республиканцев (15086).

1 апреля 1939 закончилась Гражданская война в Испании. Франко выпустил специальное коммюнике (1223).

1 апреля 1939 генерал Ф. Франко объявил о своей полной победе в Испании (4962).

1 апреля 1939 года Франциско Франко написал последнюю военную сводку: "Сегодня, когда Красная Армия захвачена в плен и разоружена, национальные войска выполнили свои главные военные задачи. Война закончена" (17370) 

1 апреля 1939 правительство США признало франкисткий режим в Испании (3186).

Авиапромышленность:

2 апреля 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0132
Специспытания самолета СБ 2М-103 (6881, 18).

2 апреля 1939 состоялся первый полет ХАИ-52 (10674).

2 апреля 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета Болховитинова (6892, 242-243).

2 апреля 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета С Болховитинова (6892, 242-243).

2 апреля 1939 макет самолета С Болховитинова был осмотрен комиссией (1833) и принят:
"2. Машина решает целый ряд важных для скоростей самолетов вопросов, могущих быть использованными для коренной модернизации существующих и вновь проектируемых машин. Поэтому для ВВС важно получить эту машину в наикратчайшие сроки и проверить все нововведения и ее расчетные данные.
4. Комиссия считает, что строительству С не уделено внимание со стороны ГУ, благодаря чему завод 84 в настоящее время прекратил изготовление агрегатов и налицо явная угроза срыва установленного правительством срока передачи машины на гос. испытания." (1192,15).
По Вашему заказу за от 2 апреля 1939 г. нач. 1 управлен. ВМТС УВВС Палехину с письмом N 340797с дал заказ заводу 39 на дооборудование 3-х машин под бомбометание с пикированием (3330,14).

2 апреля 1939 на испытания одной из катапульт фирмы Хенкель К-12В в Николаеве, проводимые с 10 февраля, прибыл КОР-1. По 26 апреля провели 22 старта, из которых 2 с испытательным котлом, 7 контрольных и 22 с КОР-1 (2555,85).

2 апреля 1939 г. в Научно-техническом журнале по 1 отделу УВиМТС ВВС РККА говорилось, что в связи с переходом на новые, более совершенные конструкции ракетных орудий РО-82 и РО-132, изменись и условия работы крыльчаток с усом для АГДТ. Это потребовало усовершенствоватъ данный элемент дистанционных трубок. Теперь ус належало изготавливать из проволоки диаметром не менее 2 мм. Ус «в окончательной сборке» для ракетных снарядов калибра 82 мм требовалось выполнить с размахом 95 мм. а для снарядов калибра 132 мм— 151 мм. Номера чертежей пришлось переименовать в 3-0500а и 3-0501а соответственно. Взрыватель АГДТ- Б - разновидность АГДТ, также обладал пиротехническим замедлением от 2 до 22 с и «точностью» (шагом установки) 0.2 с. Однако его вместо капсюля-детонатора оснащали капсюлем-воспламенителем. Специально доработан ятя применения в составе авиационных ракетных зажигательных и осколочных снарядов шрапнельного типа. Ему были свойственны все недостатки АГДТ-А. Из-за негерметичности корпуса, действие взрывателя сильно зависело от внешних условий. уменьшении атмосферного давления на высоте скорость горения трубочного пороха в дистанционных кольцах уменьшалась, а время горения увеличивалось, достигая на высоте 3500 м предельного времени горения 27 с вместо установленных 22 с. Таким образом, для применения РС с АГДТ на высотах более 3000 м требовалось заранее вводить поправив установку трубки уменьшением табличного или «полученного по соответствующей формуле» времени примерно на 1/5. В среднем, для трубочного пороха изменение давления на 1% изменяло скорость горения 10,7%. При атмосферном давлении 350-400 мм на пороховой замедлительный состав затухает совершенно.
Скорость горения дистанционного состава зависела от температуры и влажности, поддерживаемых в условиях длительного храпения трубок. Помимо того, на скорость горения дистанционного замедлителя влияли технологические и индивидуальные особенности каждого взрывателя: став пороха, степень смешения и измельчения его компонентов, а также давление при запрессовке в кольца.
Если самолет возвращался с неизрасходованными РС, взрыватели АГДТ подлежали уничтожению. Конечно, расточительно, однако надежность действия трубок уменьшалась из-за возможных растрескивания пороховых запрессовок при взлете и посадке, а также их увлажнения в полете и при повторном применении процент отказов резко увеличивался.
По итогам войсковых испытаний ракетно-зажигательньтх снарядов РЗС-82 у авиаторов появилось только одно замечание к АГДТ-Б: «Для стрельбы РЗС-82 на трубке также должны быть нанесены дополнительные шкалы для установки ее на 2, 3 и 4 с. Стрельба с установкой трубки на 5 с - малоэффективна.
Между тем, в середине 30-х годов для стрельбы РС на предельную дальность и на больших высотах (5000-8000 м), когда 22-секундного замедления срабатывания АГДТ было недостаточно, боеприпасы окончательно снаряжали авиационными дистанционными трубками ТМ-4А с механическим замедлением. В авиацию эта дистанционная трубка конструкции Д.Н.Вишневского, разработанная при участии Л.Я.Еременко, попала в 1935 г. из ВМФ, где ее использовали для оснащения морских дистанционных гранат. Применять ТМ-4А в ВВС без переделки позволяла дюймовая установочная резьба хвостовика и короткий капсюль-детонатор (11402).

Другие оборонные отрасли:

2 апреля 1939 г. Комитет обороны при СНК СССР принял решение, обязавшее НИИ радиопромышленности разработать и изготовить два комплекта образца станции дальнего обнаружения на автомашинах. Еще в предвидении этого решения группа инженеров института, возглавлявшаяся А. Б. Слепушкиным, в феврале – марте 1939 г. ознакомилась с исследованиями по основам импульсной техники и станцией «Редут» и получила квалифицированную научно-техническую консультацию от Ю. Б. Кобзарева (11026).

2 апреля 1939 г.
№ 71. Постановление Комитета обороны при СНК СССР № 79сс “О мероприятиях по оснащению РККА радиосредствами по обнаружению самолетов”
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 302-303.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 65. Л. 103-104. Подлинник.
Совершенно секретно.
В целях наиболее быстрого оснащения РККА новыми радиотехническими средствами по обнаружению самолетов и определению расстояний до них Комитет обороны при СНК Союза ССР постановляет:
1. На основе имеющихся в РККА макетов радиоаппаратуры  по обнаружению самолетов “Ревень” и “Редут” обязать народного комиссара авиационной промышленности т. Кагановича М. М.:
а) к 15 июля 1939 г. изготовить на заводе № 208 опытные образцы 4 передающих 12 приемных радиоустройств типа “Ревень”, смонтированных на автомашинах;
б) после проведения первой партии на основе выявившихся результатов изготовить вторую партию в количестве 4 передающих и 12 приемных радиоустройств типа “Ревень”. Сроки установить особо, в зависимости от характера и количества изменений, которые будут вноситься в результате испытаний;
в) поручить НИИ № 20 совместно с  работниками Ленинградского физико-технического института (НКСМ) разработать конструкцию и изготовить два образца объекта “Редут” в январе 1940 г.;
г) для подготовки производственной базы серийного выпуска устройства “Ревень” приступить к проектированию в текущем году завода в г. Рязань, для чего Генеральному штабу в двухмесячный срок сообщить НКАП ориентировочную потребность аппаратуре типа “Ревень”.
2. Для выполнения в указанные сроки объекта “Ревень” перенести срок изготовления объекта “РА”, изготавливаемого вместо 1 апреля 1939 г. по постановлению КО СНК СССР от 8 июля 1938 г. за № 152сс, на IV квартал 1939 г.
3. Обязать Наркомпищепром СССР изготовить для завода № 208 на ленинградском заводе Главхлеба 10 кузовов для автомашин типа ЗИС‑6 к 1 июля 1939 г.
4. Обязать завод № 37 (быв. 8‑е Главное управление НКОП) изготовить заводу № 208 18 шт. двигателей типа “Л‑12”, из них 8 шт. — в III квартале 1939 г.
5. Обязать НК электростанций и электропромышленности изготовить заводу № 208:
а) 18 шт. машин типа “ОНГ‑2‑3” с поставкой 10 шт. к 15 мая 1939 г. и 8 шт. в III квартале 1939 г.;
б) специальных трансформаторов 10 шт., с поставкой 4 шт. к 15 мая 1939 г. и 6 шт. в III квартале 1939 г.
6. Обязать НК судостроительной промышленности (завод № 209) изготовить заводу № 208 28 шт. ондуляторов, с поставкой 13 шт. к 15 мая 1939 г. и 15 шт. в III квартале 1939 г.
7. Обязать НКАП[1] выделить заводу № 208 из фондов наркомата: станков металлообрабатывающих — 26 шт., кабеля СРГ — 40 км, кабеля ПР — 20 км, голой меди и ленты — 3 т.
8. Обязать НКО СССР:
а) в течение двух месяцев со дня сдачи первой партии опытных образцов “Ревень” и не позднее 1 октября 1939 г. предъявить НКАП требования на внесение необходимых изменений во второй партии опытных образцов этой аппаратуры;
б) не позднее 15 августа 1939 г. дать заявку на серийный выпуск аппаратуры “Ревень” на 1940 г.;
в) в двухмесячный срок по изготовлению двух партий опытных образцов “Редут” закончить их испытание и дать заказ на опытную партию;
г) выделить заводу № 208 за счет фондов наркомата: автомашин ЗИС‑6 — 10 шт., автобусов штабных — 38 шт.
Председатель Комитета обороны при СНК Союза ССРВ. Молотов
Секретарь Комитета обороны при СНК Союза ССРИ. Сафонов
Примечание:
[1] Народный комиссариат авиационной промышленности (НКАП) СССР образован 11 января 1939 г. путем выделения из Наркомата оборонной промышленности СССР. Состав наркомата был определен  постановлением СНК СССР № 4с от 21 января 1939 г. В него вошли 1‑е, 5‑е, 10‑е и  18‑е главные управления НКОП с входящими в них предприятиями, трестами и конторами, а также строительные тресты, проектные институты и учебные заведения. На НКАП были возложены следующие функции: руководство самолетостроением, моторостроением, производством авиационных приборов и радиостанций. По постановлению Комитета обороны при СНК СССР № 312сс от 31 августа 1939 г. в системе наркомата было создано Главное управление по опытно-исследовательским  работам, в состав которого вошли ЦАГИ с филиалами, ВИАМ, ЦИАМ, КБ‑29, ‑30, ‑31, Остехбюро, НИИ‑12, а также конструкторские бюро при МАИ и заводах № 115 и 156. Основной задачей этого управления являлось оперативное руководство деятельностью конструкторских бюро и научно-исследовательских институтов и обслуживание ими авиационной промышленности. По этому же постановлению все главные конструкторы самолетных, моторных, агрегатных и приборостроительных заводов, машины которых изготовлялись на одном заводе, были подчинены непосредственно директорам заводов, а все остальные главные конструкторы самолетных заводов — 1‑му Главному управлению НКАП. В этот же день Комитет обороны при СНК СССР принял постановление № 313сс “О ликвидации Особого технического управления НКАП”. По этому постановлению НИИ‑20 было передано в состав 7‑го Главного управления НКАП с направлением деятельности на разработку образцов авиационной радиотехники, телемеханики и связи, а НИИ‑22 — в состав 8‑го Главного управления НКАП, поручив ему разработку всех видов авиационных прицелов. Ленинградский филиал НИИ‑20 перешел в состав Наркомата судостроительной промышленности СССР. По постановлению ЦК ВКП(б) и СНК СССР от 27 марта 1940 г. было создано Управление опытного самолетостроения НКАП СССР, в задачи которого вошли: а) руководство всеми опытными и научно-исследовательскими работами по созданию новых типов самолетов, установок для вооружения, авиационных приборов, агрегатов к самолетам и посадочных средств, а также их испытанием и производством малых серий; б) составление планов опытных и научно-исследовательских работ в области самолетостроения, вооружения, авиаприборостроения, агрегатостроения и посадочных средств как по наркомату в целом, так и по каждому заводу, опытно-конструкторскому цеху, бюро и НИИ; в) финансирование этих работ; г) расширение имеющихся и создание новых опытных заводов, опытно-конструкторских бюро, цехов и НИИ и др. В подчинение этого управления перешли опытные самолетостроительные заводы № 115 и 156, опытно-конструкторские цеха и бюро самолетных, авиаприборных, агрегатных и радиоприборных заводов с сохранением также подчинения соответствующим директорам заводов, КБ № 29, 30, 31 и МАИ, ЦАГИ, ВИАМ. По этому же постановлению было создано  Управление опытного моторостроения со следующими функциями: руководство всеми опытными и научно-исследовательскими работами по созданию новых типов моторов, винтов, карбюраторов и всех агрегатов к моторам, а также их испытаниями и производством малых серий; финансирование всех этих работ; расширение и создание новых опытно-конструкторских бюро, цехов и НИИ и др. В состав этого управления вошли: ЦИАМ, КБ при МАИ, завод № 82, Тушинский завод радиоаппаратуры, все опытно-конструкторские бюро и цеха моторных, винтовых и агрегатных заводов с сохранением их подчинения и соответствующим директорам заводов. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 36; Д. 72. Л. 106, 110; Ф. Р‑5446. Оп. Зас. Д. 2. Л. 78‑82.)
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 65. Л. 103-104. Подлинник (17822).

2 апреля 1939 г. Из резолюции оргбюро ВСНИТО о проведении общественного смотра состояния механизации, использования механизмов и оборудования в народном хозяйстве
1. Решения XVIII съезда ВКП(б) требуют самого широкого развертывания работ по комплексной механизации трудоемких процессов во всех отраслях народного хозяйства СССР. Задачей научных инженерно-технических обществ является повседневное практическое участие в работах по комплексной механизации, направленных на повышение производительности труда, ибо «производительность труда, это, в последнем счете, самое важное, самое главное для победы нового общественного строя».
2. Одной из наиболее оправдавших себя форм массовой работы в области использования основных фондов наших предприятий являются общественные смотры оборудования. ВСНИТО признает необходимым провести с 1 мая по 1 октября 1939 г. общественный смотр состояния механизации и использования механизмов и оборудования в народном хозяйстве СССР.
Основными задачами смотра считать:
а) выявление отстающих предприятий и участков в деле механизации трудоемких процессов;
б) определение и анализ разрывов и диспропорций в составе отдельных комплексных участков, снижающих эффективность механизации и неблагоприятно влияющих на производительность труда на этих участках;
в) помощь в составлении плана механизации отдельных отраслей народного хозяйства и организации общественного содействия делу проектирования, использования и монтажа оборудования с использованием в первую очередь средств простейшей механизации и рационализации, а также стахановских методов в механизации (тов. Блидмана и др.);
г) практическая помощь успешной наладке и внедрению установок комплексной механизации;
д) изучение фактического использования механизмов, анализ недостаточного использования по отдельным вызывающим его причинам с разработкой вытекающих отсюда мероприятий для повышения производительности, помощь в организации учета работы механизмов. 
3. К данной работе наряду с членами обществ должны быть широко привлечены рабочие-стахановцы и инженерно-технические работники. Всю работу по смотру провести совместно с техническими отделами наркоматов, главков и предприятий с широким участием фабрично-заводских комитетов. 
ЦГАОРСССР, ф. 5587, on. 1, д. S3, л. 106. Стеклогр. экз. (17379).

Армия:

2 апреля 1939 опросом членов ПБ
142.- Вопрос К.О.
О переводе 8-ми тральщиков из Севастополя и Кронштадта во Владивосток.
Утвердить следующий проект решения К.О.:
"Разрешить Наркомфину СССР тов. Звереву для обеспечения перехода тральщиков выделить Наркомвоен Морфлоту в американской валюте 105,000 долларов, согласно прилагаемого расчета"
Выписки посланы: т.т. Микояну, Исакову (НКВМФ),Звереву, Сафонову.
19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1 (22958).

Внешняя политика:

3 апреля  1939  г. Гитлер отдал распоряжение подготовить германские войска к нападению на Польшу «после 1 сентября». Параллельно 7 апреля Риббентроп дал своему сотруднику П. Клейсту указание встретиться с кем-либо из советского посольства и затронуть тему возможного изменения германо-советских отношений. Клейст имел беседу с советником полпредства СССР в Германии Г. А. Астаховым (с участием представителя концерна «Вольф» Ф. Чунке). Вслед за этим статс-секретарь министерства иностранных дел Э. Вейцзекер беседовал 17 апреля с советским полпредом в Берлине А. Мерекаловым (17384).

3 апреля 1939 г., т. е. до начала серьезных политических контактов с СССР гитлеровское руководство приняло решение осуществить нападение на Польшу не позднее 1 сентября. Вопрос состоял не в том, будет ли реализована эта агрессивная германская акция, а в том, при какой расстановке военно-политических сил это произойдет (25687).

Авиапромышленность:

3 апреля 1939 года закончились гос. испытания убирающихся в полете лыж на модифицированном самолете СБ № 1/0, которые проходили с 11 марта 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Ефимов
Вед. летчик капитан Хрипков
Цель испытаний
Выявить надежность механизма и прочность конструкции убирающихся в полете лыж.
Определить летные характеристики самолета с убранными и выпущенными лыжами.
Проверить устранение дефектов по новой винто-моторной группе отмеченных при испытании самолета СБ бис 3.
Самолет СБ 2М-103 № 1/0 головной 201 серии предъявлен на гос. испытания с измененной винтомторной группой по типу самолета СБ бис 3 и с убирающимися лыжами.
Испытания проводились с 11 марта по 3 апреля 1939 года всего 23 дня.
За время испытания произведено:
2 полета на подбор винтов
1 полет на километраж
1 полет на скороподъемность и скорости по высотам с убранными лыжами
1 полет на скороподъемность и скорости по высотам с убранными колесами
121 полет по кругу
Заключение
Механизм убирания лыж, предъявленный на самолете СБ № 1/0, гос. испытания выдержал и может быть внедрен в серийное производство на самолетах СБ с устранением выявленных на испытаниях дефектов.
Лыжи завода № 167 принять в усиленном виде.
Головной самолет СБ № 1/0 новый 201-й серии показал очень низкие летные данные, оказался плохо выполненным в производственном отношении и с недоработанной винтомоторной группой.
Необходимо срочно представить на гос. испытание эталонный самолет 201-й серии в доведенном виде (4319).

3 апреля 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов писал письмо № 320021с нарокму обороны маршалу Ворошилову
22 марта 1939 года помощником начальника НИИ ВВС совместно с НИИ ВВС в порядке наблюдения за опытным строительством был осмотрен самолет И-180 конструкции Поликарпова. На самолете были обнаружены дефекты и недоделки в количестве 61.
На совещании, состоявшемся 29 марта 1939 года у начальника ПТУ НКАП Пастера в присутствии Поликарпова, начальника НИИ ВВС и других работников НКАП и НИИ ВВС, все предъявленные требования по устранению обнаруженных дефектов и недоделок на самолете И-180 были рассмотрены, признаны правильными и по всем им принято соответствующее решение по их устранению.
Протокол решений этого совещания был разобран и утвержден 29 марта наркомом авиапрома Кагановичем М.М. и мною.
Самолет будет производством закончен 10 апреля и к 15 апреля намечено приступить к летным испытаниям в НИИ ВВС (7568, 49).

3 апреля 1939 нач. ВВС РККА А.Д.Локтионов дал указание построить 15 Р-Z ТК и направить их в три авиачасти для проведения войсковых испытаний. Не ясно, новых или восстановленных. Р-Z-ТК испытывался до этого в Евпатории и летали А.А.Автономов, Г.Я.Бахчиванджи и И.И.Савченко. Налетали 71 час. за 33 полета. На высоте 9000 м легко делал виражи на 45-50 град. Надежность была недостаточной и ТК прогорал, но НИИ ВВС был удовлетворен (1805,13).

3 апреля 1939 после окончания 1 апреля 1939 испытаний на опытном самолете И-153 М-25В N 5001 убирающихся лыж и винта Бас-Дубова машину отправили на завод 1, которые шли с 15 марта 1939. Прекратили испытания из-за трещины в подкосе после 34 посадок и 30 уборок в воздухе. Испытания винта закончились из-за недоработанности автомата (1833).

3 апреля 1939 г. Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин 26 марта 1939 г. Утвердили Тактико-технические требования к двухмоторному самолету типа ближний разведчик плана опытного строительства 1938-1939 г.г.
Часть II
Общие требования
Строящая организация завод № 115 (4372).

3 апреля 1939 состоялось заседание комиссии УВВС по изобретениям (протокол 4) и рассмотрели:
Предложение Чечубалина "гусеничное шасси"
Решение: Нач. 1У В и МПС в 1939 заказать на 20 Р-5 гусеничное шасси для массового испытания
Предложение проф. Могилянского "рельсовый старт"
Решение: Предложение неактуальное и реализации не подлежит...(2853).

3 апреля 1939 Пом. Нач. ВВС РККА Шелухин писал письмо № 340846 НКАП тов. М.М.К.:
Несмотря на то, что списки запчастей к самолетам Р-5, Р-зет и 3С, заказываемых ВВС в 1939, были посланы в НКАП еще в ноябре 1938 г., до сих пор заказ по заводам не размещен, а неоднократные обращения в ПГУ по этому вопросу, остаются без ответа.
Учитывая, что план 1938 г. на поставку запчастей к самолетам Р-5, Р-зет и 3С выполнен менее, чем на 25%, мы имеем большое количество этих самолетов запчастями совершенно не обеспеченных, а, следовательно, небоеспособных.
Прошу Вашего срочного вмешательства в этот вопрос и обязать ПГУ:
а) немедленно разместить заказ на запчасти к Р-5, Р-зет и 3С, согласно посланных списков с тем, чтобы не позднее 15 апреля заводы заключили договора с УВВС
б) полностью обеспечить заводы, выделенные для изготовления запчастей, необходимыми материалами, чертежами, инструментом и т.д. с тем, чтобы у заводов не было причин для невыполнения договоров в срок.
в) срочно разместить заказ на шасси к самолетам Р-зет и 3С (ПГУ разместить заказ на запчасти отказывается).
О принятых мерах прошу поставить в известность (1357,40).

3 апреля 1939 г. Постановлением Научно-технического журнала по 1 отделу 3-го ВиМТС ВВС РККА №0060 однопланочным РО, оборудованным пиропистолетами, присвоили номер модели 3-0542 и индекс ВВС - 2-РУ-322. С учетом результатов войсковых испытаний сковых станков ПС - 132 и полигонных испытаний РО-132, руководст-г завода № 22 НКАП предложили в дальнейшем на новых бомбардировщиках СБ изготавливать крыло с усиленными нижними поясами нервюр с 10-й по 16-ю. А также устранить наконец недостатки по месту установки коллиматорного прицела ПАК-1 в кабине пилота, отмеченные в акте войсковым испытаниям снарядов РОС-132 с пусковыми станками 1С- 132 (11402).

3 апреля 1939 г. — донос Королева председателю Верховного суда СССР — сообщает: «Клейменов и Костиков все годы всячески травили и дискредитировали меня и мои работы над проблемой ракетного полета, над ракетными самолетами, имеющими для СССР, особенно в настоящее время, совершенно исключительное оборонное значение» (19116).

3-6 апреля 1939 Ф.Бурлуцкий и А.Алешин на аэростате СССР-ВР44 в течение 61 часа пролетели по прямой 1702 км (271,182). Объем - 600 м и продержались 61:30, прилетев в Кустанайскую область. Установили 9 международных рекордов: семь продолжительности и два - дальности (438,764).

3-6 апреля 1939 г. воздухоплаватели ГВФ Ф.А. Бурлуцкий и А.И. Алешин на аэростате «СССР ВР-55» объёмом 900 м3 установили международные рекорды продолжительности — 61 ч 30 мин и дальности — 1701,81 км полёта49. 3 апреля в 21.55 шар поднялся с Подмосковного аэродрома ГВФ. Для связи с землёй, помимо вымпелов, взяли клетку с почтовыми голубями. За двое с половиной суток полёта в Москву доставили три вымпела, но о сообщениях, принесённых почтовыми голубями, в прессе не упоминалось.
После взлёта аэростат полетел по направлению на Владимир со скоростью около 40 км/ч. В первую ночь полёта аэростат попал в снегопад. На следующее утро в 4.55 направление полёта изменилось, и аэростат, оставив г. Горький к северу, пошёл в юго-восточном направлении до р. Белой. Попав 5 апреля в 14.30 в южный поток, он полетел вдоль западной границы Уральского хребта, который он пересёк на высоте 1800 м со скоростью в 70 км/ч. Пройдя г. Троицк, аэростат полетел в юго-юго-восточном направлении. Высота полёта достигала 3800 м. 6 апреля, в 11.25 по московскому времени, аэронавты приземлились в районе Ново-Ильиновки Кустанайской области (20120).

Другие оборонные отрасли:

3 апреля 1939 года вышел приказ наркома вооружения № 70
Поступающее в распоряжение НКВ на основании Постановления СНК от 15 декабря 1938 года помещение завода № 171 передать ГСПИ № 7 НКВ.
Директору ГСПИ-7 Корчагину:
а) организовать на площадях передаваемого помещения производство: специнструмента, приспособлений и штампов, а также опытную наладку и оснащение разрабатываемых институтом технологических процессов по механической обработке и штамповке;
б) совместно с директором завода № 171 установить порядок освобождения этого помещения к 1 июля 1939 года в соответствии с протоколом совещания Лидвидкомов НИИ-1 и завода № 171 (9167).

3 апреля 1939 года вышел приказ № 28с НКВ
Строительству ремонтной базы 4 Гл. управления НКВ в районе долины Даубихе присвоить № 267 (6226, 229).

За рубежом:

3 апреля в 1939 году был подписан первый иностранный контракт на польский легкий разведчик-бомбардировщик «LWS.3» «Mewa» («чайка»), Болгария хотела получить 48 фюзеляжей без двигателей и крыльев. Так называемый «LWS-3B» должен был на месте получить итальянский двигатель «ФИАТ» «A74RC38». Проект был разработан в 1936 году инженером Збиславом Циолком. Фюзеляж был готов к концу 1937 года, однако на этом возникли проблемы с двигателем. В итоге было решено ставить двигатель Гном-Рон. В итоге первый прототип взлетел в апреле 1938 года. Самолет показал хорошие летные характеристики и был рекомендован для серийного производства. Осенью 1938 года была закончена постройка второго прототипа, на котором были внесены некоторые изменения, в частности был установлен двигатель «GR-14M05», а также металлический трехлопастный винт. Больше всего подверглось изменениям состав вооружения - два пулемета «PWU/FK-36B» перенесли с стоек шасси на двигатель (15088).

3 апреля в 1939 году совершил свой полет английский ночной истребитель «Gloster» «F.9/37» «Reaper». Испытания самолета продолжались до июля 1940 года. 2 февраля 1940 года совершил полет второй прототип самолета оборудованный двенадцатицилиндровыми поршневыми двигателями «Rolls-Royce» «Peregrine» мощностью 885 л.с. Хотя самолеты показали хорошие летные характеристики программа была закончена, т.к. уже был заказан для серийного производства аналогичный истребитель «Bristol 156» «Beaufighter» (15088).

3 апреля 1939 - Совершил первый полет самолет Gloster «F.9/37 Reaper», оборудованный двумя двигателями Bristol Taurus I мощностью 1050 л.с. (22548).

3 апреля в 1939 году экспертная комиссия итальянских ВВС приняла решение о постройке первого опытного экземпляра итальянского среднего бомбардировщика «CANT» «Z.1018» «Leone».

3 апреля 1939 ведущий ас гражданской войны в Испании, пилот-националист Хоакин Гарсия Морато-и-Кастаньо погибает в результате крушения его истребителя Fiat CR.32 во время выполнения фигур высшего пилотажа на небольшой высоте для камер кинохроники . За годы войны он одержал 40 побед (20796).

3 апреля в 1939 году Адольф Гитлер издал директиву об операции «Вайс» (нападение на Польшу)

3 апреля 1939 А.Г. утвердил Белый план - план нападения на Польшу (3186).

3 апреля 1939 А.Гитлер в совершенно секретной директиве, он определил время нападения на Польшу - 1 сентября 1939 г (3871).

3 апреля 1939 Гитлер издал директиву об операции “Вайс” (нападение на Польшу) (4962).

April 3, 1939. President Roosevelt signs the National Defense Act of 1940, which authorizes a $300 million budget and 6,000 airplanes for the Army Air Corps and increases AAC personnel to 3,203 officers and 45,000 enlisted troops (1089).

3 апреля 1939 Ф.Д.Р. подписал закон о Национальной обороне, который предусматривал бюджет размером 300 млн. долл. и 6000 самолетов для ВВС, а также рост численности до 3203 офицеров и 45 тыс. солдат (1089).

3 апреля 1939 Конгресс США выпустил закон, разрешавший приобрести 6 тыс. самолетов, в основном учебных и предусматривающий призыв резерва офицеров USAAC (1051,8).

3 апреля 1939 японские войска заняли китайский город Наньчан (4963 ).

Авиапромышленность:

4 апреля 1939 на ЦКБ-30 Москва был выполнен первый полет продолжительностью 1:11 до 7000 м (2561,42).

4 апреля 1939 на аэродром вышел И-16бис с М-62 (1833).

4 апреля 1939 на полигоне закончились испытания машины И-16 N 521570, на которую на 156 заводе Н.Н.П. поставил 2 ШВАК со 175 снарядов на каждую и дал обозначение И-16П. Эти испытания шли с 10 февраля 1939 (1808,25).

4 апреля 1939 г. закончились испытания И-16 ПС (пушечный, синхронный), которые шли с 10-го февраля. Стрельба из пушек выявила те же недостатки, что и на И-16 СО, однако количество пороховых газов, попадающих в кабину пилота, здесь оказалось заметно больше. При стрельбе умышленно нарушали работу синхронизатора, как оказалось, самолет мог продолжать полет и с пробитыми лопастями воздушного винта.
Практически одновременно с И-16 СО в пушечный вариант переоборудовали И-16 №521570. Пушки ШВАК устанавливались через кабину летчика вдоль боргов фюзеляжа, для их обслуживания на борту прорезали небольшие люки, боепитание осуществлялось из двух магазинов но 175 снарядов. Самолет получил обозначение И-16 ПС (пушечный, синхронный), внешне он мало отличатся от серийных образцов.
Результат проведенных работ был следующим. Пушки в фюзеляже И-16 более устанавливать не стали. Наработки по их монтажу, боепитанию и синхронизации Поликарпов применил в начале 1940 г. при проектировании истребителя И-185 (12015).

4 апреля 1939 г. И-16с.о. (синхронное оружие) закончил полигонные испытания, которые проходили с 23 марта. В 1939 г. завод № 21 построил неболь-шую серию этих машин для проведения войсковых испытаний. И-16 с.о.м., спроектированный на базе И-16 тип 10, имел полностью синхронное вооружение, состоящее из двух крупнокалиберных пулеметов ТКБ-150 и двух ШКАС. Его построили в конце 1938 г., испытания машина проходила в 1939 г.. От предыдущей эта модификация отличалась уменьшенным боезапасом крупнокалиберных пулеметов (10667).

4 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 2 полета на зубцы, продолжительностью 1:05, полет на 7000 м для скороподъемности и снятия скоростей, продолжительностью 1:20 и 2-1 полет на скороподъемность, продолжительностью 2:00 (3471).

В период с 4 апреля по 14 июля 1939 г. после проведенного ремонта велись совместные испытания, в ходе которых было выполнено 58 полетов с общим налетом 23 часа 40 минут. Летали капитан Гуров и штурман майор Шауров. Кроме них, автожир облетали летчики Кабанов и Герасимов.
Государственная комиссия постановила, что второй опытный А-7бис испытания выдержал, поэтому рекомендовала его к дальнейшему использованию. Для отработки практического использования предлагалось построить малую серию в количестве 10 экземпляров.
После государственных испытаний автожир направили на полигон Тоцкое под Саратовом, где он выполнил еще 41 полет общей продолжительностью 33 часа.
Несмотря на то, что два первых автожира А-7 являлись опытными конструкциями, в их истории имелось и практическое использование.
(20361).

4 апреля 1939 года автожир А-7бис после ремонта снова стоял на летном поле НИИ ВВС. Хотя практически все конструктивные изменения, выполненные за этот период, были вызваны исключительно необходимостью восстановления конструкции после вынужденной посадки, внешний облик машины заметно изменился. Окраска стала полностью серебристой, исчезли надписи на хвостовой части. Вместо них появились миниатюрные эмблемы завода № 156 по обе стороны киля.
Для проведения испытаний в НИИ ВВС собрали достаточно солидную команду. Ведущим инженером был назначен воен'нженер 2-го ранга Зуйков, ведущим летчиком - капитан Гуров. Ведущий штурман - майор Шауров, ведущий борттехник - младший воентехник Шурупов. Майор Липовой отвечал за испытания вооружений, спецоборудованием занимался военинженер 2-го ранга Авакимян. Эта группа получила статус «ответственных исполнителей». Кроме этого, к испытаниям подключили семь техников по различным специальностям.
На испытания автожир поступил с полным комплектом вооружения. В него входил курсовой пулемет ПВ-1 с ленточным питанием из ящика на 500 патронов, прицелом ОП-2 и синхронизатором ПУЛЬ-9, пулемет ДА на турели ТУР-6 с двенадцатью магазинами по 63 патрона и прицелом КПТ-5, два бомбодержателя ДЕР-31, на которые подвешивались бомбы ФАБ-250, и два - ДЕР-19, допускавшие подвеску ФАБ-50, ФАБ-100. ВАП-100 и ВАП-4. Для прицельного бомбометания имелся визир НВ-5бис. Сброс бомб выполнялся от механического сбрасывателя АС-5 или электрического ЭСБР-3. Кроме того, на А-7бис были радиостанция 13СК-3 с аккумуляторным питанием, фотоаппарат с запасной кассетой, бинокль, аптечка и ракетница. Вес пустого автожира составлял 1620 кг, нормальный полетный вес - 2246 кг. Запас топлива в главном баке - 260 кг, плюс 25 кг в хвостовом балансировочном бачке. Масло - 35 кг.
Целями испытания являлись определение летных данных автожира, оценка его тактических свойств как средства наблюдения и разведки (визуальной и фото), а также выявление эксплуатационных особенностей. После серии из шести тренировочных полетов, 9 июля был выполнен первый зачетный вылет с максимальным весом. С 10 по 25 июня было выполнено еще 19 полетов на определение устойчивости, на «зубцы», на скороподъемность, определение потолка и скорости по высотам, на демонстрацию и оценку маневренности, на определение взлетно-посадочных свойств и километраж. С 27 июня испытательные вылеты стали чередовать с вывозными и все 29 таких полетов включили в зачет государственных испытаний. Всего было выполнено 58 вылетов с общим налетом 23 часа 40 минут.
Чувствительность рулей на всех режимах полета хорошая и росла по мере увеличения скорости. Запас рулей был достаточен в диапазоне центровок 60-155 мм в наборе высоты, горизонтальном полете и планировании. При остановке двигателя в полете автожир имел тенденцию к развороту влево, при повторном запуске мотора - вправо, правда обе тенденции легко парировались дачей ноги. В ходе испытаний допустимый диапазон центровок был определен в пределах 65-165 мм.
Автожир позволял руление как с заторможенным, так и с раскрученным ротором при его оборотах не менее 40 об/мин. Обороты мотора при этом колебались в пределах 750950 об/мин. При центровках свыше 100 мм руление было устойчивым, ниже 100 мм А- 7бис переваливался попеременно на переднее колесо и костыль. Для сохранения устойчивого положения приходилось пользоваться тормозами, увеличивать обороты двигателя и отдавать ручку управления от себя.
Комплект вооружения испытали по упрощенной схеме: только на земле отстрелом пулеметов и двумя десятками сбросов бомб. Испытаний химического вооружения не проводили. В отчете отмечалось, что стрелковое вооружение является устаревшим, снятым с вооружения. Заводу № 156 предлагалось заменить ПВ-1 и ДА на ШКАСы, кроме того, рассмотреть возможность разработки синхронизатора турельного пулемета для стрельбы сквозь плоскость ометания ротора. Для ночной арткорректировки военные хотели предусмотреть возможность подвески осветительных бомб, а с учетом того, что автожир в качестве бомбардировщика будет использоваться в исключительных обстоятельствах, предлагалось заменить замки ДЕР- 19 на ДЕР-21, а ЭСБР-3 демонтировать.
Разработанное еще по требованиям 1936 года спецоборудование А-7бис также не устроило военных. На автожире в качестве источников электропитания служили генератор ДСФ-650 на моторе и аккумулятор ДА-1, установленный ближе к правому борту под педалями летнаба. Потребителями являлись крыльевые АНО ВС-35 и хвостовой ХС-35, четыре лампы КЛС-35 - три в кабине пилота и одна у летнаба, трехцветная световая сигнализация, ЭСБР-3, обогрев труби Пито и радиостанция 13СК-3. Приемник и передатчик радиостанции 13СК-3 подвешивались на пружинных амортизаторах в кабине летнаба по правому и левому борту, соответственно. Щиток рации и телеграфный ключ с откидным подлокотником устанавливались на правом борту между 5-м и 6-м шпангоутами, а чуть ниже крепилась лебедка антенны, в свою очередь, антенная труба располагалась снизу у 5 шпангоута. Умформеры РУН-10 и РУН-120 устанавливались на правой стороне нижней панели фермы фюзеляжа. При этом отсутствовало обязательное на тот момент аварийное отключение источников питания, не было выполнено освещение приборных досок отраженным светом, электросеть не была экранирована, не было полной металлизации конструкции автожира и ее стояночное заземление не предусматривалось. Конструкторы «забыли» ночные осветительно- посадочные средства, а также разъем наземного электропитания. Особо военные настаивали на замене генератора новым, с измененной конструкцией привода, и аккумулятора на тип 12А, а также на усилении амортизаторов блоков радиостанции и установке более современного средства связи вместо 13СК-3.
В целом испытания прошли достаточно спокойно. Несмотря на то, что испытательная бригада насчитала девять «особых случаев», эти происшествия скорее носили характер обычных дефектов, каких много при любых испытаниях. В их число вошли, например, трещины выхлопных коллекторов, «закусывание» штоков амортстоек из-за высыхания манжет и резкие выхлопы мотора по причине засорения жиклеров карбюратора, проявившиеся при наземной пробе мотора. Дефектная ведомость при этом оказалась достаточно длинной и содержала более 60 пунктов.
В целом, выводы, к которым пришли в НИИ ВВС, были благоприятными. А-7бис по своим летно-техническим характеристикам признали в основном соответствующим тактико-техническим требованиям, за исключением длины разбега, которая составляла 75 метров вместо заданных 35-40. Отмечалось, что автожир может быть использован для выполнения задач разведки, наблюдения, корректировки артогня из своего расположения, выполнения задач связи в своем тылу, сопровождения рейдирующих частей и для воздушного наблюдения в интересах ПВО. По сравнению с автожиром А-7, оказались лучше путевая и поперечная устойчивость, увеличены углы свеса лопастей, что практически исключало удар ограничителей по втулке ротора, были увеличены размеры кабины летчика и более удобно расположено ее оборудование, убраны боковые подкосы кабана, мешавшие покиданию пилотом автожира с парашютом, уменьшено давление на педали управления за счет установки триммера руля направления, появилась амортизация передней стойки (19895).

4 апреля 1939 ЗАМ НАЧАЛЬНИКА РАЗВЕДЫВАТЕЛЬНОГО УПРАВЛЕНИЯ РККА ОРЛОВ ПИСАЛ ПИСЬМО № 490338СС НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР тов. М.М.К.
Представляю доклад о состоянии радиоразведывательной техники РККА, составленный на основании специальных материалов, которые были собраны в процессе изучения опыта войны в Испании.
Одновременно представлял свои предложения для радикального улучшения организации разработки и производства современной радиоразведывательной техники для РККА и РККФ (1357,63).
ДОКЛАД
О СОСТОЯНИИ РАДИОРАЗВЕДЫВАТЕЛЬНОЙ ТЕХНИКИ Р.К.К.А.
Собранные специальные материалы и отзывы наших специалистов о качестве отечественной радиоразведывательной аппаратуры, которая использовалась в течение 1937-38 г.г. в испанской республиканской армии, показывает, что наши радио-пеленгаторные и радио-приемные станции по своим тактико-техническим свойствам резко отстают от уровня развития применяемых радиостанций в германской, итальянской и американской армиях.
Наши радио-пеленгаторные и радио-приемные станции имеют:
1. Очень низкую чувствительность;
2. Недостаточно хорошую избирательность (в связи о чем затрудняется чистая и хорошая настройка на задаваемый об'ект разведки);
3. Очень неудобны в управлении, т.к. сконструированы на сменных блоках;
4. Не приспособлены для питания от постоянной электросети, что вызывает излишний расход дорогостоящих аккумуляторов (в особенности в мирное время);
5. Имеют значительное количество низкокачественных деталей в приемной части этих станций (быстропортяциеся конденсаторы, трансформаторы, сопротивление и лампы а первом и втором гетеродинах) ;
6. Не приспособлены для работы а полевых условиях непосредственно из специальных автомашин;
7. Не имеют специального приспособления для автоматического пеленго-радиостанций противника;
8. Не имеют приборов для синхронного управления пеленгаторнымя станциями;
9. Применяемые проводники в монтажной схеме, а также покраска деталей быстро корозятся, что снижает качество работы всей станции.
Прилагаемые замечания по каждому типу радиоразведывательной аппаратуры достаточно убедительно подтверждают низкое качество этой техники, которая была в основной разработана а 1932-33 г.г. и до настоящего времени не подвергалась кардинальному улучшению.
Необходимо также отметить, что опыт использования радиоразведки в испанской республиканской армии подтверждает необходимость форсирования разработок и введения на вооружение радиоразведыаательных частей РККА, и РККФ специальной аппаратуры для приема и рассекречивания секретных фото-телеграфных и радио-телефонных передач, а также для фиксации и определения характера работы телемеханических радиоустановок, одновременно разрабатывая аппаратуру для воздействия на телемеханические станции противника о целью нарушения их работы.
В совершенно неудовлетворительном состоянии находится разрешение вопроса об изготовлении портативного полевого аппарата для подслушивания телефонных переговоров противника как по проводам, так и по методу индукции. Медленно разрешается вопрос о конструировании электро-зарядных станций, которые были бы приспособлены не только для зарядки аккумуляторов, но также и для освещения служебных помещений радио-разведчастей, работающих в полевых условиях.
Из всей использовавшейся в испанской республиканской армия отечественной радяоразведывательной аппаратуры в лучшую сторону выделяется коротковолновый пеленгатор типа 55ПК-3, который имеет относительно высокую избирательность и дает хорошую точность пеленгования.
Проводимая в настоящее время частичная модернизация основных типов пеленгаторных и радиоприемных устройств (радиопеленгаторов типов 55ПА-1 и 55ПК-3 и приемников типов 45ПК-1 я 45ПС-1), а также копировка типа Хаммерлунд ("Чайка") проходит очень медленно и полностью не устранит всех технических дефектов, которые выявлены в нашей технике. Такое положение объясняется в первую очередь тем, что для производства радиоразведывательной техники в Союзе имеется один маломощный Харьковский завод № 193 и совершенно отсутствует опециализированный научно-исследовательский институт в системе оборонных наркоматов, где проводилась бы наунко-техническая разработка современной радиоразведывательной техники для РККА х РККФ. Подобно положение привело х следующему:
1. Имеющиеся инженерно-технические кадры по конструированию и изготовлению радиоразведывательной техники, распылены в многочноленных научно-испытательных в производственных военных и гражданских учреждениях (НИИ-10, 11, 33, заводы № 193, 103, 208, 210 и др.).
2. В связи с тем, что в каждом из указанных учреждений имеется недостаточное количество специалистов, не представляется возможным выпускать доброкачественную технику в кратчайшие сроки;
3. Почти во всех указанных учреждениях проводятся параллельно одновременные работы по заказам РККА и РККФ, что значительво удорожает выпускаемую аппаратуру;
4. Не обеспечивается должная кооперация в разрабатываемой опытной аппаратуре для целей разведки.
Радикальное улучшение радиоразведывательной техники для РККА и РККФ может быть достигнуто только при условии проведения нижеследующих мероприятий:
1. Построить новый специализированный радиозавод для проиэводства серийной радиоразведывательной аппаратуры (пеленгаторные, приемо-слежечные станции, звукоазаписывающие аппараты, бильдстанции, аппараты для подслушивания телефонных переговоров, радиостанции мешающего действия);
2. Создать специальный научно-исследовательский и испытательный институт, на который воэложить задачу разработки и усовершенствования современной радиоаппаратуры для целей разведки;
3. Расширить производственно-техничечкую базу Харьковского радиозавода № 193, усилив его путем развитая монтажного цехов, а также увеличением числа конструкторских кадров;
4. Расширить опыт по изучению радиоразведывательной аппаратуры, изготавливаемой в США, Германии, Англии и Франции, путем приобретения в этих странах специальных опытных образцов, которые не изготовляются нашими заводами, для их копировки и последующего серийного производства;
5. Специальным правительотвеяным постановлением выделить радиозавод № 193 и научно-исследовательские учреждения, занимающиеся разработкой радиоразведывательной техники, в предприятия, выполняющие заказы особой важности, создав им одновременно необходимые условия для отбора соответствующих кадров и получения фондированного сырья, полуфабрикатов и готовых станков;
6. Для применения в службе разведки средствами связи специальной автоматики, привлечь для теоретических изысканий, а также для определения практических возможностей изготовлениях этих приборов, научные инженерно-технические силы специальных институтов при Академия Наук СССР.
Указанные мероприятия, которые, естественно, могут быть проведены на основании специального правительственного постановления, крайне необходимо осуществить в кратчайшее время, обеспечив тем самым вооружение радиоразведывательных частей РККА и РККФ такой аппаратурой, которая была бы в состоянии выявлять и фиксировать работу радиостанций всех типов, находящихся на вооружении армий наших вероятных противнников.
Приложение: Описание недостатков радиоразведывательной техники РККА, выявленных на практической оперативной работе (1357,64).
КОРОТКОВОЛНОВЫЙ ПЕЛЕНГАТОР ТИПА 55 ПК-3
1. Антенное устройство.
1) Необходимо конструкцию пяточного крепления,верхнего и нижнего диполя сделать более крепкой и жесткой.
2) Необходимо предусмотреть,что при ветреной погоде не получался прогиб диполей.
3) Поверхность эбонитовых панелей с клемами соединения фидеров антенны в процессе эксплуатации быстро повреждалась концами фидеров, появлялись царапины, в значительной степени снижающие качество изоляции. При высоких температурах наблюдалось разложение эбонита, приводящее к серному окислению и нарушению контактов.
4) Крепление фидеров необходимо установить точно по стандарту, не допуская ни в коем случае каких бы то ни было отклонений. Конструкцию фидеров необходимо переделать с тем, чтобы последние не перекручивались. Фидерные кольцевые изоляторы необходимо заменить наиболее температурно стойкими изоляторами.
5) Очень часто рвутся провода идущие к вращающейся катушке гониометрического устройства.
6) В гониометре необходимо проводники и лепестки соединений клемм с катушками сделать разноцветными. Отверстие для вывода концов искательной катушки необходимо увеличить, что устранит быстрое перетирание соединительных проводников.
7) Необходимо обратить внимание на механическую прочность оси и осевых втулок вращающейся катушки гониометра. В большинстве случаев замечено,что после двух трех месяцев работы пеленгатора появляются люфты и перекосы оси,а в результате этого происходит заедание при повороте.
2. Приемное устройство.
1) Необходимо улучшить механическую систему вращения строенного блока конденсаторов,т.к.практика показала,что последняя чрезвычайно груба и подвержена быстрому износу. На некоторых экземплярах пеленгаторе'наблюдались случаи неравномерности вращения строенного блока конденсаторов в пределах настройки всей шкалы.
2) Джек включения второго гетеродина пало доступен для ремонта. В конструктивном отношении ненадежен и быстро выходит из строя.
3) В приемниках замечено выпадение работы первого гетеродина о 60-70-80 градусов вследствии чего усиление сильно снижалось,а в некоторых случаях совершенно прекращалось. В данном случае сменой ламп положительные результаты не получаются.Указанное явление особенно отмечалось в диапазонах 26-36 метров и 53-62 м.
4) На всех постоянных подстройках,подвижных катушках подетроечных конденсаторов необходимо вделать указатели (рис1 ки),позволяющие при сотрясениях или случайных ударах восстанавливать подстройку в первоначальное положение.
5) Качество деталей применяемых в приемниках,очень низкое.При влажном воздухе и низкой температуре происходит ослабление работы второго гетеродина.
6) Внутренний монтаж сделан небрежно,при транспортировке происходят обрывы, главным образом, в местах паек. Качество монтажного провода низкое (наблюдается надлом проводников).
7) Неудобна настройка приемника, она производится сменными блоками и двумя рукоятками. Ручка главной настройки приемника имеет одну скорость вращения, которая не позволяет быстрого перехода о одной волны на другую. Кроме того сменные блоки очень затрудняют перехват радиостанций противника работающих на волнах в широких диапазонах.
8) Шкала настройки не градуирована на волны и поэтому приходится часто настройку сравнивать о таблицей фиксированных волн, что сильно отвлекает радистов от непосредственной задачи.
3. Питание.
Кабеля питания изготовлены из мало гибкого шнура, в результате чего кабель быстро выходит из строя. Изготовление кабелей питания желательно производить по типу бронированных-в плетеной эластичной оболочке.
4. Л а м п ы.
1) Нормально лампы работают в пределах 300-400 часов. Наблюдается быстрое расторирование ламп. Отмечаются и такие случаи, что лампы работают в нормальном режиме, но при высоких атмосферных температурных условиях теряют эмиссию гораздо раньше.заданного срока.
2) В связи с наличием большой зависимости работы приемника от подбора ламп необходимо увеличение числа запаса подобранных ламп (1 и 2 гетеродина и 1 детектора) по 5 комплектов. Завод № 193 к каждому аппарату должен прилагать точные сведения о параметрах каждой лампы применяемой в каскадах 1, 2 гетеродина и 1 детектора,а также указывать какие можно допускать отклонения,по каждой лампе в отдельности.
5. Телефоны.
Конструкция телефонов чрезвычайно тяжелая и неудобная. Ременное крепление совершенно должно быть изъято.В качестве конструктивного образца необходимо взять за основу телефоны с наголовниками американской фирмы "RCA”.
ВНЕШНЕЕ ОФОРМЛЕНИЕ И ОБОРУДОВАНИЕ.
1. Окраска аппаратуры не доброкачественная, быстро трескается и опадает, особенно, при высокой температуре и повышенной влажности.
2. Деревянные вещи быстро коробятся,
3. Пересмотреть конструкцию крепления приемника к ящику столу с целью быстрой установки его и удобства обслуживания оператора.
4. Конструкцию складного стула для радиста необходимо изменить. Стул сделать более прочным и удобным.
5. Конструкцию брезентовой палатки необходимо изменить. Практика показала, что при длительных дождевых погодах палатка промокает нанося большой вред аппаратуре, а также сильно промокает одежда оператора. Необходимо сделать верх палатки двойной, настегивающийся. Настегивающаяся накидка должна быть изготовлена из прорезиненного полотна, применяемого для противохимической одежды. Конструкцию всей палатки желательно изменить так, чтобы можно было в ней работать при высоких летних, так и зимних низких температурах. Практика также показала, возможность применения специального разбираемого домика изготовленного из гофрированных плит Уралита.
6. Увеличить площадь основания палатки до размеров 1,7 х 1,7 кв.м. и утеплить ее с помощью дополнительной суконной подкладки.
7. Увеличить размеры окон палатки о целью более быстрой и удобной центровки фидеров желательно в окна палатки ставить светлый целлулоид или стекла применяемые в бронемашинах.
ПРОТИВОХИМИЧЕСКАЯ ЗАЩИТА
1. В пеленгаторной аппаратуре необходимо установить хорошую герметичность и наружные металлические части покрыть специальным составом предохраняющим от окисления.
Пеленгаторам следует придать специальные буссоли о делением на 360 градусов, так как применение артиллерийских требует специальных перерасчетов.
Улучшить упаковку диполей во избежании порчи и прогибов при транспортировке.
ДЛИННОВОЛНОВЫЙ ПЕЛЕНГАТОР ТИПА "51 ПА-1"
1. Антенное устройство.
Система мунипуляции пеленгатора имеет тот недостаток, что при нахождении минимума около предела вращения рамки в следствии ограниченности вращения приходится вращать рамку обратно на 360 градусев.Следовало бы сконструировать такое 'приспособление которое бы позволяло делать большое количество оборотов в одну и в другую сторону.
2. Приемное устройство.
1. Неудобна и очень сложна настройка приемника,она проиа водится сменными блохами.Ручка главной настройки имеет только одну быстроту вращения и не дает возможность быстро переходить с одного диапазона на другой.
2. Шкала настройки не градуирована на волнах в метрах и радисту часто приходится заглядывать в таблицу фиксированных волн.
3. Улучшить качество монтажа, заме нить подвеску деталей на монтажных проводах жестким креплением.
4. Слаба слышимость особенно на первом и втором блоках.
5. Некоторого повышения качеств приемника пеленгатора можно достигнуть если в схему низкой частоты два каскада усиления перевести на сопротивление, а в последнем каскаде поставить трансформатор с коэффициентом 1:5.
ВНЕШНЕЕ ОФОРМЛЕНИЕ И ОБОРУДОВАНИЕ.
Необходимо пересмотреть крепление арматуры в укладочном ящике № 2 и устранить прогибы перегородок. Улучшить деревянные защелки крепление шланга и вольтметра ДВИ.
ПРИЕМНИКИ ТИПА 45 ПК 45 ПС
1. Неудобна настройка приемника,она производится сменными блоками и двумя рукоятками.
2. Шкала настройки не градуирована на волны и поэтому приходятся часто сравнивать настройку с таблицей фиксированных волн.
3. Детали приемника (низкочастотные трансформаторы, сопротивления, постоянные конденсаторы и т.д.) также недоброкачественны, как и в приемниках пеленгаторов.
4. Приемники приспособлены только для питания от аккумуляторов, практика требует, чтобы наши приемники были приспособлены для питания от аккумуляторов и от постоянной электросети.
ПРИЕМНИК ТИПА "45 ПК 1”
1. Ручка главной настройки приемника имеет одну скорость вращения, которая не позволяет быстрого перехода с одной волны на вторую, что также не дает возможность полного приема работы быстро связывающихся радиостанций противника работающих на разных волнах.
2. Весь диапазон волн приемника разбит на шесть частных диапазонов, которые хранятся в отдельной упаковке сменных блоков. В работе на приемнике это создает большое неудобство. Желательно, чтобы блоки монтировались на приемнике и переключались переключателем как в приемнике фирмы "Хаммерлунд".
3. Приемник имеет малую чувствительность и не позволяет приема работы нужных маломощных радиостанций.
4. Приемник обладает недостаточной избирательностью. Отстроиться от ненужных радиостанций почти невозможно.
5. Приемник искажает действительный тон перехвата радиостанций.
6. Лампы приемника боятся малейшего перекала, даже десятых долей вольта, вследствии чего быстро теряют свою эмиссию и приходят в негодность.
ОБЩИЙ ВЫВОД
Приемник типа 45 ПК-1 при современной своей конструкции для разведывательных целей непригоден и требует серьезного усовершенствования или снятия с вооружения.
ЗАМЕЧАНИЯ ПО РАДИИСТАНЦИИ 45 ПД
1. Упаковочные ящики сделанные с выступающими креплениями и запорами, необходимо заменить скрытыми в специальных гнездах.
2. Внутренние такелажные перегородки необходимо крепить к основанию не тонкими гвоздями,а шурупами.
3. Проверкой рации непосредственно на прием установлены следующие недостатки:
а) Механические
1. Неравномерный ход верньера.
2. При незначительном сотрясении наблюдается сползание настройки.
3. Переключатель диапазонов вращается с трудом и заедает.
4. Внутренний монтаж схемы и частично детали не закреплены.
5. Отсутствует аккустический глушитель шума умформера.
б) Эдектрические
1. Измерительный прибор электропитания в положении переключателя "напряжение анодов" - выбивает за шкалу.
2. Работа переключателя АРГ и без АРГ на прием никакого эффекта не оказывала.
3. В телефонах прослушивается сильный хрип-треск, вызванный искрением плохо притертых щеток коллектора умформера РУН-110. Имеющийся в нем фильтр,как видно,не обеспе чивает и не устраняет вышеуказанных помех.
4. Общий переключатель приемника, имеющий позиции "включен” "выключен" не оказывал никакого действия на электрический процесс работы. В положении переключателя "выключен" приемник работает. Слышимость раций при приеме на комнатную антенну длиной 5-6 мт. на первом поддиапазоне достигает предела Р-5; Р-б; на втором и третьем: Р-4, Р-5 (1357,68).

4 апреля 1939 Зам. Началъника Разведывательного Управления РККА комдив Орлов писал письмо № 490336сс НКАП М.М.К.
По имеющимся в РУ РККА сведениям, полученным в результате специального ознакомления в марте т.г. представителя РУ с состоянием ХРЗ № 193, известно,что этот завод не выполняет в установленные соответствующими договорами сроки производственной программы 1939 года по выпуску модернизированной серийной радиоразведывательной аппаратуры,а также не выполняет договора на изготовление опытной партии приемника " Чайка".
Так;
1. Модернизированный радио-приемник типа 45ПС-1а, пред"яв-ленный в феврале 1939 года военпреду завода, последним не был принят в связи с тем,что при включении приемника "на прием" в нем появлялись большие трески. Всего из серии пред"явленных приемников этого типа оказалось 40% брака. В связи с необходимостью устранить трески, сдача приемников 45ПС-1а задерживается свыше установленного срока на два месяца.
2. Опытный образец коротковолнового пеленгатора типа 55ПК-За должен был быть сдан в сентябре 1938 года, а фактически сдан только в конце марта т.г. Причем, принимавшая этот пеленгатор специальная комиссия зафиксировала очень большое количество механических и электрических дефектов, на устранение которых потребуется минимум 1-2 месяца. В связи с этим,создается явная угроза своевременному изготовлению серии этих пеленгаторов (в количестве 115 шт.), которые должны быть закончены в 4-м квартале 1939 года. Сомнения в своевременности выпуска этого пеленгатора усугубляются и тем обстоятельством, что по заявлению.главного инженера завода тов.ЕФИМОВА до настоящего времени заводом не оформлены заказы на изготовление 80% необходимых инструментов и рабочих чертежей для серийного производства пеленгатора 55ПКЗа.
3. Изготовление опытной партии приемника "Чайка" должно было быть закончено в феврале т.г. (2 приемника в декабре 1938 г. и 3 приемника в феврале 1939 года). Фактически сдача этой партии перенесена на август 1939 года. Причем,несмотря на то,что в настоящее время на заводе готовы два приемника "Чайка", которые могли бы пройти внутризаводские испытания и, тем самым, определились бы все имеющиеся дефекты в первых образцах этих приемников, директор завода не соглашается провести эти испытания, мотивируя свой отказ тем, что по договору испытания "Чайки" должны быть проведены в ав-гсте. Подобное отношение к срокам изготовления радиоразведывательной аппаратуры является совершенно нетерпимым и приводит к ничем не оправдываемой оттяжке сроков поступления новейшей разведывательной техники в специальные части РККА.
Учитывая, что в настоящее время специальные части РККА используют устаревшую совершенно неудовлетворительную технику, прошу принять необходимые меры к ускорению выпуска модернизированной шаратуры (51ПА-1а, 55ПК-3а, 45ПС,45ПК), а также к своевременному выпуску серии приемников "Чайка" (50 шт.). В частности,необходимо ускорить выполнение всех решений, предусмотренных приказом 7-го гавка НКАП № 41, помочь заводу в размещении заказа на изготовление радио-фарфора, пустотелых заклепок, самоврезающихся винтов, изолитовых трубок (качество изготовляемых трубок заводом ХЭМЗ"а очень низкое, а завод "Изолит" отказался принять заказ от завода № 193).
Одновременно сообщаю, что по нашей просьбе первым секретарем Горьковского Обкома ВКП(б) тов. ФРОЛКОВЫМ назначена специальная комиссия обкома для детального изучения состояния завода, а 7.4 на заседании бюро обкома будет заслушан доклад директора завода № 193 тов. БАЛАШОВА и содоклад военпреда этого же завода тов. ТИМОХИНА, по которым будут отпределены необходимые мероприятия для помощи заводу в улучшении выпускаемой им специальной техники (1357,9).

Другие оборонные отрасли:

4 апреля 1939 г. появились ПРЕДЛОЖЕНИЯ НАЧАЛЬНИКА АБТУ НАЧАЛЬНИКУ ГЕНЕРАЛЬНОГО ШТАБА РККА ПО ПРОЕКТИРОВАНИЮ МАШИН
СПЕЦИАЛЬНОГО НАЗНАЧЕНИЯ №200220с
г. Москва
В развитие приказа НКО № 020 — 1939 г. о порядке проектирования и изготовление машин специального назначения, представляю на утверждение директиву начальникам Центральных управлений РККА и перечень функций АБТУ по данному вопросу.
Одновременно, прошу сообщить по какому отделу Генштаба РККА, будут проходить эти вопросы.
Приложение: На 4 листах.
Начальник Автобронетанкового управления
полковник Пуганое
Военный Комиссар Автобронетанкового управления
бригадный комиссар Куликов
Приложение
Проект директивы центральным управлениям РККА
На основании приказа НКО № 020 1939 г. устанавливается следующий порядок утверждения но-| вых образцов специальных машин, предполагаемых к введению на вооружение в РККА:
1. ЦУ РККА представляют начальнику АБТУ сведения о предполагаемом проектировании спе-I циальнои установки на механической тяге (автомобиле, тракторе, боевой машине, прицепной повозке и т.п.):
а) наименование и шифр спецмашины;
б) целевое назначение;
в) обоснование необходимости введения данного образца спецмашины;
г) применение в мирное и военное время;
д) тип и марка требуемой машины и количество их для одной установки;
е) вносятся ли изменения, и какие, в стандартное шасси;
ж) изменяется ли стандартный кузов и как именно, описание предполагаемого кузова, если ста-I вится новый;
з) перечень основного оборудования, краткое описание работы специальные установки, схема-[ гаческий чертеж, общий вес установки и распределение его по осям;
и) ориентировочное количество данной спецмашины необходимое для РККА;
к) когда предполагается изготовить опытный образец;
л) возможности годового выпуска данной спецмашины в зависимости от получения спецобору-[ дования и производственных возможностей промышленности;
м) наименование и адрес завода, в котором будут изготовляться данные спецмашины, а также и ; поставщика специальной установки;
н) где и в каких размерах может производиться текущий, средний и капитальный ремонт специ-! альной установки, а при необходимости ремонта шасси — должна ли сниматься специальная уста-! новка и где в этом случае должна производиться монтажно-демонтажная работа;
о) технические условия на изготовление и ремонт;
п) рабочие чертежи;
р) комплекты ввозимых запасных частей, специального инструмента, принадлежностей и материалов для установленного на машине оборудования;
с) ремонтные комплекты запасных частей и материалов для установленного оборудования;
т) описание и наставление по эксплуатации и ремонту, как спецмашины целиком, так и специальной установки.
Сведения по пунктам: «а-к» представляются в АБТУ при возбуждении ходатайства на разрешение проектирования и введения на вооружение данной спецмашины.
Все остальные сведения представляются в АБТУ при пуске данной спецмашины в серийное производство, при чем описание и наставление по эксплуатации и ремонту представляются в одном экземпляре, а в сведениях по пунктам: «о», «п», «р», «с» указывается только дата их изготовления.
По получении настоящей директивы аналогичные сведения ЦУ РККА представляют в АБТУ и по всем существующим спецмашинам.
2. АБТУ на основании полученных от ЦУ РККА сведений о спецмашине представляет начальнику Генерального штаба РККА мотивировку соответствующего ЦУ о необходимости введения данной спецмашины, краткое описание и заключение.
3. По получении этого материала Генеральный штаб РККА присоединяет к нему свое заключение и представляет на утверждение заместителю Народного комиссара обороны СССР — командарму 1 ранга т. Кулику, решение которого сообщает начальнику АБТУ и заинтересованному ЦУ РККА.
Начальник Автобронетанкового управления
полковник Пуганое
Военный комиссар Автобронетанкового управления бригадный комиссар Куликов
Функции АБТУ по регулированию введения спецмашин на вооружение РККА
1. Учет всех спецмашин, как проектируемых, так и состоящих на вооружении РККА с их характеристиками.
2. Ознакомление с проектами новых образцов спецмашин.
3. Представление в Генеральный штаб РККА заключений по проектам новых образцов в части:
а) возможности обеспечения данного типа специальной установки соответствующими машинами (шасси);
б) возможности использования для данной цели уже существующих на вооружении типов специальных установок;
в) возможности унификации оборудования шасси, кузова;
г) возможности обеспечения комплексного ремонта.
4. Внесение предложений в отношении возможности унификации и стандартизации спецмашин, состоящих на вооружении РККА.
5. Наблюдение за своевременным изготовлением и изданием технических условий на ремонт, описаний, наставлений к руководств по эксплуатации и ремонту, комплектов запасных частей, специального инструмента и принадлежностей, необходимых для эксплуатации и ремонта специальных установок (возимых, для среднего и для капитального ремонтов).
6. Разработка совместно с соответствующими ЦУ РККА, всех вопросов связанных с подготовкой ремонтных баз для комплексного ремонта спецмашин.
7. Консультация при составлении и изменении штатов, связанных с введением в них спецмашин.
8. Консультация при разработке уставов и положений по вопросам обеспечения, ремонта и эвакуации спецмашин.
9. Предложения по вопросам приспособления спецмашин Народного хозяйства, могущих поступать в военное время в РККА.
10. Изучение парка спецмашин в народном хозяйстве для использования их в РККА.
11. Предложения по внедрению в народное хозяйство спецмашин, необходимых РККА в военное время.
Начальник Автобронетанкового управления полковник Пуганов
Военный комиссар Автобронетанкового управления бригадный комиссар Куликов
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 929. Л. 54 - 58. Подлинник (11210).

4 апреля 1939 года вышел приказ № 31с НКВ
В соответствии с разрешением СНК от 28 марта 1939 года № 2125/КО:
Центральное КБ № 2 (ЦКБ-2) включить в состав завода № 2 (6227, 2).

4 апреля 1939 опросом членов ПБ
164.- Вопрос НКВМФ и НКСЦ.
Разрешить НКВМФ и НКСП покупку у американской фирмы Гулд двух аккумуляторных батареи для подлодок на сумму с учетом накладных расходов 1.250.000 рублей.
Выписки посланы;
т.т.Молотову.Микояну.Тавосяну,
19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1 (22958).

Армия:

4 апреля 1939 г. НКО был издан приказ № 037 «О дисциплинарных правах и штатно-должностных окладах инспекторов по технике пилотирования и о включении самолетов в штаты авиаполков и авиабригад».
По этому приказу инспекторов по технике пилотирования в отношении дисциплинарных прав и штатно-должностных окладов решено было приравнять: Инспектора по технике пилотирования авиаполка - к помощнику командира авиаполка; инспектора по технике пилотирования авиабригады - к помощнику командира авиабригады; инспектора по технике пилотирования округа - к командиру бригады.
Ввести в штат управления авиаполка и авиабригады боевой самолет с обслуживающим составом (техник, авиамоторист, техник по вооружению) для личного усовершенствования инспекторов по технике пилотирования.
Ввести в штат управления авиабригады и У ВВС округа и армий учебнотренировочный самолет (истребительных авиабригад - УТИ-4 (представлял собой самолет двухместный И-16 с мотором М-25); остальных авиабригад и У ВВС округов и армий - СБ с двойным управлением).
Ввести в штат управлений истребительных бригад один самолет с обслуживающим составом (техник, моторист) командира авиабригады и его помощника.
Вышеизложенные мероприятия предписывалось провести за счет сокращения транспортного самолета в эскадрилье, вместо которого задействовать транспортное звено, прикрепленное к управлению авиаполка (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 485. Л. 42) (24968).

За рубежом:

4 апреля в 1939 году японская разведывательная летающая лодка «Н6К2» с гражданским регистрационным номером, получившая обозначение «H6K2-L» проделала путь из Иокогамы до островов Палау (Каролинские острова). Все военное оборудование и вооружение сняли, а в фюзеляже оборудовали грузовой отсек и две пассажирские кабины на 8 и 10 человек. Взлетев в 6 часов утра, лодка пролетела 2610 км до острова Сайпан за 10,5 часов со средней скоростью 260 км/ч. На следующее утро в 7 часов приступили ко второму этапу длинного путешествия, и в полдень экипаж приводнил гидросамолет в бухте на Палау. Обратный путь проходил по такому же маршруту, и 10 апреля лодка вернулась в Иокогаму (15089).

Авиапромышленность:

5 апреля 1939 года вр. начальника 1 управления ВиМТС ВВС в/инженер 1 ранга Полехин и военком 1 управления ВиМТС ВВС батальонный комиссар Ефимов писали письмо № 340855сс директору завода № 22 Окулову
ОКБ завода разработало и проверило макетом конструкцию выдвижного козырька на фонаре Ф-3 и конструкцию бронирования стрелка от поражения в мертвом конусе.
Прошу ускорить изготовление опытного образца фонаря с козырьком и бронеспинки стрелка и установить на одной из серийных машин для проведения полетных испытаний (7626, 149).

5 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 был проведен перелет в Насосную, продолжительностью 0:30, полет на километраж, продолжительностью 1:10, перелет в Баку, продолжительностью 0:35 (3471).

5 апреля 1939 И-153 М-63 вышел на аэродром (1833).

5 апреля 1939 г. завершили аэродинамический расчет И-180-2 с М-87А. Расчеты показали, что истребитель с полетным весом 2000 кг, площадью крыла 16,1 м2, оснащенный винтом ВИШ-23Е, может иметь максимальную скорость у земли, равную 421 км/ч, на высоте 4800 м - 525 км/ч и практический потолок 11100 м (10667).

5 апреля 1939 года М-62 завода № 24 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке, которые проходили с 15 марта 1939 (7721, 251-252).

5 или 15 апреля 1940 закончились гос. 100 часовые испытания на станке АМ-35, производства завода № 24, которые проходили с 25 марта 1940.
Краткие результаты:
Мотор АМ-35 госиспытания прошел удовлетворительно.
Высотность мотора 4500 м
Основные дефекты: разрушение крыльчатки, неустойчивая работа на малом газе.
Общая наработка мотора 139 час:18 и 110:06
Мотор АМ-35 имеет оригинальную конструкцию нагнетателя, снабженным лопатками Поликовского, который увеличивает эффективную мощность мотора у земли и на промежуточной высоте до расчетной высоты на 90-100 лс. Увеличение эффективной мощности мотора достигается созданием лопатками Поликовского предварительной закрутки струи воздуха на входе в крыльчатку, что снижает мощность, потребляемую для работы нагнетателя до расчетной высоты.
В заключении:
...2. Срок службы мотора до первой переборки - 100 час.
запланировать и построить в 1939 г новый с-т бомбардировщик под мотор АМ-35
Конструктивные отличия М-35 от М-34ФРН-В
Усиленные лапки крепления мотора, расширенная подводка масла, усиленные шпильки крепления цилиндров к блоку редуктора, измененная конструкция выхлопных клапанов.
Рабочий объем 46,66 л
Расчетная высота 4500 м
Номинальная мощность на высоте 1200 лс, 2050 оборотов
Номинальная мощность у земли 1120 лс
Взлетная мощность 1350 лс
Расход горючего макс. 280-310 г/лс/час, номин. 260-275, экстр. 245-255
Сухой вес 755 кг (без генератора и выхлопного коллектора)
Нач. отдела МТ НИИ би В.П.Кузнецов 3 мая 1939
Нач. отдела МТ НИИ Н.К.Кузнецов
Нач. 8 отделения НИИ Печенко 4 мая 1939
Пушин (800,1)
Акт утверждения результатов госиспытаний мотора АМ-35А конструкции и производства завода № 24:
1. Утвердить выводы и заключение НИИ ВВС РККА по госиспытаниям АМ-35 утвердить.
2. Просить НКАП дать указание Нач. 1 и 3 ГУ НКАП:
а) проработать вопрос о возможности установки мотора АМ-35 на с-т ДБ-3
б) запроектировать и построить в 1939 новый с-т бомбардировочного типа под АМ-35
в) о переделке подмоторных рам и капотов с-та “42” под мотор АМ-35 к 15 апреля 1939 на заводе № 124
г) изготовить в 1939 г. моторов АМ-35А в количестве 300 шт. и предъявить их на летные испытания на с-те “42” не позднее 25 июня 1939
3. Нач. 1-го управления В и МТС ВВС заключить договоры с 1 и 2-м ГУ НКАП на поставку выпускаемых с-тов “42” с моторами АМ-35
Нач. ВВС РККА г Локтионов
Член ВС ВВС РККА дк Агальцов (800)

5 апреля 1939 был подписан предварительный отчет об испытаниях аэростатов специального назначения (АСН) и о готовности их к гос. испытаниям (1355,224).

Другие оборонные отрасли:

5 апреля 1939 г. были подготовлены СООБРАЖЕНИЯ НАЧАЛЬНИКА НИИ АБТ ПОЛИГОНА НАЧАЛЬНИКУ АБТУ ОБ ОТВОДЕ ЗЕМЛИ
С осени 1935 года Научно-испытательным Автобронетанковым полигоном АБТУ был поставлен вопрос об отводе земельного участка площадью 450 гектаров (районы прилегающие к полигону с восточной стороны 100 гектаров, и с южной стороны 350 гектаров).
В 1936 году, не считая формальной стороны дела, вопрос об отводе был окончательно разрешен в пользу полигона, в результате чего, была произведена вертикальная и горизонтальная съемка местности топографической группой Военпроекта СКО МВО, для включения данного участка в генплан полигона.
С тех пор полигон окончательного ответа от соответствующих организаций не получил. В настоящее время, в связи с расширением полигона, увеличением объема работ и весьма усложнившейся всей тематической испытательной работой совершенно невозможно проводить научно-исследовательские темы, не имея для данной цели земельного участка, на котором можно было бы создать танкодром со всеми инженерными сооружениями, полигон и стрельбище.
До настоящего времени полигон для различных полевых испытаний пользовался петлей расположенной в районах прилегающих к полигону. Расположение вышеупомянутой петли для полевых испытаний (пролегающей через ряд населенных пунктов) делало ее мало применимой и совершенно не подходящей с точки зрения сохранения секретности испытываемых объектов, в частности новых образцов боевых машин.
Помимо этого, ежегодно весной, выход машин на данную петлю затрудняется еще тем обстоятельством, что на время распутицы дороги для эксплуатации закрываются с целью предотвращения их разрушения машинами тяжелого типа.
Испытания машин на целине производить также невозможно, вследствие того, что поля покрыты колхозными посевами и свободных участков земли, удовлетворяющих требованиям испытаний машин, нет.
В настоящее время район петли, которой пользовался полигон для испытаний, отошел под большое военное строительство и тем самым полигон поставлен перед угрозой срыва выполнения намеченных по плану АБТУ работ по испытанию боевых машин.
Прошу Вашего ходатайства перед Народным комиссаром обороны СССР об отводе и окончательном узаконении земельного участка в 450 га, прилегающего непосредственно к полигону.
Начальник полигона ви1р Илюхин
ВРИД военкома Полигона ви3р Деньщиков
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 925. Л. 1. Подлинник (11210).

С 5 по 19 апреля 1939 г. были проведены государственные испытания катера Г-6. По их результатам приемная комиссия сочла дальнейшие работы по катеру бесперспективными. Предварительные мероприятия по запуску катера Г-6 в серию были прекращены.
Сам же катер Г-6 20 июня 1939 г. был принят в состав ВМС в качестве… вспомогательного судна. В годы войны Г-6 числился в составе Черноморского флота. В 1941—1943 гг. участия в боевых действиях он не принимал, в 1944 г. использовался как охотник за подводными лодками и для доставки топлива (20 июля 1944 г.) на торпедные катера типа Г-5, выработавшие его в ходе боевой операции (15117).

С 5 по 19 апреля 1939 г. в Севастополе были проведены государственные испытания катера Г-6. По их результатам приемная комиссия сочла дальнейшие работы по катеру бесперспективными. Предварительные мероприятия по запуску катера Г-6 в серию были прекращены.
Сам же катер Г-6 20 июня 1939 г. был принят в состав ВМС в качестве… вспомогательного судна. В годы войны Г-6 числился в составе Черноморского флота (25213).

Армия:

5 апреля 1939 г. органы НКВД произвели арест комбрига В.Л.Афонского, сотрудника ЦА РККА - предъявленное обвинение шпионаж и злоупотребление служебным положением (11641).

5 апреля 1939 года начальник штаба ЗабВО обратился к председателю Читинского областного земельного управления с письмом: "Прошу Вашего распоряжения Оловяннинскому РайЗО о прекращении в 1939 году и последующие годы сенозаготовок и выпаса скота в районе (см. карту), так как указанный район используется как специальный полигон". Речь в данном случае шла об активности химического полигона ЗабВО, располагавшегося в районе разъездов 73 и 74. Другие начальники таких писем не писали (9065).

Жизнь и внутренняя политика:

5 апреля 1939 г. вышло постановление ЦК ВКП(б) о снятии судимости с осужденных внесудебными органами (11641).

5 апреля 1939 г. вышло постановление ЦК ВКП(б) о снятии судимости с осужденных внесудебными органами (24105).

5 апреля 1939 г. органы НКВД произвели арест комбрига В.Л.Афонского, сотрудника ЦА РККА - предъявленное обвинение шпионаж и злоупотребление служебным положением (24105).

Внешняя политика:

5 апреля 1939 нарком иностранных дел СССР Литвинов дал указание полпреду нашей страны в Германии Мерекалову передать вербальную ноту и соответствующий меморандум с протестом против прекращения договорных поставок в СССР военной продукции завода «Шкода». Хотя ходатайство (последовавшее сразу за оккупацией Чехословакии) о сохранении в силе существующих договоров и было удовлетворено, после подписания директивы к плану «Вайс» (реализация захвата Польши) поставки вновь прекратились (см.: [Fleischhauer I. Der Pact. Hitler, Stalin und die Initiative der deutsche Diplomate 1938—1939. Ullstein ]) (11250).

За рубежом:

5 апреля в 1939 году поднялся в воздух первый серийный английский бомбардировщик "Уитли" IV («Armstrong Whitworth» «Whitley IV») с моторами "Мерлин" IV. Моторы были заключены в хорошо обтекаемые капоты, радиаторы расположили в нижней части мотогондол. Ступицы ВИШ-автоматов "Ротол" прикрыли коками, плавно продолжавшими очертания капотов. Поскольку "Мерлины" расходовали больше горючего, запас бензина увеличили, добавив баки емкостью 846 л в передней секции крыла между моторами и фюзеляжем. Дополнительным внешним отличием "Уитли" IV стал характерный "зуб" остекления места бомбардира, улучшавший обзор. Этот "зуб" потом установили и на самолетах более раннего выпуска. Всего изготовили 33 "Уитли" IV. Еще семь машин собрали с более мощными моторами "Мерлин" X и обозначили "Уитли" IVA. "Мерлин" X имел двухскоростной нагнетатель, что давало ему преимущество на разных диапазонах высот. На взлете он развивал 1065 л.с. (по сравнению с 880 л.с. у "Мерлина" II), а максимум имел на высоте 1720 м - 1145 л.с (15090).

5 апреля 1939 выполнил первый полет Армстронг Уитворт Уитли IV 

Авиапромышленность:

6 апреля 1939 на ЦКБ-30 Москва был выполнен второй полет продолжительностью 0:57 м третий в 1:42. Проведена настройка радиостанции в воздухе (2561,42).

6 апреля 1939 закончились испытания серийного ББ-1 М-87А, которые проходили с 3 февраля 1939 (790,39). Требованиям ВВС удовлетворил и был принят к постройке (2596,98).
По другим данным испытания ББ-1 М-87 окончились 27 апреля 1939 (2090,113).

6 апреля 1939 г. в Евпатории закончились гос. испытания СЗ-3, которые проходили с 3 февраля 1938. Машину СЗ-3 испытывала бригада в составе военинженера 3-го ранга А.В.Синельникова, летчика майора Б.Н.Покровского и штурмана майора А.М.Третьякова.
На государственные испытания в НИИ ВВС самолет “Иванов” попал с сопроводительным письмом, в котором говорилось, что он “является чрезвычайно ценным объектом для ВВС Красной Армии, должен как можно быстрее закончить летные испытания. Произведенные полеты доводочного и проверочного порядка показывают, что самолет, как с точки зрения надежности, так с точки зрения доведенности органов управления может производить полеты по нормальной программе...”.
78 вылетов выполнили военные специалисты, после чего облет произвел майор П.М.Стефановский. Опытному летчику-испытателю едва удалось избежать серьезной аварии, когда на посадке не полностью вышла правая стойка шасси. Удачно приземлившись на одно колесо, Петр Михайлович все-таки не смог удержать машину на пробеге: с поломками узлов стоек шасси, повреждением обшивки центроплана и патрубков ее пришлось отправить на ремонт.
Летное происшествие не испортило впечатления от нового “Иванова”. В своем отзыве Б.Н.Покровский подчеркивал, что самолет “представляет образец продуманной культурной машины с большими скоростями, хорошей скороподъемностью, хорошим обзором, чуткостью к управлению. Полеты на данном самолете оставляют приятное впечатление о машине...” Положительно оценивали самолет и другие участники работы. Не удивительно, что в заключении акта государственных испытаний начальник НИИ ВВС А.И.Филин рекомендовал принять машину на вооружение нашей авиации в качестве легкого бомбардировщика, с возможностью использования в вариантах штурмовика и ближнего разведчика. Филин обратился с просьбой в наркомат авиапромышленности построить к 1 ноября 1939 г. войсковую серию из десяти “Ивановых”, которые отличались бы от опытного смешанной конструкцией (деревянный фюзеляж и металлические крылья) (5360).

6 апреля в 1939 году в Евпатории завершились испытания самолета «Иванов» ОКБ Сухого («Су-2») бригадой в составе военинженера 3-го ранга А.В.Синельникова, летчика майора Б.Н.Покровского и штурмана майора А.М.Третьякова. 78 вылетов выполнили военные специалисты, после чего облет произвел майор П.М.Стефановский. Опытному летчику-испытателю едва удалось избежать серьезной аварии, когда на посадке не полностью вышла правая стойка шасси. Удачно приземлившись на одно колесо, Петр Михайлович вce-таки не смог удержать машину на пробеге; с поломками узлов стоек шасси, повреждением обшивки центроплана и патрубков ее пришлось отправить на ремонт.Но летное происшествие не испортило впечатления от нового "Иванова". В своем отзыве Б.Н.Покровский подчеркивал, что самолет "представляет образец продуманной культурной машины с большими скоростями, хорошей скороподъемностью, хорошим обзором, чуткостью к управлению. Полеты на данном самолете оставляют приятное впечатление о машине..." Положительно оценивали самолет и другие участники работы. Не удивительно, что в заключении акта государственных испытаний начальник НИИ ВВС А.И.Филин рекомендовал принять машину на вооружение нашей авиации в качестве легкого бомбардировщика, с возможностью использования в вариантах штурмовика и ближнего разведчика. Филин обратился с просьбой в наркомат авиапромышленности построить к 1 ноября 1939 г. войсковую серию из десяти "Ивановых", которые отличались бы от опытного смешанной конструкцией (деревянный фюзеляж и металлические крылья) (15091).

6 апреля 1939 л заводского военпредставительства п Дарский в 8:30 поднял ХАИ-52 с М-62 и ВИШ-27 в воздух. Летал 30 минут и во второй половине дня летал еще дольше. Представитель НКАП Семенов считал, что если поставить ТК, машина будет вполне современной, однако, в конце апреля НКАП прислал указание "снять с производства самолет вредителя Немана" и приступить к выпуску ББ-1 П.О.С. (1462,29).

6 апреля в 1939 году в 8.30 утра летчик заводского военпредства полковник Дарский поднял «ХАИ-52» в первый полет. Он продолжался 30 минут. Поведение в воздухе самолета являлось вполне удовлетворительным, что позволило во второй половине дня успешно совершить полет большей продолжительности. Представитель НКАП инженер Семенов в докладной записке по итогам первых испытаний «ХАИ-52» писал: "Несмотря на большое количество конструктивных дефектов, эта машина с мотором «М-63» вполне современна, а если на ней установить турбокомпрессор, то в 1940 году ВВС могли бы иметь на вооружении машину, которой еще нет у наших вероятных противников". Однако в конце апреля совершенно неожиданно для завода № 135 из Наркомата пришло указание "снять с производства самолет вредителя Немана" и приступить к изготовлению самолета ББ-1 конструкции П.О.Сухого (15091).

6 апреля 1939 г. в 8:30 в Харькове с аэродрома авиазавода №135 летчик военприемки предприятия полковник Дарский поднял штурмовик-разведчик ХАИ-52 с двигателем М-62 в первый полет – он длился 30 минут и прошел нормально. Во второй половине этого же дня он выполнил второй полет на этой машине (25643).

Армия:

6 апреля 1939 г. был арестован М.П. Фриновский, командарм 1-го ранга, который с сентября 1938г занимал пост наркома НКВМФ, до этого был замнаркома НКВД. Фриновскому было предъявлено обвинение в КР деятельности (антисоветский заговор в НКВД) (11641).

6 апреля 1939 г. был арестован М.П. Фриновский, командарм 1-го ранга, который с сентября 1938 г. занимал пост наркома НКВМФ, до этого был замнаркома НКВД. Фриновскому было предъявлено обвинение в КР деятельности (антисоветский заговор в НКВД) (24105).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 6 и 12 апреля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 1, особая папка, 1939 г.
Вопрос НКВД и Прокуратуры СССР 
Дела на активных участников контрреволюционной, правотроцкистской, заговорщической и шпионской организаций в количестве 931 человека передать Военной Коллегии Верховного суда СССР для рассмотрения в соответствии с законом от 1 декабря 1934 года. Причем в отношении 198 руководящих участников этих организаций применить высшую меру уголовного наказания — расстрел, а остальных 733 обвиняемых приговорить к заключению в лагерь на срок не менее 15 лет каждого (11652).

Внешняя политика:

Между 6 и 12 апреля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 1, особая папка, 1939 г.
О газетах 
1. Поручить тов. Литвинову организовать закрытие газеты "Журналь де Моску" (на франц. языке) к 1-му мая с. г. 
2. Поручить тт. Сталину и Молотову организовать выпуск беспартийной общественно-литературной политической газеты (11652).

Между 6 и 12 апреля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 1, особая папка, 1939 г.
Директива для НКВТ 
Торговлю с финнами зажать, не покупать у них ничего, а продавать только то, что нам выгодно (11652).

Между 6 и 12 апреля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 1, особая папка, 1939 г.
Вопрос ОГИЗа 
Разрешить ОГИЗу перевести Ллойд Джорджу (бывший премьер-министр Великобритании) причитающиеся ему авторские суммы за перевод его книг в размере до 50 тысяч рублей в английской валюте (11652).

За рубежом:

6 апреля в 1939 году летчик-испытатель Джимми Тэйлор поднял в воздух первый опытный, пока еще невооруженный самолет «ХР-39», на котором была достигнута скорость 628 км/ч. После успешных полетов Тэйлора для продолжения летных испытаний были построены 13 предсерийных самолетов «YР-39», оснащенных двигателями «Аллисон» «V-1710-39» мощностью 1090 лс, и вооруженных одной пушкой калибра 37 мм и четырьмя синхронизированными пулеметами, установленными в носовой части фюзеляжа (два были калибра 12,7 мм и два - 7,62 мм). С сентября 1940 г начались полномасштабные испытания этих самолетов. Полетный вес самолета - 3556 кг. Самолет строился серийно и поставлялся по ленд-лизу в СССР (15091).

6 апреля 1939 Джимми Тейлор выполнил первый полет на ХР-39 - будущей Аэрокобре (1020,4).

6 апреля 1939 - Начало лётных испытаний американского истребителя Bell P-39 Airacobra с 37-мм пушкой. Р-39 представлял собой одномоторный самолёт-перехватчик с турбокомпрессорным двигателем водяного охлаждения "Аллисон" V-1710-35 мощностью 1150 л.с. Мотор расположили за кабиной пилота, вблизи с центром тяжести самолёта. Скорость достигала 627 км/ч. Полётный вес - 3556 кг. Строился серийно и поставлялся по ленд-лизу в СССР (22544).

6 апреля 1939 г. взлетела задуманная еще в 1936 г., первая опытная «Кобра» (ХР-39), а серийные Р-39С пошли с конвейера в январе 1941 г. Они поступили на вооружение ВВС армии США, а с августа начался выпуск экспортного варианта для Великобритании — «Аэрокобры»!, вооруженной не 37-мм, а более надежной 20-мм пушкой. Однако истребитель не удовлетворил командование Королевских ВВС и, провозившись с «Кобрами» до зимы и действительно исправив часть дефектов, англичане все же сняли их с вооружения и решили передать Советскому Союзу. Это вполне вписывалось в упоминавшуюся выше тенденцию отправлять из Великобритании в СССР побольше техники именно американского происхождения (23513).

6 апреля 1939 Польша и Британия заключили договор о создании военного альянса (4962).

6 апреля 1939 Й.Бек подписал в Лондоне временное соглашение о взаимопомощи; постоянное должно было последовать в будущем. Теперь и Великобритания, и Франция были связаны с Польшей формальными союзническими обязательствами (3871).

6 апреля 1939 было подписано англо-польское соглашение о взаимопомощи в случае германской агрессии (2536,25) - по другим данным - еще 29 марта 1939
April 6 1939 Prime Minister Chamberlain announced in the House of Commons a Polish-British agreement, bringing into existence a triple alliance - France, Great Britain, and Poland. The agreement was a provisional mutual-aid pact, pending the elaboration of a formal treaty of alliance (1223).

6 апреля 1939 Премьер Министр Англии Чемберлен объявил в Палате Представителей о Польско-Британском соглашении, которое породило тройственный союз Франции, Англии и Польши. Это было соглашение о взаимопомощи (1223).

Авиапромышленность:

В начале апреля 1939 года из-за поломки шасси, на завершающем этапе, прервались государственные испытания самолета СЗ-3. Для ремонта машину отправили в Москву. По результатам испытаний был составлен отчет, в заключении которого отмечалось, что:
«1. Самолет «Иванов» с мотором М-87А государственные испытания прошел удовлетворительно.
2. Рекомендовать самолет «Иванов» принять на вооружение ВВС РККА в качестве легкого бомбардировщика, с возможностью использования его в варианте штурмовика и ближнего разведчика в смешанной конструкции (деревянный фюзеляж и металлические крылья) с моторами М-87А и М-88.
3. Предложить ПГУ НКАП к 1.11.39 г. изготовить первую серию самолетов в количестве 10 экземпляров для прохождения войсковых испытаний, которые закончить к 1,01.40 г.
4. К 1.06.39 г. заводу № 156 представить в НИИ ВВС самолет «Иванов» с М-88 для прохождения испытаний» (11849).

В начале апреля 1939 на СЗ-З уже на завершающем этапе испытаний произошла поломка шасси Для ремонта машину отправили в Москву Несмотря на то. что программу не удалось завершить, НИИ ВВС подготовил отчет, в заключении которого указывалось «Самолет «Иванов» с мотором М-87А государственные испытания прошел удовлетворительно» Машину рекомендовали принять на вооружение ВВС в качестве легкого бомбардировщика с возможностью использования его как штурмовика и ближнего разведчика с применением смешанной конструкции (деревянный фюзеляж и металлическое крыло) с моторами М-87А и М-88. 1-му Главному управлению (ПГУ) НКАП предлагалось к 1 ноября 1939 г изготовить десять самолетов для войсковых испытаний, которые намеревались завершить к 1 января 1940 г Варианта с новым мотором М-88 еще не существовало, его только предстояло построить. Завод № 156 должен был представить его в НИИ ВВС к 1 июня 1929 (19102).

В начале апреля 1939 г. уже на завершающем этапе испытаний на СЗ-З произошла поломка шасси Для ремонта машину отправили в Москву Несмотря на то. что программу не удалось завершить, НИИ ВВС подготовил отчет, в заключении которого указывалось: «Самолет «Иванов» с мотором М-87 А государственные испытания прошел удовлетворительно» Машину рекомендовали принять на вооружение ВВС в качестве легкого бомбардировщика. с возможностью использования его как штурмовика и ближнего разведчика с применением смешанной конструкции (деревянный фюзеляж и металлическое крыло) с моторами М-87А и М-88 1-му Главному управлению (ПГУ) НКАП предлагалось к 1 ноября 1939 г изготовить десять самолетов для войсковых испытаний, которые намеревались завершить к 1 января 1940 г Варианта с новым мотором М-88 еще не существовало, его только предстояло построить. Завод № 156 должен был представить его в НИИ ВВС к 1 июня (24941).

В начале апреля 1939
ОТЧЕТНЫЕ ДАННЫЕ О РАБОТЕ ОПЫТНО-КОНСТРУКТОРСКОГО ОТДЕЛА ЗАВОДА № 21 (ЦЕХ № 240; ОКБ), ЛАБОРАТОРИИ СТАТИЧЕСКИХ ИСПЫТАНИЙ ЗА ПЕРВЫЙ КВАРТАЛ 1939 ГОДА (Л. 13)
§ 2. Выполнены следующие основные работы (в соответствии с планом опытных работ завода № 21 на 1939 год)
1. Заказ № 1631 установка [на самолет И-16] мотора М-62.
2. Заказ № 1632 - сопроводитель с подвесными б[ензо]баками.
4. Заказ № 1634 3 самолета с синхронными пушками ШВАК 12, 7 мм.
5. Заказ № 1635 3 самолета с крыльевыми пулеметами системы «СН» (Л. 14)
11. Заказ № 1681 Установка ПАУ-22 (ФКП).
12. Заказ № 1364с Установка реактивных снарядов - 2 комплекта.
ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 321. Подлинник. Машинопись (20956).

В начале апреля 1939 года в адреса ПГУ НКАП и НИИ ВВС была на правлена пояснительная записка к проекту самолета И-16ТК: «Самолет И-16ТК представляет собой дальнейшую модификацию самолета И-16. На самолете установлены два турбокомпрессора типа ЦИАМ, повышающими высотность мотора М-26В до высоты 7500-8000 м. Основными условиями, внесенными в проект при компоновке, являются:
Возможность установки турбокомпрессоров на имеющихся в частях ВВС РККА самолетах с минимальным количеством переделок.
Облегчить обслуживание винтомоторной группы и дать подход к осмотру и регулировке синхронизаторов.
Установка турбокомпрессоров на мотор состоит из следующих агрегатов:
1 Два турбокомпрессора типа ЦИАМ, расположенными по обоим сторонам самолета под капотом мотора.
Системы специального коллектора выхлопных газов, идущих в турбину.
Системы всасывающих патрубков.
Системы нагнетающих труб, идущих от турбокомпрессора в карбюратор.
Крепление турбокомпрессоров .
Специальной маслопомпы типа ЦИАМ.
Дополнительной системы маслопровода, питающего турбокомпрессоры.
Бензопомпы БНК-6 (взамен БНК-2).
Винт ВИШ - системы Бас-Дубова или завода № 156 сист. Жданова.
Системы управления винтом и перепуском горячих газов на турбину.
Приборы, контролирующие работу ТК (2 тахометра) и одна термопара на первый самолет (на 4 цилиндр).
Предохранительная металлическая обшивка по бортам фюзеляжа на линии установки турбокомпрессоров.
Для производства установки на существующие самолеты необходимо произвести следующие дополнительные работы кроме перечисленных:
Изменить направление тяг высотного корректора дросселя и опережение зажиганием мотора.
Снять с крышек капота выходные ковши и сделать вместо них «Жабры». На боковых крышках капота кроме этого поставить стальные листы около ТК и обтекатели на всасывающие патрубки.
Заменить одну из тяг переднего крепления синхронных пулеметов.
Заменить маслорадиатор с «6» на «8» с соответствующей заменой креплений, подводящих и отводящих воздух патрубков , а также изменить маслотрубопровод.
Необходимость последней работы будет проверена на первом самолете.
В целях обеспечения наилучшего подхода к агрегатам мотора в эксплоатации, конструкция креплений турбокомпрессоров предусматривает откидывание их путем поворота вокруг оси заднего крепления. С этой целью введены специальные легкосъемные соединения горячих труб с ресиверами и разъемы нагнетательных труб. Наличие гибких шлангов маслопровода не требует разъяснения их при откидывании турбокомпрессоров. Система управления перепуском запроектирована шарнирной.
Процесс откидывания турбокомпрессора, состоящий всего из четырех (так в тесте) операций. Следует: 1. Отвернуть два соединения горячих труб. 2. Откинуть замок соединения нагнетательных труб. 3. Отвернуть гайку переднего крепления, после чего турбокомпрессор свободно повернется вокруг оси заднего крепления, обеспечивая подход к мотору, отвечающий обычным условиям эксплоатации серийного самолета.
Вес самолета с турбокомпрессорной установкой и установкой винта системы Бас-Дубова увеличивается на 110 кг. Скорость на высоте 7500 м - 503 км. Подъем на высоту 7500 м -10-12 мин» (24854).

В начале апреля 1939 И-180-2 ночью под эскортом милиции был перевезен на подмосковный аэродром и ли назначили С.П.Супруна и 1 мая 1939 он пролетел над КП (2863,76).
Самолет И-180-2 был закончен постройкой в апреле 1939 года, в середине апреля месяца 1939 его доставили для проведения испытаний на аэродром НИИ ВВС в Щелково. На этот раз к первому полету готовились особенно тщательно, неоднократно проверяли и опробовали все системы и узлы. Однако опять торопились - на носу был традиционный первомайский парад, показать на котором новую машину было просто необходимо. Летчиком-испытателем И-180-2 был назначен Степан Супрун (3203,13).

В начале апреля 1939 на 31 заводе спустили на воду первый экз. цельнодеревянного МБР-7 (ЦКБ МС-8) Г.М.Б. с М-103 и надписью "Подарок XVII съезду ВКП(б) (2555,127).

В начале апреля 1939 г. Артем Иванович Микоян (брат А.И.Микояна- наркома внешней торговли 1937 г.) после окончания в 1937г Военно-Воздушной академии, работая военпредом на заводе N1, проявляет инициативу в конструкторской работе, чем обращает на себя внимание директора завода П.А.Воронина и главного инженера П.В.Дементьева. Микояна переводят в КБ Н.Н. Поликарпова (24105).

В начале апреля 1939 были подготовлены:
Сведенияч об укупорки и количестве необходимых ящиков на 1000 изделий:
	Наименование АБ
	№№ чертежа
	Количество ящиков на 1000

	ФАБ-1000
	3-243
	1000

	ФАБ-500
	2-242
	1000

	250
	3-246
	1000

	100
	3-244
	1000

	50
	3-241
	1000

	..АБ-200
	3-246
	1000

	25
	2-569
	500

	..АБ-203
	3-0143
	1000

	1000
	2-0747
	1000

	500
	2-0846
	1000

	15
	не утвержден
	

	2,5
	3-76
	

	8М6
	не утвержден
	

	50
	3-0447
	

	10тг
	3-475
	

	2,5-т
	3-490
	

	1-э
	3-406
	

	25
	3-85
	

	15
	
	


(4168,17)

Авиапромышленность:

7 апреля 1939 года в НИИ ВВС было подготовлено заключение и предложения на Эскизный проект самолета СБ конструкции Архангельского (6892, 238-241).

7 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 3 полета на стрельбу (простреляны плямягасители), продолжительностью 1:10 (3471).

7 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев 11 апреля 1939 года утвердили Отчет по эксплуатационным испытаниям 2-х моторного учебно-тренировочного бомбардировщика № 17 конструкции Яковлева в зимних условиях на лыжах
Отв. исполнители:
Вед. инженер и летчик в/инженер 3 ранга Фингеров
Цель испытаний
Выявить особенности эксплоатации самолета в зимних условиях.
Определить пригодность опытных лыж.
Самолет прибыл в НИИ ВВС 13 марта 1939 года.
Самолет находился на испытаниях с 14 по 25 марта 1939 года.
За время испытаний проведено 83 полета продолжительностью 8 час. 15 мин.
Из-за невозможности взлета с нормальным полетным весом снятие летных характеристик не производилось.
Заключение
Взлетные свойства учебно-тренировочного бомбардировщика № 17 с моторами, снабженными деревянными винтами, в зимних условиях на лыжах – неудовлетворительны (4311).

7 апреля 1939 отказались от С.710. Зато 28 апреля заказали С.720 (12010).

7 апреля 1939 г. Письмо Наркомвнешторга СССР в Амторг о покупке военных самолетов в США
Амторг. Тов. Баранову. 
Посылая при этом копию письма фирмы "Beech Aircraft Corporation" от 13 декабря 1938 г., просим выяснить у фирмы возможность покупки, срока поставки и стоимости одного экземпляра самолета с полным вооружением, выполненным в следующих вариантах: 1) 
Модель АТ18: в варианте тренировочном с вооружением; в варианте бомбардировочном с вооружением. 2) 
Модель ВТ18Д: в варианте тренировочном с вооружением. Всего три самолета, т. е. по одному самолету каждого варианта. 
По стоимости самолета приведите свою калькуляцию. 
Приложение: копия письма фирмы на 1 листе. 
Инженерный отдел НКВТ Маштаков 
Рябченко 
РГАЭ. Ф. 413. On. 9. Д. 11. Л. 7. Подлинник (12152).

7 апреля 1939 г.
Письмо Наркомвнешторга СССР в Амторг о покупке военных самолетов в США79
7 апреля 1939 г.
Амторг. Тов. Баранову.
Посылая при этом копию письма фирмы “Beech Aircraft Corporation” от 13 декабря 1938 г., просим выяснить у фирмы возможность покупки, срока поставки и стоимости одного экземпляра самолета с полным вооружением, выполненным в следующих вариантах:
1) Модель АТ18: в варианте тренировочном с вооружением; в варианте бомбардировочном с вооружением.
2) Модель ВТ18Д: в варианте тренировочном с вооружением. Всего три самолета, т. е. по одному самолету каждого варианта.
По стоимости самолета приведите свою калькуляцию.
Приложение: копия письма фирмы на 1 листе .
Инженерный отдел НКВТ Маштаков
Рябченко
РГАЭ. Ф. 413. On. 9. Д. 11. Л. 7. Подлинник.
Приложение в деле отсутствует (20560).

7 апреля 1939 г.
Письмо Наркомвнешторга СССР в Амторг о покупке военных самолетов в США
Амторг. Тов. Баранову.
Посылая при этом копию письма фирмы "Beech Aircraft Corporation" от 13 декабря 1938 г., просим выяснить у фирмы возможность покупки, срока поставки и стоимости одного экземпляра самолета с полным вооружением, выполненным в следующих вариантах:
1) Модель АТ18: в варианте тренировочном с вооружением; в варианте бомбардировочном с вооружением.
2) Модель ВТ18Д: в варианте тренировочном с вооружением. Всего три самолета, т. е. по одному самолету каждого варианта.
По стоимости самолета приведите свою калькуляцию. Приложение: копия письма фирмы на 1 листе .
Инженерный отдел НКВТ Маштаков
Рябченко
РГАЭ. Ф. 413. On. 9. Д. 11. Л. 7. Подлинник (18287).

7 апреля 1939 г. Письмо Наркомвнешторга СССР в Амторг о покупке военных самолетов в США19 
Амторг. Тов. Баранову.
Посылая при этом копию письма фирмы "Beech Aircraft Corporation" от 13 декабря 1938 г., просим выяснить у фирмы возможность покупки, срока поставки и стоимости одного экземпляра самолета с полным вооружением, выполненным в следующих вариантах: 1)
Модель АТ18: в варианте тренировочном с вооружением; в варианте бомбардировочном с вооружением. 2)
Модель ВТ18Д: в варианте тренировочном с вооружением.
Всего три самолета, т. е. по одному самолету каждого варианта.
По стоимости самолета приведите свою калькуляцию.
Приложение: копия письма фирмы на 1 листе .
Инженерный отдел НКВТ Маштаков
Рябченко
РГАЭ. Ф. 413. On. 9. Д. 11. Л. 7. Подлинник (18397).

С 7 по 15 апреля 1939 года мотор АМ-35 завода № 24 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке (7721, 251-252).

Другие оборонные отрасли:

7 апреля 1939 г. на совещании хозяйственного актива «Нового Сормова», директор Чмутов, в частности, сказал: «Главными недостатками в работе завода в 1938-м — начале 1939 года остаются плохое выполнение ежедневных планов, сверхурочные работы, штурмовщина, кустарничание в области технологического процесса, импровизация». [65 — ГУ ЦАНО, Ф. 2491, Оп. 1, Д. 189, Л. 142.]. В результате постоянной перегрузки и нещадной эксплуатации оборудования в 1938 г., в начале следующего года 25 % станков требовали капитального и 40 % текущего ремонта. При этом в кузнечно-прессовом и литейном цехах капремонта требовало 54–56 % оборудования, особенно печи и прессы. Ремонтно-механический цех, часто загружавшийся непрофильными заданиями, не справлялся с ремонтом станков. Характерно, что наряду с постоянной штурмовщиной наблюдалось и большое количество простоев. За десять месяцев 1939 г. они составили 470 тысяч человеко-часов, из них 138 тысяч — из-за поломок оборудования и 55,8 тысячи — из-за нехватки инструмента. Фонд зарплаты за 1938 г. на заводе был перерасходован на один миллион рублей. Подобные явления наблюдались и в дальнейшем. Так, в апреле 1940 г. в ходе ревизии завода по линии 1 Главного управления Народного комиссариата вооружений (НКВ) СССР было выявлено, что с 1 марта 1939 г. по 1 апреля 1940 г. на «Новом Сормове» официально использовали 1 321 790 сверхурочных часов при разрешенном максимальном лимите в 997 200 часов. [66 — Там же, Д. 464, Л. 6.] (11741).

7 апреля 1939 техпроект и макет КВ были одобрены комиссией под председательством пом. нач. АБТУ РККА ви 1 ранга Коробкова (2123).

7 апреля 1939 г. состоялось заседание макетной комиссии по танку КВ, а в мае были утверждены рабочие чертежи опытного образца танка с двигателем М-17Ф и планетарной КПП. Но в июне 1939 г. задание было скорректировано в сторону применения дизельного двигателя (10782).

7 апреля 1939 г. в соответствии с ПСМ в Красноярске начал строиться как филиал Норильского ГМК Аффинажный завод. В 10.1940 г. строительство выделено в самостоятельный завод № 169 НКВД. В 1952 г. завод переведен из системы МВД в МЦМ. Имел наименование «п/я 121» (-1967 г.).
В 12.1942 г. введена в действие 1-я очередь завода - опытная обогатительно-аффинажная установка в здании бытового корпуса, а 23.03.1943 г. получены первые в СССР 1291 грамм платины и 3235 граммов палладия из норильской руды (этот день принято считать днем рождения завода). В том же году введены в строй отделение плавки цеха обогащения и цех никелевых солей. 11.05.1944 г. вышло постановление ГКО № 5858 об обеспечении работы завода. В 1944 г. введен цех аффинажа родия и иридия, цех газоводоочистки; в 1945 г. - цех аффинажа платины и палладия, освоен выпуск слитков этих металлов; в 1950 г. - цех фракционного электролиза. В 04.1953 г. введена в эксплуатацию первая на заводе гуммированная центрифуга ТВ 600/350 г в цехе № 3. 29.02.1956 г. вышел приказ МЦМ № 65 «Об организации на КЗЦМ опытно-промышленного производства полупроводниковых кремния и германия». В 1958 г. на базе электромеханической службы и ремонтно-механического цеха образован единый цех по ремонту и изготовлению нестандартизированного оборудования (цех № 10). С 1959 г. налажен выпуск слитков аффинированного золота, в 1962 г. - технического серебра; с 1960 г. - производство полупроводникового кремния, а с 1962 г. - полупроводникового германия.
1.01.1967 г. предприятие переименовали в Красноярский завод цветных металлов («Красцветмет»).
В соответствии с ПСМ № 947 от 4.11.1989 г. образован Государственный концерн по производству цветных и драгоценных металлов «Норильский никель». В состав концерна вошел и «Красцветмет».
В 1993 г. в Швейцарии было закуплено специализированное оборудование и налажен выпуск мерных слитков золота массой 1000, 500, 250, 100 граммов, позднее налажено производство мерных слитков массой от 1 до 50 граммов. В 1997 г. запущено производство аффинированного серебра.
По указу Указу Президента РФ № 1017 от 30.06.1993 г. и распоряжению Госкомимущества № 727-р от 6.04.1994 г. завод в 12.1994 г. (вопреки воле коллектива) был акционирован и преобразован в дочернее ОАО «Красцветмет» им. В.Н. Гулидова» в составе РАО «Норильский никель». В 1999 г. заводу присвоено имя В.Н. Гулидова.
Крупнейший в России (2004 г.) аффинажный завод по производству золота (42%), металлов платиновой группы (98,5%).
Директор (1943-45 г.)- М.И. Гутман, (1945 г.-)- Н.Д. Кужель, (-1984-88 г.)- Б.М. Грайвер, (1988 г.-)- В.Н. Гулидов. Гендиректор (-2003-08 г.-)- И.В. Тихов.
Начальники цехов: № 10 (1958 г.-)- П.Ф. Ливанов; фракционного электролиза (1950 г.-)- В.И. Заиграева.
Особое проектно-конструкторское и технологическое бюро № 3 (ОПКБ-3) 4-го спецотдела НКВД
Действовало при заводе № 169 НКВД в 1940-е  г. (11982).

Армия:

7 апреля 1939 г. была Докладная записка А.А.Жданову о состоянии работы в отдельных подразделениях Тихоокеанского флота, представленные зам. начальника ОО НКВД ТОФ Дорожко. Д.9, л.21-35 (11775).

Внешняя политика:

7 апреля Риббентроп дал своему сотруднику П. Клейсту указание встретиться с кем-либо из советского посольства и затронуть тему возможного изменения германо-советских отношений. Клейст имел беседу с советником полпредства СССР в Германии Г. А. Астаховым (с участием представителя концерна «Вольф» Ф. Чунке). Вслед за этим статс-секретарь министерства иностранных дел Э. Вейцзекер беседовал 17 апреля с советским полпредом в Берлине А. Мерекаловым (17384).

За рубежом:

April 7 1939 An amphibian version of the PBY flying boat was ordered from Consolidated. This aircraft, the first successful amphibian patrol plane procured by the Navy, was the prototype for the PBY-5A which was widely used in World War II (1090).

7 апреля 1939 Консолидейтед получила заказ на амфибийный вариант PBY. Это был первый удачный заказ патрульного самолета-амфибии ВМФ и прототип PBY-5A, широко использовавшегося во время войны (1090).

7 апреля 1939 выполнил первый полет Potez 220

7 апреля 1939 Испания присоединилась к странам Оси (2258).

7 апреля 1939 г. Муссолини вторгся в Албанию; Албания должна была служить плацдармом для наступления на Балканах. Муссолини рассчитывал, что в сложившейся обстановке реакция на это будет слабой (3871).

7 (8 - 2100) April 1939 Italy occupies Albania (270).

7 (8) апреля 1939 Италия оккупировала Албанию (270).

7 апреля 1939 Высадка итальянских морских десантов (50 тыс.чел) в гг.Дуррес, Влера, Шаньгиньи, Саранда. Албанская армия оказывает сопротивление вторжению, особенно в порту Дуррес (7594).

7 апреля в 1939 году высадка итальянских морских десантов (50 тысяч человек) в городах Дуррес, Влера, Шаньгиньи, Саранда. Албанская армия оказывает сопротивление вторжению, особенно в порту Дуррес. 12 апреля на основе личной унии страна будет включена в состав Италии (15092).

7 апреля 1939 произошёл ещё один акт агрессии: вторжение итальянских войск в Албанию. Через несколько дней Чемберлен и Галифакс полетели в Рим, где подписали с Муссолини соглашение, фактически признававшее захват Италией Албании (9492).

7 апреля 1939 г. итальянские войска оккупируют Албанию. Муссолини провозглашает территорию Албании провинцией Италии. Албанский король Зога спасается бегством (11641).

7 апреля 1939 г. итальянские войска оккупируют Албанию. Муссолини провозглашает территорию Албании провинцией Италии. Албанский король Зога спасается бегством (24105).

7 апреля 1939 в Англии введена всеобщая воинская повинность (4962).

Авиапромышленность:

8 апреля 1939 М.М.Каганович писал И.В.С., В.М.М. и К.Е.В. Докладную записку N 273
"1. По самолету СБ
2. По самолету ДБ-3
В текущем году на заводах 39 и 18 на основе работ КБ были проведены в серии нижеследующие работы по самолету ДБ-3 2М-87А, значительно улучшающие эксплуатационные и тактические качества машины:
1. Повышена скорость с 400 км/час с М-86 до 435-450 км/час с М-87 и потолок с 9000 м до 10000м
2. Введены убирающиеся в полете лыжи, что увеличило скорость машины в зимних условиях на 40-45 км/час
3. На все машины устанавливаются протектированные бензобаки в центральной части самолета. Для крыльевых непротектированных баков введено заполнение их нейтральным газом
4. Увеличен вдвое запас кислорода и установлено новое бомбардировочное оборудование с подогревом. Эти изменения обеспечивают большую длительность полета и более надежную работу бомбардировочного оборудования при низких температурах.
5. Переоборудованы полностью кабина летчика и штурмана, введены триммера и флетнера на элеронах и рулях глубины, введено упрощенное управление подъемом шасси. все это значительно облегчает условия работы экипажа.
Все указанные изменения и переделки уже внедрены в серийное производство
ОК отделом завода 39 в настоящее время изготавливается модифицированная машина ДБ-3 с моторами М-88 с новым крылом из тавровых хромансилевых профилей, новой кабиной штурмана и новой нижней стрелковой установкой.
Эта модернизация увеличивает скорость машины до 485-500 км/час на высоте 6000 м. Потолок увеличивается до 11000.
Опытный образец будет выпущен на летные испытания в мае 1939. Уже в текущем году заводы 39 и 18 смогут перестроить производство и выпускать в 4 кв. модернизированные машины..."
3. По самолету И-153 (Чайка).
4. По самолету и-16 - был и проект постановления (1355,183):
К письму от 8 апреля 1939 прилагалась Краткая характеристика модификаций и испытаний, вводимых в самолеты СБ, ДБ-3, И-153 и И-16 и предложения НКАП по выпуску этих машин:
	Тип
	Сущность модификаций и изменений
	ЛД
	Предложения НКАП

	СБ
	Вводится новая компоновка ВМГ с последующей заменой
	Макс. гор. Скорость
	выпустить 850 СБ 2М-103

	
	мотора М-103 на М-104, убирающиеся лыжи и улучшенным
	с новой компоновкой
	

	
	обзором летчика
	435 км/час на 4200 м
	

	СБ
	Устанавливается М-105, изменяется крыло и носовая часть
	Макс. скор. - 470 км/час
	Выпустить в текущем году 810

	
	повышается прочность конструкции с 7 до 8, улучшаются
	на 4500м, а с М-106
	

	
	эксплуатационные качества и дальность. Возможна устан.
	- 500 км/час на 6500 м
	

	
	М-106 без изменений машины
	
	

	ДБ-3
	Устанавливаются М-88, полностью изменяется конструкция
	Макс. скор. 2М-87
	Выпустить в тек. году

	
	крыла, выбрасываются трубы и вводятся хромомолибденов.
	435-450 на 5000-5500
	на 39 60, уменьш. программу

	
	профиля, протектируются все бензобаки, изменяется
	а с 2М-88 - 485-500 на
	на 55, а на 18 - 50 с

	
	носовая часть фюзеляжа и частично шасси
	6000 м
	уменьш. прогр. на 50

	И-153
	Устанавливается М-62, 4-ШКАСс, убирающееся шасси
	Макс. скор. 460 на 4800
	Все И-153 выпускать с М-62

	И-16
	Устанавливается М-62 с частичной переделкой ВМГ
	Макс. скор. 475-480 на
	620 с М-62 в счет прогр.

	
	
	4800-5000 (1355)
	



8 апреля 1939 года нарком авиапромышленности Каганович М. писал письмо № 273 наркому обороны Ворошилову К.Е.
Докладная записка
По самолету “СБ”.
На 1939 год заводу № 22 установлена программа по выпуску самолетов СБ – 2400 единиц.
В I квартале завод выпустил 390 самолетов.
В целях улучшения летных и боевых качеств самолетов СБ, завод в 1939 году проводит две модификации:
Завод закончил подготовку производства по первой модификации и с конца апреля переходит на обниженную винтомоторную группу с мотором М-103 и убирающиеся в полете лыжи. Модифицированный таким образом самолет увеличит скорость в летнем варианте на 10-15 км/час и в зимнем – на 50-60 км на высоте 4200 м. Кроме этого значительно улучшается обзор летчика.
Указанная модификация потребовала от завода изготовления новых чертежей в количестве 2900 штук и новой оснастки (клепально-сборочные и слесарно-сварочные приспособления, оправки и штампы) – 3555 единиц, на что затрачено 193000 конструкторских часов и 280000 рабочих часов. Стоимость подготовки определяется в сумме 4885000 рублей.
Со II полугодия, в целях дальнейшего увеличения скорости, завод на эти самолеты будет ставить моторы М-104, что увеличит скорость на 20-25 км на высоте 6500 м.
вторая модификация самолета СБ, которую завод проведет в текущем году, даст самолету, помимо увеличения скорости, также увеличение дальности, повысит прочность конструкции с 7 до 8 крат, усилит боевую мощь самолета и улучшит эксплуатационные качества машины. Эти самолеты будут оборудованы моторами М-105. Скорость СБ с этими моторами повысится до 470 км на высоте 4500 м.
При установке на мотор М-105 двухскоростного нагнетателя, скорость машины повысится до 500 км на высоте 6500 м.
Эти цифры не являются для СБ предельными, так как установка турбокомпрессора на мотор М-105 еще более повысит и скорость, и высотность самолета.
Вторая модификация потребует от завода изготовления 7294 штук новых чертежей и 5950 единиц новой оснастки, трудоемкостью 315000 конструкторских часов и на изготовление оснастки 615000 рабочих часов. Стоимость подготовки определяется в сумме 9550000 рублей.
Учитывая огромный объем работы по подготовке производства, завод сможет осуществить запуск модифицированных машин в производство только с сентября 1940 года и выпустить в IV квартале 150 новых машин, полностью перестроив в декабре завод на новые машины.
Для осуществления этой модификации с программы завода необходимо снять 555 самолетов, чтобы дать возможность заводу уже в текущем году изготовить и освоить указанный объем оснастки.
Программа завода на 1939 год выразится в следующих цифрах:
Самолеты СБ с моторами М-103 – 885 единиц
Самолеты СБ с моторами М-104 – 810 единиц
Самолеты СБ с моторами М-105 – 150 единиц
Итого: 1845 единиц
II. По самолету ДБ-3.
В текущем году на заводах №№ 39 и 18 на основе работ КБ были проведены в серии нижеследующие работы по самолету ДБ-3 3М-87, значительно улучшившие эксплуатационные и технические качества машины:
Повышена скорость с 400 км с М-86 до 435-450 с М-87 и потолок с 9000 м до 10000 м.
Введены убирающиеся в полете лыжи, что увеличило скорость машины в зимних условиях на 40-45 км.
На все машины устанавливаются протектированные бензобаки в центральные части самолета. Для крыльевых непротектированных баков будет введена установка для заполнения их инертным газом.
Увеличен вдвое запас кислорода и установлено новое бомбардировочное оборудование с подогревом. Эти изменения обеспечивают большую длительность полета и более надежную работу бомбардировочного оборудования при низких температурах.
Переоборудована полностью кабина летчика и штурмана, введены триммера и флетнера на элеронах и рулях глубины, введено упрощенное управление подъемом шасси. Все это значительно облегчает условия работы экипажа.
Все указанные изменения и переделки уже внедрены в серийное производство.
Опытно-конструкторским отделом завода № 39 в настоящее время изготовляется модернизированная машина ДБ-3 с моторами М-88 с новым крылом из тавровых хромансилевых профилей, новой кабиной штурмана и новой передней стрелковой установкой.
Эта модернизация увеличивает скорость машины до 485-500 км/час на высоте 6000 м. Потолок машины увеличивается до 11000 м.
Опытный образец будет выпущен на летные испытания в мае 1940 года. Уже в текущем году заводы №№ 39 и 18 смогут перестроить производство и выпускать в IV квартале модернизированные машины.
Для осуществления этой перестройки каждому заводу необходимо:
Спроектировать и изготовить 593 новых сборочных приспособлений общей трудоемкостью 140000 рабочих часов.
Освободить с июня часть стапелей, занятых в настоящее время в производстве для переделки под новую машину.
В связи с подготовкой и перестройкой производства завод № 39 сможет в текущем году выпустить 60 новых машин, уменьшив годовую программу на 55 машин; завод № 18 выпустит 50 новых машин, уменьшив годовую программу на 50 машин.
Таким образом, годовая программа по заводам №№ 39 и 18 выразится в следующих цифрах:
По заводу № 39 – самолетов ДБ-3 2М-87 – 260 штук
самолетов ДБ3Ф 2М-88 – 60 штук
Итого: 320 штук
По заводу № 18 - самолетов ДБ-3 2М-87 – 500 штук
самолетов ДБ3Ф 2М-88 – 50 штук
Итого: 550 штук
III. По самолету И-153 (“ЧАЙКА”).
Завод № 1 во II квартале заканчивает производство самолетов И-15-бис и переходит на выпуск самолетов И-153 с мотором М-62, имеющих более высокие летно-тактические данные по сравнению с И-15 бис и может выпустить в текущем году 1700 самолетов.
Максимальная скорость самолета И-15 бис – 370 км/час на высоте 3300 м
Максимальная скорость самолета И-153 – 460 км/час на высоте 4800 м
Кроме этого, завод изготовил самолет И-153 с мотором М-63, который в настоящее время проходит заводские летные испытания.
Самолет даст максимальную скорость – 485 км/час на высоте 5200 м.
IV. По самолету И-16.
Завод № 21 в настоящее время изготавливает самолет И-16 с мотором М-62, который в начале мая выйдет на летные испытания.
Скорость самолета И-16 М-62 увеличивается по сравнению с И-16 М-25В на 30-35 км и достигнет 475-480 км на высоте 4800-5000 м.
Состояние работ по этому самолету позволит уже с сентября начать выпуск самолетов И-16 с мотором М-62.
Таким образом, завод № 21 до конца 1939 года сможет выпустить в счет своей программы 620 самолетов И-16 М-82.
В соответствии с вышеизложенным, прошу утвердить прилагаемый при сем проект постановления КО.
Краткая характеристика модификаций и изменений, вводимых в самолеты СБ, ДБ3, И-153 и И-16 и предложения НКАП по выпуску этих машин
	Тип самолета
	Сущность модификации и изменений
	Летные данные
	Предложения НКАП

	СБ
	Вводится новая компоновка винтомоторной группы с последующей заменой мотора М-103 на мотор М-104, убирающиеся в полете лыжи и улучшается обзор летчика.
	Максимальная скорость СБ 2М103 с новой компоновкой 435 км на высоте 4200м
Максимальная скорость СБ 2М104 – 455 км на высоте 6500 м
	Выпустить СБ 2М103 – 885 штук

Выпустить в текущем году 810 самолетов

	СБ
	Устанавливается мотор М-105, изменяется крыло и носовая часть, повышается прочность конструкции с 7 до 8 крат, улучшаются эксплуатационные качества и повышается дальность машины. В дальнейшем возможна установка мотора М-106 без изменения на самолете.
	Максимальная скорость СБ 2М105 – 470 км на высоте 4500 м
Максимальная скорость СБ 2М106 – 500 км на высоте 6500 м
	Выпустить в текущем году 150 самолетов СБ 2М105, уменьшив годовую программу заводу № 22 на 555 штук

	ДБ3
	Устанавливаются моторы М88, полностью изменяется конструкция крыла, выбрасываются трубы и вводятся хромансилевые профили, протектируются все бензобаки, изменяется носовая часть фюзеляжа, частично изменяются шасси.
	Максимальная скорость ДБ3 2М87 – 435-450 км на высоте 5000-5500 м
Максимальная скорость ДБ3 2М88 – 485-500 км на высоте 6000 м
	Выпустить в текущем году на заводе № 39 60 новых машин, уменьшив годовую программу на 55 машин.
На заводе № 18 выпустить 50 новых машин, уменьшив годовую программу на 50 штук.

	И-153
	Устанавливается мотор М-62, 4 синхронных пулемета Шкас, убирающееся шасси.
	Максимальная скорость И-15 бис М25В – 370 км на высоте 3300 м
И-153 М62 – 460 км на высоте 4800 м
	Все самолеты И153 выпустить с мотором М62.

	И-16
	Устанавливается мотор М-62 с частичной переделкой винтомоторной группы.
	Максимальная скорость И-16 М25В – 445 км на высоте 3600 м. И-16 М-62 – 475-480 км на высоте 4800-5000 м.
	Выпустить в текущем году 620 самолетов И16 М62 в счет программы 1939 года.


(7707, 18-23).

8 апреля 1939 г. нарком НКАП Каганович направляет докладную записку в СНК Молотову и НКО Ворошилову, в которой приводит перечень сделанных улучшений на самолете ДБ-3. Модернизация позволила увеличить скорость и потолок самолета (24105).

8 апреля 1939 года нарком авиапрома М.М. Каганович в своей докладной записке, направленной И.В. Сталину, В.М. Молотову и К.Е. Ворошилову, описывал процесс совершенствования ДБ-3:
«В текущем году на заводах 39 и 18 на основе работ КБ были проведены в серии нижеследующие работы по самолету ДБ-3 2М-87А, значительно улучшающие эксплуатационные и тактические качества машины:
[bookmark: bookmark70]Повышена скорость с 400 км/час с М-86 до 435-450 км/час с М-87 и потолок с 9000 м до 10000 м.
Введены убирающиеся в полете лыжи, что увеличило скорость машины в зимних условиях на 40-45 км/час.
[bookmark: bookmark72]На все машины устанавливаются протектированные бензобаки в центральной части самолета. Для крыльевых непротек- тированных баков введено заполнение их нейтральным газом.
[bookmark: bookmark73]Увеличен вдвое запас кислорода и установлено новое бомбардировочное оборудование с подогревом. Эти изменения обеспечивают большую длительность полета и более надежную работу бомбардировочного оборудования при низких температурах.
[bookmark: bookmark74]Переоборудованы полностью кабина летчика и штурмана, введены триммера и флетнера на элеронах и рулях глубины, введено упрощенное управление подъемом шасси. все это значительно облегчает условия работы экипажа.
Все указанные изменения и переделки уже внедрены в серийное производство» (24327).

8 апреля 1939 в ходе испытаний ХАИ-52 с М-62 была показана скорость у земли 375 км/час. Иванов с более мощным М-87А показал примерно те же данные (1354).

8 апреля 1939 г. в Харькове с аэродрома авиазавода №135 Сокольники состоялся четвертый полет по программе заводских испытаний штурмовика-разведчика ХАИ-52 с двигателем М-62, разработка которого продолжалась на предприятии под руководством А.А. Дубровина. В этот день достигнута скорость у земли 375 км/ч, что подано как очень хороший результат (25643).

8 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 31 полет на испытания шасси, продолжительностью 2:00 (3471).

8 апреля 1939 был подготовлен акт:
Комиссия в составе председателя - представителя УВВС РККА Бригинженера т. ЛЕВИНА М.А. и членов: главного инженера войскового соединения 9136 военинженера 1 ранга БЕЛОУСОВА А.А. , пом.командира по эксплоатации войскового соединения 9192 всенинженера 1 ранга т.КРАВЧЕНКО Ф.В., пом. командира по эксплоатации войсковой части 8754 военинженера 2 ранга т. МАРАЛЬЯНА И.Я., военного представителя УВВС РККА на заводе № 29 военинженера 2 ранга т. ПОЛОННИКОВА Н.П., представителя 3 главного управления НКАП т. ГЛАГОЛЕВА М.П., представителя завода № 29 т. КРИВОВА Н.И. и тов. ГУСЕВА В.С. произвела обследование эксплоатации мотора М-85, М-86 и М-87А в войсковом соединении 9192 и установила следующее:
1. За время эксплоатации моторов М-85, М-86 и М-87А с июня 1938 г. до апреля 1939 г. не выработали положенного им технического ресурса 39 моторов,из них 21 мотор М-85, 9 моторов М-86 и 9 моторов М-87А.
Из этих 39 моторов 37 было снято с самолета и направлено на восстановление в техмастерские войскового соединения 9192 и на завод № 29, у остальных 2-х моторов на самолете были заменены поршневые кольца, после чего эти моторы отработали полностью свой ресурс.
Кроме того, было много случаев (болзе 70) замен магнето типа Вольтекс и МВ-14 не выработавших положенного им техресурса.
2. В результате преждевременного выхода из строя моторов они не доработали до установленного техрессурса - 2155 часов, что составляет 37,5% по отношению к общему налету всех моторов этого типа за весь период их эксплоатации в Войсковом соединении 9192.
3. В первый период эксплоатации (с июня по октябрь 1938 г.) моторы М-85, М-86 и М-87 не выработали положенного им техресурса 22 мотора, а во второй период эксплоататции (с ноября 1938 г. до апреля 1939 г.) - 17 моторов.
4. Наиболее частыми дефектами, вызывавшими преждевременный выход из строя моторов, является:
а) Прогар поршней - всего 11 случаев, из них в первом периоде эксплаатации - 8 случаев (все у моторов М-85 и М-86), а во втором периоде эксплоатации - 3 случая (по одному у моторов М-85, М-86, и М-87А)
б) Разрушение шарикоподшипников нагнетателя только во втором периода эксплоататции - 4 случая и все у моторов М-87А.
в) Разрушение валиков маслопомпы - всего 4 случая, из них 3 случая в первом пеироде эксплоатации у моторов М-85 и 1 случай во втором периоде эксплоатации у мотора М-87А.
г) Выпадание седел клапанов - всего 4 случая (все в первом периоде эксплоатации у моторов М-85, и М-86 - смотри сводную таблицу 1 и 2)
Таким образом, один из этих четырех дефектов (выпадание седел клапанов) во второй период эксплоатации не имеет место два других дефекта (прогар поршней и рашрушение валика маслопомпы) повторяется, но в меньшем количестве, чем в первом периоде эксплоатации и появляется новый дефект - разрушение шарикошодшипников нагнетателя мотора М-87, впервые поступившего в эксплоатации в Войсковое соединение 9192 а начале второго периода.
5. Преждевременный выход из строя 17 моторов за второй период эксплоатации (с ноября 1938г. до апреля 1939 г.) следует отнести как за счет дефектов производства завода № 29, так и за счет дефектов эксплоатации, а именно:
а) из трех случаев прогара поршней на мотогах за №№ 85276, 86402 и 817155 - два случая на моторах за №№ 85276 и 87155 произошли по вине эксплоатации вследствие заниженного октанового числа топлива и возможного обеднения смеси высотным корректором.
Прогар же поршней на моторе 86402 был вызван некондиционностью поошневых колец производства завода № 29.
б) из четырех случаев разрушения шарикоподшипников нагнетателя на моторах за №№ 87281, 87415, 87447 и 87519, один мотор 87281 вышел из строя по вина производства (некондиционность шарикоподшпников ГПЗ-2 и неправильный монтаж этого узла на заводе № 29).
В трех случаях на моторах 87415, 87447 а 87519 было установлено нарушение инструкций по пользованию ВИШ-3 (полет по горизонтали на высотах 5000-6000 метров с малым шагом винта) при этом, по показаниям летчиков, число оборотов мотора не превосходило допустимых для моторов чисел; в одном из этих трех случаев (мотор № 87519) летчик по обнаружении в полете неисправности мотор (падение Рк) полет на этом моторе не прекратил, а продолжал работать на нем более 4-х часов. Так, что вина за разрушение этого мотора должна быть отнесена к эксплоатации.
По остальным двум случаям на моторах за №№ 87415 и 87447, Комиссия не вынесла решения, так как эти два мотора были отправлены из войскового соединения 9192 на завод № 29 еще до приезда комиссии.
в) Два случая выпадания шайбы поршневого пальца у моторов за №№ 86483 и 86304 произошли по вине производства завода № 29.
г) Один случай разрушения зубьев шестерни на валике маслопомпы у мотора № 87596 произошел по вине производства. Вероаяная причина - неправильный.монтаж, эгого узла на заводе № 29.
д) Один случай среза шпилек валика привода бензопомпы на моторе № 87493. Вероятная причина: на заводских испытаниях подгорел ротор бензопомпы и при ее замене состояние шпилек валика привода бензопомп не было достаточно проверено.
е) один случай подгара распорной втулки, кулачковой шайбы к колен валу у мотора № 87207 произошел по вине эксплоатации (вероятная причина подгара распорной втулки - недостаточное чистое масло и незапресовка масла в коленвал.)
ж) Один случай гидроудара на моторе № 8553, приведший к поломке шатуна произошел по вине эксплоатации вследствие недостаточной расконсервации мотора перед запуском в зимних условиях.
з) Один случай поломки верхнего диска фрикциона динамо на моторе № 8587 произошел по вине производства завода № 29 (некондиционная деталь.)
и) Один случай наличия стружки в маслоотстойнике мотора № 87121 произошел по вине эксплоатации. Мотор был поставлен на самолет. В т.ч. после аварийного мотора. При этом маслобаки и магистраль не были достаточно промыты.
к) Один случай разрушения кривошипно-шатунного механизма на моторе № 66405. Мотор до окончания работ комиссии полностью не был разобран, так как цилиндры снять нормальным путем было невозможно.
По состоянию масляных фильтров и деталей кривошипно-шатунного механизма, вероятная причина дефекта - работа мотора с недостаточной смазкой.
л) Один случай выбрасывания масла из выхлопных патрубков у мотора № 85484. Комиссией не разобран, так как к моменту окончания работы комиссии - мотор не был полностью разобран.
6. В эксплоатации моторов М-85, М-86 и М-87А в Войсковом соединении № 9192 имели место следующие нарушения инструкции по эксплоатации этих моторов:
а) Заниженное октановое число топлива. Анализы топлива, на котором работал мотор № 87155 показал октановое число 86,5 ( по данным завода № 29) и 88 ( по данным НИИ ВВС РККА) вместо нормы 90-92.
Анализ топлива, взятый из цистерны емкостью в 50 куб. метров с количеством топлива 36 тонн для моторов М-87А, показал октановое число 78,5 (по данным НИИ ВВС) у образца, взятого сверху цистерни и 88 у образца, взятого из середины цистерни, вместо нормы 90-92.
Образец взятый одновременно с этим из автоцистерны емкостью 3200 литров для мотора М-85 показал нормальное октановое число 87.
б) Применение некондиционного масла ( наличие вкасторке минерального масла, механических примесей и воды) см. прилагаемые анализы; акт и расследование о некондиционности касторового масла, находящихся в Войсковом сочинении 9192.
в) Часть технического персонала не зашприцовывает горячее масло в носок коленвала и заднюю крышку.
г) Имели место случаи запуска моторов зимой без предварительного подогрева:
д) имеются случаи неправильного пользования высотным корректором с чрезмерным обеднением смеси, мало пользуются газоанализаторами.
е) Имеются случаи пользования ВИШ'ем на малом шаге в горизонтальном полете на высотах расчетной и выше.
ж) Имели место случаи, когда при появлении неисправности моторов в полете, полет на этом моторе не прекращался длительное время ( Мотор за № 87519 более 4 часов.)
з) Имевший место случай гидроудара показывает на недостаточное внимание к расконсервации моторов в зимнее время.
и). Формуляры моторов ведутся небрежно: имеют место случаи, когда в формуляры не записываются такие работы, как замена на самолете цилиндров, поршневых колец, поршней (мотор № 86402).
к) хранение моторов на складе неудовлетворительное, помещение холодное, не отапливается, температура и влажность в помещении соответствуют наружному воздуху. Моторы, прибывщие в феврале мес. До апреля не проворачивались, так как смазка от ходлода застыла.
Предложения по линии эксплоатации
1. Обеспечить применение на моторах требуемого для них октанового числа топлива, для чего:
а) При составлении смеси бензина с этиловой жидкостью тщательно проверять паспорт топлива, количество смешиваемого топлива и этиловой жидкости и хорошо их перемешивать.
Назначить людей, персонально ответственных за правильное составление смеси.
б) В месячный срок освоить полученный Войсковым соединением 9192 импортный смеситель, для чего отделу Полковника тов. СПАТАРЕЛЯ при Управлении ВМТС ВВС РККА обеспечить надлежащую помощь в этом вопросе.
в) В кратчайший срок закончить постройку нового бензохранилища, оборудованного смесителем.
2. Обеспечить применение на моторах вполне кондиционного масла для чего:
а) При заправке самолета масло заливать через воронку с мелкой сеткой.
б) Зимой масло, спускаемое из самолетов и масло заливаемое в маслогрейку пропускать также через воронку с мелкой сеткой. Масло, заливаемое в водомаслозаправщик из маслогрейки пропускать через воронку с сеткой, снабженной щелковым фильтром.
в) Точно выдерживать инструкцию по эксплоатации моторов в части положенных сроков замены отработанного масла на свежее.
г) Спуск масла из маслосистемы самолета после аварии моторов производить в отдельные бочки, никоим образом не направляя это масло для дальнейшей эксплоатации.
д) Тщательно промывать маслосистему самолета после аварии моторов и обязательным с'емом для этой цели маслобаков.
е) Организовать в Войсковом соединении 9192 склада для хранения и раздачи масла, обеспечивающий нормальное хранение и подачу чистого и качественного масла в части.
ж) Освободить лаборанта ГСМ от обязанностей кладовщика, поручив ему только контроль качества поступающего в склад свежего масла и топлива, выдываемого со склада масла и топлива, а также и масла и топлива , находящихся в эксплоатации на самолетах.
з) Просить Военный Совет ВВС РККА снабдить крупные авиасоединения центрифугами для очистки масла.
и) Просить Военный Совет ВБС РККА решить вопрос о постройке новой маслогрейки, емкостью в 30 тонн в Войсковом соединении 9192 к зимнему'периоду 1939-40.г.г.
к) Просить Военный Совет ВВС РККА поручить НИИ ВВС РККА совместно с ЦИАТИМом разработать нормы годности (по анализу работавшего масла).
3. Инженерам войсковых соединений №№ 9136, 9192 и войсковых частей №№ 8754 и 9174 проработать со всем летным и техническим составом инструкцию по эксплоатации моторов в особенности вопросы пользования высотным корректором и ВИШ-3, зашприцовки горячего масла в коленвал и заднюю крышку, прогрева мотора перед запуском, расконсервации мотора, мероприятий, необходимых при появлении неисправности мотора в полете и других и добиться точного выгоднения этой инструкции.
4. Проработать со всем летным и техническим составом инструкцию по ведению формуляров и добиться точного ее выполнения.
5. Комиссия отмечает ненормальные взаимоотношения (по вине обоих сторон) руководящего технического состава войсковых соединений №№ 9136 и 9192, с представителями завода № 29, что не-благоприятсгвует основной задаче быстрейшего освоенния в эксплоатации новых моторов и считает необходимым немедленно изжить это недопустимое явление.
комиссия считает также необходимым срочную проработку первым Управлением В и МТС ВВС РККА совместно с 3-м главн. Управ. ККАП положения о работе представителей заводов авиапромышленности в частях ВВС РККА.
6. В связи с тем, что часть моторов М-85, М-86 и М-87А в Войсковом соединении 9192 работали на некондиционном масле, обязать техсостав Войскового соединения 9192 просматривать масляные фильтры этих моторов после каждого полета.
Предложения по линии авиапромышленности
1. Заводу ГПЗ-2 улучшить качество выпускаемых им скоростных шарикоподшипников нагнетателя, а заводу № 29 - ужесточить контроль монттажа этого узла.
2. Ускорить выпуск моторов серии Б, снабженных автоматическим регулятором числа оборотов винта.
3. Заводу № 29 совместно с заводом № 33 ускорить доводку карбюраторов с автоматическим высотным корректором АК-87 и выпуск моторов с этим карбюраторол..
4. Ускорить выпуск улучшенных газоанализаторов типа ГА-50.
5. Улучшить смазку валика привода масляной помпы и монтаж этого узла.
6. Усилить контроль конических штифтов, валика привода, бензопомпы, особенно при замене бензопомп по причине подгара ротора.
7. Усилить контроль изготовления и монтажа, шайб, поршневых пальцев.
8. Ввести магнитный контроль верхнего диска фрикциона динамо и обеспечить надежную его работу.
9. Увеличить сечение трубок и каналов для запрессовки масла в коленчатый вал и заднюю крышку.
Увеличить емкость инжектора до 3 литров и улучшить его конструкцию для более удобного пользования им в эксплоатации.
10. В суфлер редуктора поставить сетку (1357,111).

8 апреля 1939 Б.Л.Ванников обратился в с письмом в ЦК и СНК давая высокую оценку пулемету БС и предложил немедленно начать серийное производство не дожидаясь результатов испытаний. 13 апреля БС был принят на производство постановлением КО (86,246).
БС - синхронный и УБ, принятые на вооружение в апреле 1941 были разработаны М.Е.Березиным при поддержке З.И.Мамонтовой и А.Т.Чепелева был создан пулемет (85,441). Под руководством А.И.Забелина были сделаны патроны со специальными пулями - бронебойно-зажигательными, бронебойно-зажигательно-трассирующими и зажигательно-разрывными (85,442).
Интересно, почему С.В.И. не взял УБС в крыло Ил-2. Шкас ведь маломощный.
Видно Б.Г.Шпитальный гадил. Новые разработки истребителей не имели пулеметов.

8 апреля 1939 г.
№ 72. Докладная записка наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича председателю СНК СССР В. М. Молотову состоянии производства авиамоторов и изменении программы их выпуска в 1939 г.
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 303-306.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 490. Л. 163-168. Подлинник.
Совершенно секретно.
В целях ускорения внедрения в серийное производство в 1939 г. новых опытных образцов авиамоторов, повышающих показатели наших самолетов, возможно провести следующие мероприятия по авиамоторным заводам № 26, 29, 19, 24 и 16.
1. Завод № 26
Завод № 26 с мая 1938 г. выпускает серийно мотор М‑103, имеющий следующие данные: взлетная мощность — 800 л. с., мощность на высоте 4 тыс. м — 960 л. с. В настоящее время, согласно решению Комитета обороны о поднятии высотности моторов М‑103 до 6 тыс. м, подготовлен мотор М‑104, представляющий собой мотор М‑103 с двухскоростным нагнетателем, изготовленным и доведенным ЦИАМом. Мотор М‑104 имеет следующие данные: взлетная мощность — 900 л. с., номинальная мощность на высоте 3250 м — 1000 л. с., номинальная мощность на высоте 6 тыс. м — 840 л. с. Приведенная характеристика показывает бесспорное преимущество мотора М‑104 перед М‑103. В настоящее время изготовлено 16 моторов для проведения войсковых летных испытаний.
Кроме того, завод № 26 подготавливает к выпуску в серийное производство моторы М‑105, имеющие следующие данные: взлетная мощность — 1100 л. с., номинальная мощность на высоте 2 тыс. м — 1100 л. с., номинальная мощность на высоте 4 тыс. м — 1050 л. с. Мотор М‑105 будет основным мотором серийного производства 1940 г.
На заводе осваивается  производство моторов М‑87А. Разработана технология, сделаны приспособления, инструмент. Собрано из деталей 29‑го завода 8 моторов. 1939 г. в основном пойдет на освоение указанного мотора с выпуском в IV квартале 25 шт.
Кроме того, на заводе находится в производстве мотор М‑17, устанавливаемый на танки. Программа текущего года — 2 тыс. шт.
В текущем году завод № 26 может приступить к выпуску в серийном производстве моторов М‑104 и М‑105 при снижении годовой программы выпуска моторов М‑103 согласно следующей таблице:
	Тип мотора
	Годовая программа¹
	Количество моторов по новому варианту²
	Коэффициент трудоемкости нового типа
	Корректированный годовой план
	Разность между основным и корректированным планом

	М‑103
	6400
	3660
	—
	—
	—

	М—104
	—
	1620
	1,3
	5780
	-820

	М‑105
	200
	500
	1,6
	—
	—

	М‑87А
	25
	25
	—
	—
	—


Примечания к таблице:
¹ Под столбцом чернилами написан итог — 6625.
² Под столбцом чернилами написан итог — 5805.
2. Завод № 29
Завод № 29 с 1938 г. выпускает в серийном производстве мотор М‑87А, имеющий следующие технические данные: взлетная  мощность — 950 л. с., мощность на высоте 4,7 тыс. м — 950 л. с.
В настоящее время завод № 29 отработал конструкцию мотора М‑88, имеющего следующие технические данные: взлетная мощность — 1100 л. с., номинальная мощность на высоте 4,5 тыс. м — 1100 л. с., номинальная мощность на высоте 6 тыс. м — 1000 л. с. Мотор прошел стендовые испытания и подготавливается к выпуску в серийном производстве. В 1939 г. завод № 29 может изготовить 500 моторов М‑88 при снижении годовой программы производства моторов М‑87А согласно прилагаемой таблице:
	Тип мотора
	Годовая программа
	Количество моторов по новому варианту
	Коэффициент трудоемкости нового типа
	Корректированный годовой план
	Разность между основным и корректированным планом

	М‑87А
	3300
	2500
	—
	—
	—

	М—88
	200
	500
	23
	3000
	-500


3. Завод № 19
Имеет в серийном производстве мотор М‑25В, имеющий следующие технические данные: взлетная мощность — 775 л. с., мощность на высоте 2,9 тыс. м — 750 л. с.
Кроме того, завод № 19 производит выпуск в серийном производстве моторов М‑62, имеющих следующие технические данные: взлетная мощность — 1000 л. с., номинальная мощность на высоте 1530 м — 850 л. с., номинальная мощность на высоте 4,2 тыс. м — 820 л. с.
В январе месяце 1939 г. завод закончил государственные испытания мотора М‑63 и изготовил опытную партию их в количестве 22 шт. Мотор М‑63 имеет следующие технические данные: взлетная мощность — 1100 л. с., номинальная мощность на высоте 1,5 тыс. м — 1000 л. с., номинальная мощность на высоте 4,5 тыс. м — 900 л. с.
Завод № 19 в 1939 г. может полностью перейти на выпуск в серийном производстве моторов М‑62 и выпустить серию моторов М‑63 при количественном снижении программы выпуска 1939 г. согласно следующей таблице:
	Тип мотора
	Годовая программа¹
	Количество моторов по новому варианту
	Коэффициент трудоемкости нового типа
	Корректированный годовой план
	Разность между основным и корректированным планом

	М‑25В
	4500
	1500
	—
	—
	—

	М—62
	1680
	1200
	—
	—
	—

	М‑63
	—
	1000
	1,8
	4587
	-1213


Примечания к таблице:
¹ Под столбцом чернилами написано: «6180 — 4587 = 1593».
4. Завод № 24
На заводе в 1939 г. основным типом на производстве является мотор М‑62 со следующими техническими данными: взлетная мощность — 1000 л. с., номинальная мощность на высоте 1530 м — 850 л. с., номинальная мощность на высоте 4,2 тыс. м — 820 л. с. Мотор прошел удовлетворительно госиспытания и начат выпуск моторов с завода. В марте месяце сего года сдано заводу № 1 51 шт. Кроме сданных, имеется собранных моторов М‑62 180 шт. Задел по основным деталям для этих моторов имеется в количестве 200 моторов. Программа 1939 г. по моторам М‑62 составляет 2440 моторов.
Кроме того, на заводе производятся АМ‑34РФН со следующими основными техническими данными: взлетная мощность — 1200 л. с., номинальная мощность на высоте 3,2 тыс. м — 1050 л. с. Программа 1939 г. по этим моторам составляет только 125 шт.
В марте месяце удовлетворительно прошел заводские испытания мотор АМ‑335, который предъявлен на государственные испытания. Основные технические данные мотора следующие: взлетная мощность — 1350 л. с., номинальная мощность на высоте 4,5 тыс. м — 1200 л. с. В случае удовлетворительных государственных испытаний завод немедленно перейдет на производство этих моторов вместо АМ‑34РФН.
Кроме того, на заводе производятся моторы АМ‑34 для морских катеров, годовая программа 550 шт.
5. Завод № 16
Завод выпускает в серийном производстве моторы М‑11, имеющие следующие технические данные: взлетная мощность — 110 л. с., номинальная мощность — 100 л. с.
В настоящее время завод подготовлен к выпуску моторов типа “Рено”, имеющих технические данные:
1. МВ‑4 (рядный воздушного охлаждения): взлетная мощность — 150 л. с., номинальная мощность — 140 л. с.
2. МВ‑6 (рядный воздушного охлаждения): взлетная мощность 240 л. с., номинальная мощность — 220 л. с.
Завод в 1939 г. может выпустить (в порядке дублирования с заводом № 26) 100 моторов М‑103 при условии: а) снятия программы по мотору М‑11 — 1,5 тыс. шт., б) полной технической помощи со стороны завода № 26.
Общая программа выпуска заводом в 1939 г. всех типов моторов приложена в таблице.
Прошу Ваших указаний об изменении программы выпуска авиамоторов в 1939 г. согласно прилагаемой таблице.
Приложение: 1. Таблицы изменения  программы  выпуска авиамоторов в 1939 г. 2. Таблица технических данных авиамоторов[1].
М. Каганович
Примечание:
[1] Приложение не публикуется (см. там же, Л. 169‑173).
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 490. Л. 163‑168. Подлинник (17823).

8 апреля 1939 была Докладная записка наркома авиационной промышленности М. М. Кагановича председателю СНК СССР В. М. Молотову об ускорении внедрения в серийное производство в 1939 г. новых опытных образцов авиамоторов
ПРЕДСЕДАТЕЛЮ СОВЕТА НАРОДНЫХ КООММИСАРОВ СССР ТОВ. МОЛОТОВУ
В целях ускорения внедрения в серийное производство в 1939 году новых опытных образцов авиамоторов, повышающих показатели Наших самолетов, возможно провести следующие мероприятия по авиамоторным заводам №№ 26, 29, 19, 24 и 16.
1. Завод № 26:
Завод № 26 с мая 1938 года выпускает серийно мотор М-103, имеющий следующие данные:
Взлетная мощность	800 л.с.
Мощность на высоте 4000 мтр 960 л.с.
В настоящее время, согласно решения Комитета Обороны о поднятии высотности моторов М-103 до 6000 мтр, подготовлен мотор М-104, представляющий собой мотор М-103 с двухскоростным нагнетателем, изготовленным и доведенным ЦИАМ'ом.
Мотор М-104 имеет следующие данные:
Взлетная мощность	900 л.с.
Номинальная мощность на высоте 3250 метров	1000 л.с.
Номинальная мощность на высоте 6000 метров	840 л.с.
Приведенная характеристика показывает бесспорное преимущество мотора М-104 перед М-103.
В настоящее время изготовлено 16 моторов для проведения войсковых летных испытаний.
Кроме того, завод № 26 подготавливает к выпуску в серийном производстве моторы М-105, имеющие следующие данные:
Взлетная мощность	1100 л.с.
Номинальная мощность на высоте 2000 метров	1000 л.с.
Номинальная мощность на высоте 4000 метров	950 л. с.
Мотор М-105 будет основным мотором серийного производства 1940 года.
На заводе осваивается производство моторов М-87А. Разработана технология, сделаны приспособления инструмент. Собрано из деталей 29-го завода восемь моторов. 1939 год в основном пойдет на освоение указанного мотора с выпуском в четвертом квартале 25 штук.
Кроме того, на заводе находится в производстве мотор М-17, устанавливаемый на танки. Программа текущего года 2000 шт.
В текущем году завод № 26 может приступить к выпуску в серийном производстве моторов М-104 и М-105 при снижении годовой программы выпуска моторов М-103, согласно следующей таблицы:
	Тип мотора
	Годовая програмва
	Количест. моторов по новому вар.
	Коэфициен, трудоемк. нового типа
	Корр ек тир годовой пл ап
	Разность между основным и корректир. планом

	М-103
	6400
	3660
	—
	-
	

	М-104
	-
	1620
	1,3
	5780
	- 820

	М-105
	200
	500
	1,6
	—
	

	М-67 А
	25
	25
	—
	-
	-


2. Завод № 29:
Завод № 29 с 1938 года запускает в серийном производстве мотор М-87А, имеющий следующие технические данные:
Взлетная мощность	950 лс.
Высотная мощность на высоте 4700 мт. 950 л.с.
В настоящее время завод № 29 отработал конструкцию мотора М-88, имеющего следующие технические данные:
Взлетная мощность	1100 л.с.
Номинальная мощность на высоте 4500 метров	1100 л.с.
Номинальная мощность на высоте 6000 метров	1000 л.с.
Мотор прошел стендовые испытания и подготавливается к выпуску в серийном производстве.
В 1939 году завод № 29 может изготовить 500 моторов М-88 при снижении годовой программ производства моторов М-87А, согласно прилагаемой таблицы:
	Тип мотора
	Годовая программа
	Количество моторов по новому вар.
	Коифиц. трудоемк. нового типа
	Коррект. годовой план
	Разность меиду основным и коррект. планом

	М-87А
	3300
	2500
	—
	—
	- 

	У.-88
	200
	500
	2
	300С
	-500


3. Завод № 19:
Имеет в серийном производстве мотор М-25В, имеющий следующие технические данные:
Взлетная мощность	775 л. с.
Номинальная мощность на высоте 2900м. 750 л.с.
Кроме того, завод № 19 производят выпуск в серимом производстве моторы M-62, имеющие следующие технические данные:
Взлетная мощность – 1000 л.с.
Номинальная мощность на высоте 1530 метров – 850 л.с.
Мощность на высоте 4200 метров – 820 л.с.
В январе месяце 1939 гола завод закончил государственные испытания мотора М-63 и изготовил опытную партию их в количестве 22 итук.
Мотор М-63 имеет следующие технические данные:
Взлетная мощность	1100 л.с.
Номинальная мощность на высоте
1500 метров	1000 л.с.
Номинальная мощность на высоте 4500 метров	900 л.с.
Завод № 19 в 1939 году может полностью перейти на выпуск в серийном производстве моторов М-62 и выпустить серию моторов М-63 при количественном снижении программы выпуска 1939 года, согласно следующей таблицы:
	Тип мотора
	Годовая программа
	количество моторов по новому мр.
	Коэфиц. трудоемк. нового типа
	Корректир. годовой план
	Разность метлу основным и коррггт:'- . планом.

	К—25В
	4500
	1500
	—
	—
	

	М-62
	1680
	1200
	-
	-
	—

	М-63
	-
	1000
	1,8
	4587
	-1213


4. Завод № 24:
На заводе в 1939 году основным типом на производстве является мотор М-62 со следующими основными данными:
Взлетная мощность	1000 л.с.
Мощность на высоте 1530 метров	850 л.с.
Мощность на высоте 4200 метров	820 л.с.
Мотор прошел удовлетворительно госиспытания и начат выпуск моторов с завода.
В марте месяце с.г. сдано заводу № 1 51 штука.
Кроме сданных имеется собранных моторов М-62 180 штук. Задел по основном деталям для этих моторов имеется в количестве 200 моторов.
Программа 1939 года по моторам М-62 составляет 2440 моторов.
Кроме того, на заводе производятся АМ-34РФН, со следующими основным техническими данными:
Взлетная мощность	1200 л.с.
Номинальная мощность на высоте 3200 метров	1050 л.с.
Программа 1939 года по этим моторам составляет только 125 штук.
В марте месяце удовлетворительно прошел заводские испытания мотор АМ-35, который пред’явлен на государственные испытания.
Основные технические данные мотора следующие:
Взлетная мощность	1350 л.с.
Номинальная мощность на высоте 4500 метров	1200 л.с. (21588)

8 апреля 1939 г. фабрике (ГС Завод № 469 ИМ. М.М. Громова НКАП, Фабрика «Волокно», Парашютная фабрика № 2 им. М.М. Громова НКЛП, Солнечногорский механический завод, Горьковский агрегатный завод, НПО «Теплообменник», ОАО «Производственно-конструкторское объединение (ПКО) «Теплообменник» ФАП /г. Солнечногорск Московской обл. ст. Подсолнечная;  г. Горький Сталинский р-н, 24-я линия/ /603950  г. Нижний Новгород ГСП-1376, пр. Ленина, 93 тел. (8312) 55-01-62, 58-99-68/) было присвоено имя М.М. Громова. Производство грузовых парашютов по чертежам завода № 1 НКЛП. По приказу № 30с/750с от 18.12.1940 г. фабрика передана из НКЛП в систему НКАП. По приказу № 9с от 8.01.1941 г. заводу присвоено название ГС завод № 469 НКАП им. М.М. Громова в подчинении 2ГУ, и начата организация производства радиаторов. Перед войной при заводе был аэродром, на котором базировалась ЛИС завода № 34 НКАП. С начала 1941 г. на заводе началось производство корпусов аэронавигационных бомб АНАБ-1 для НКВМФ.
По приказу № 1072сс от 15.10.1941 г. завод № 469 2ГУ НКАП эвакуирован в  г. Горький на площадку строящегося завода № 285 НКАП. В результате объединения двух заводов образован новый радиаторный завод № 469 НКАП.
В годы войны- производство авиационных масло- и водорадиаторов, в соответствии с пост. ГКО № 2177 от 16.08.1942 г. начато производство водяных радиаторов для танков Т-70.
По приказу № 112с от 11.02.1942 г. на площадке эвакуированного завода в Солнечногорске образован филиал завода № 469 по ремонту радиаторов. Начальник филиала- С.И. Михайлов. По приказу № 464с от 24.06.1942 г. филиал преобразован в самостоятельный радиаторный завод № 459 при 2ГУ НКАП (в н. вр,- ОАО СМЗ).
По приказу № 1196с от 30.12.1941 г. при технической помощи заводов № 34 и № 21 при СКО завода № 469 организовано ОКБ для создания новых образцов радиаторов. И.О. гл. конструктора назначен начальник СКО  Г.А. Мосолов. Из-за затянувшейся реализации приказа и ввиду достаточности опытных работ по данной тематике в ОКБ завода № 124 и на заводе № 459, по приказу № 600с от 7.08.1942 г. организация ОКБ была отменена. СКО оставлен.
В 1942 г. часть оборудования и кадров возвращена на вновь образованный завод № 459 НКАП.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
Для работ по внедрению в серию теплообменной техники в 12.1960 г. при заводе образован филиал завода № 124. Филиал подчинялся заводу № 124 до 1973 г., далее был передан другому предприятию.
Позже при заводе № 469 образован филиал завода № 918 для освоения производства гермошлемов. Начальник филиала- Ю.И. Менделенко.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
В 1965 г. выпускался топливо-воздушный радиатор для КР П-6.
Производство (1996 г.): регуляторы расхода, давления, газовой среды; запорно-регулирующие устройства; турбохолодильные агрегаты; клапаны выпускные, редукционные, обратные, предохранительные; воздухо- воздушные и масляные радиаторы; глушители шума; арматура азотно-кислородная; азотно-топливные теплообменники; аппаратура управления агрегатами; защитные авиационные шлемы (ЗШ-7А), гермошлемы. Поставщик агрегатов системы кондиционирования, ПОС для создаваемого регионального самолета RRJ (2003 г.).
Разработка и производство (2005 г.): системы: кондиционирования, регулирования давления в кабине, наддува топливных баков НГ, жидкостного охлаждения бортовой аппаратуры, охлаждения масла двигателей, ПОС; теплообменники, турбохолодильники.
Численность персонала (1.01.2001 г.)- 2620 чел.
Директор (12.1940-11.1944 г.-)- В.Н. Смирнов, (1960-е  г.)- Васильев. Гендиректор (1986-2006 г.-)- В.В. Тятинькин.
Зам. гендиректора: по экономике (2005 г.)-  Г.М. Воронина; по маркетингу (2005 г.)- И.Ю. Батраков.
Гл. инженер (10.1941 г.)- В.В. Сычев.
Гл. конструктор (12.1941-05.1942 г.)-  Г.А. Мосолов, (2003 г.-)- В.В. Тятинькин. Ген. конструктор (-2005-06 г.-)- В.В. Тятинькин {14.12.1945-} (11982).

8 апреля 1939 г. Президиум Верховного Совета СССР Указом удовлетворил ходатайство трудового коллектива завода и присвоил парашютному заводу № 2 в Солнечногорске имя Героя Советского Союза М.М. Громова. В связи с этим в Устав завода были внесены изменения. Теперь его уставной капитал исчислялся суммой 13.955.527 руб. 15 копеек. Таким образом, за 4,5 года уставной капитал завода увеличился в 15,5 раз. На заводе имелись цех № 7, а также швейный, слесарно-механический, монтажный, жестяный, столярный цеха и 16 отделов. Управление заводом располагалось в Солнечногорске Московской области (РГАЭ. Ф. 7733. Оп. 24. Д. 322. Лл. 121, 124, 127, 128.) (21402).

Другие оборонные отрасли:

8 апреля 1939 была подготовлена Справка Комитета обороны при СНК СССР о ходе наращивания мощностей по производству основных видов вооружения
1. СТРЕЛКОВОЕ ВООРУЖЕНИЕ
1. Мобплан не обеспечен мощностями по производству стрелкового вооружения; имеются мощности на 1.1-39г.и предполагаемые на .1-1.-40 г., по отношению к требуемым мобпланам, составляют:
1.1-З9г,	1.1-40т.
Винтовки		85,5%	56,4%
Пулеметы		74,6%	44,2%
2. Главк НКВооружения ориентируется на увеличение мощностей по стрелковому вооружению в военное время.
Необходимо немедленное проведение ряда мероприятий по увеличению мощностей до полного обеспечения подачи 1-го квартала военного года и подготовка ряда мероприятий, обеспечивающих своевременное развертывание производства винтовок и пулеметов в военное время. Эта работ сейчас не ведется.
3. Существующие мощности по винтпатронам значительно превышают установленную подачу 1-го квартала (по простым винтпатронам - на 51,4%, по пиротехническим - на 20,0%. Возможно увеличение подачи в начале военного года.
При этих условиях мобплан по винтпатронам мощностями обеспечивается.
4. Мобплан по ручным и ружейным гранатам не обеспечен.
Требуется разработка специальных мероприятий по обеспечению мощностями производства и снаряжения ручных и ружейных гранат.
2. ПОРОХА и ВВ.
1. Наиболее не обеспеченной позицией мобплана являются пороха: подача 1-го квартала может быть покрыта существующими мощностями только на 70,0% на 1.1.40г. процент обеспечения мобплана мощностями будет поднят до 52,2%, при условии пуска 101, 100, 322_и 98 комбинатов в течение 1939 г. Своевременный же пуск их, учитывая состояние строительства сейчас, вызывает большие сомнения.
Необходимо специальное рассмотрение состояния строительства новых пороховых комбинатов и принятие особых решений по обеспечению своевременного окончания их строительства.
2.-Совершенно недостаточна база для производства вискозных порохов.
3. А Р Т С И С Т Е М Ы.
1. Имеющиеся мощности по производству артсистем не полностью обеспечивают подачу:
По среднекалиберной артиллерии, при годовом мобплане в 16.700 систем, в 1-м квартале требуется подать 2.180 систем (13% мобплана). Имеющиеся на 1.1.39г. мощности обеспечивают подачу 1-го квартала только в об’еме 1.963 систем, т.е. на 90,0%.
На 1.1.40 г. разрыв между необходимыми мощностями для обеспечения мобплана по среднекалиберной артиллерии и мощностями, предусматриваемыми наркоматами в плане капитального строительства на 1939 г. - увеличивается: в соответствии с установленной моб- планом поквартальной подачей, промышленность должна иметь мощность на 1.1.40г. в 26.000 систем среднего калибра; запланировано же увеличение мощностей только до 13.700 систем.
Соответственно, обеспечение мощностями по крупно-калиберной артиллерии составляет:
На 1.1.39г. - 73,3 %
На 1.1.40г. - 77.4 а
2. Для внесения полной ясности в вопрос состояния строительства и реконструкции артзаводов: № 235, им.Ворошилова, Уралвагонзавода, Ново-Краматорского завода для обеспечения своевременного ввода новых мощностей по производству артсистем- необходимо заслушать доклады начальников этих строительств на заседании ВПК.
3. Имея в виду значительную потребность артзаводов в специальных типах станков и недостаточность имеющейся станкостроительной базы по ним, - предложить Наркомтяхмашу представить проект постановления по развитию специального тяжелого станкостроения.
4. Авиация
1. Имеющиеся мощности по самолетостроительным заводам перекрывают мобзадание.
По заводу № 18 и № 124 требуется форсировать освоение производства самолетов ДБ-3 и ТБ-7.
Мобзадание заводу № 135 и Саркомбайну установлено по самолету Р-10. Сейчас этот тип самолета снят.
2. Мощности моторостроительных заводов достаточны. Необходимо форсирование освоения производства моторов М-62 и М-87 (заводы №№ 19, 24 и 29).
5. ТАНКИ, ТРАКТОРА, БРОНЕАВТОМОБИЛИ
1. Авто-бронетанковая промышленность располагает общими мощностями на 1.1.39г. перекрывающими подачу, принятую в мобплане для 1-го квартала года войны:
По танкам - на 77,0 №
" бронеавтомобилям- " 74,1 %
" тракторам	243,0%
Возможно увеличение подачи в 1-м квартале.
2. Увеличение подачи в 1-м квартале тем более необходимо, что мощности, с которыми предприятия наркоматов выходят на 1.1.40 г.,не покрывают подачи 1У-го квартала года войны:
По танкам - на 35,7%
 " бронеавтомобилям " 52,7%
3. По тракторам, при наличии общих мощностей на 1.1.40 г., перекрывающих подачу 1У-го квартала, намечается недостаток мощностей по:
трактору "Коминтерн" в 8.000 шт.
’ "Комсомолец" в 9.900 шт.
4. СТЗ имеет мобзадание на 2.000 танков Т-26. Надлежащей подготовки к обеспечению мобзадания на заводе не ведется. Выдолнение мобзадания не обеспечено.|
СТЗ также обязан в военное время передать ХТЗ весь инструментарий и приспособления по производству трактора СТЗ-5. На сегодня на СТЗ трактор СТЗ-5 еще полностью не освоен и к передаче на ХТЗ не готов, мобпрограмма по СТЗ-5 находится под угрозой срыва.	В
5. ЧТЗ не имеет мощностей по трактору "Коминтерн" (подача по мобплану 3.200 штг).
Завод должен был выпустить в 1У-м квартале 1938г. опытную партию мощных быстроходных тракторов СТ-2, превосходящий по свои тактично-техническим данным трактор "Коминтерн". С этим заданием завод не справился. Между тем, освоение СТ-2 имеет крупное мобилизационное значение, т.к. этот трактор спроектирован на базе ЧТЗ-65 и может производиться на том хе оборудовании. Для производства же трактора "Коминтерн", необходима установка нового оборудования.
6. ГАЗ будет иметь на 1.1.40г. мощности по трактору "Комсомолец" 1.600 шт., что в 2,5 раза меньше задания по плану.
7. Завод "Красноармейская Судоверфь" имея мобзадание в 1.900 броне-корпусов Т-28, для его обеспечения должен иметь мощность на 1.1.40г. в 3.360 шт. По постановлению К.0. № 163сс от 26.Х.37г. завод должен был иметь мощности на 1.Х11.38г. в 12.000 бронекорпусов.
На сегодня завод мощностей не имеет и состояние его строительства внушает серьезные опасения за обеспечение мобплаиа.
6. Химия
1. Наличными мощностями по ОВ, ДВ и дегазаторам, подача 1-го квартала обеспечена, за исключением вещества 789.
Мощности, требуемые мобпланом по О.В. на 1.1.40г. обеспечиваются планом капиталовложений 1939г. только на 75,3 %.
2. По противогазам отсутствуют необходимые по мобплану ма нести по снаряжению и химсырью (химпоглотители,активированные угли) (21589).

8 апреля 1939 г. заводу (Завод № 125 НКАП, Подольский паровозоремонтный завод, Крекинго- электровозостроительный завод, Подольский завод им. Орджоникидзе (ЗиО) НКТП, НК нефти, Подольский машиностроительный завод (ПМЗ) им. Орджоникидзе, Подольский завод энергетического машиностроения, ОАО «Машиностроительный завод «ЗИО-Подольск», АО «ПМЗ» /142103  г. Подольск Московской обл. ул. Железнодорожная, 2 тел. 65-42-37, 747-10-06/) присвоено имя С. Орджоникидзе.
С 1936 г. выпускал башни для танка Т-38. В 02.1939 г. изготовлены первые два экспериментальных бронекорпуса для Ил-2. Пост. ГКО от 20.07.1941 г. заводу предписано организовать производство бронекорпусов и башен танков Т-60. В соответствии с пост, от 15.12.1940 г. и приказом НКАП № 748 от 17.12.1940 г. на заводе организовано производство бронекорпусов.96 В 09.1941 г. выпускал корпуса и башни танка Т-40.
В 09.1941 г. Подольский завод им. Орджоникидзе вошел в состав НКТП.128 Есть упоминание, что в 1941 г. завод эвакуирован в Саратов. По приказу № 1195сс от 31.12.1941 г. Подольский завод им. Орджоникидзе передан из НК нефти в ЮГУ НКАП. (есть упоминание, что Подольский завод им. Орджоникидзе- это завод № 180 НКТП).
В 12.1942 г. ввиду неудовлетворительного состояния работ в отрасли по аэродромному оборудованию заводу поручено организовать производство передвижных масловодоподогревателей и бензозаправщиков. В соответствии с распоряжением ГКО № 5763 от 30.04.1944 г. заводу № 125 НКАП передано 100 заключенных из Подольского лагеря.
В 1944-45 г. строились образцы самолетов-снарядов «10Х». С 12.1944 г. на завод возложено производство наземных стартовых устройств для «10Х».
В 1944 г. завод объединен с заводом № 9 ОАП, и образован единый завод № 125 НКАП.
По приказу № 404с/462с от 23.11.1945 г. завод № 125 ЮГУ НКАП передан в систему НК нефти. По приказу № 481с от 8.12.1945 г. весь задел по «10Х» (оснастка, техдокументация) оставлены в НКАП. В частности, по 110 чел. ИТР и рабочих, а также спецоборудование и станки переданы на заводы № 456 и № 491 НКАП.
С 1947 г.- производство электродов. С 1950-х  г. - проектирование и изготовление энергетических котельных установок для ТЭС. С 1947 г.- изготовление оборудования для экспериментальных атомных установок, с 1953 г. - оборудования для всех АЭС страны, а также на экспорт. С 1990-х  г.- создание котлов-утилизаторов для 111 У.
В 1980-х  г. завод был единственным предприятием в стране, имевшим оборудование для гибки труб диаметром 377 и 500 мм из стали 40ХМ (для катапульт авианесущих кораблей).
Предприятие имеет производства: заготовительное (кузнечный цех, холодной и горячей штамповки, раскроя листового проката); механообрабатывающее; трубное; сборочно-сварочное; экспериментальную базу, в состав которой входят лаборатории: аэродинамических и сепарационных испытаний, теплогидравлических исследований, импульсной техники, коррозионных и материаловедческих исследований. «ЗиО-Подольск» входил в ФПГ «Тяжэнергомаш» (ТЭМ), затем- в «ЭМАльянс».
Дочерние предприятия «ЗиО-Подольск» (2004 г.): ОАО «Инжиниринговая компания «Зиомар», ЗАО «Зиосаб», ОАО «Эсма», ОАО «ЗиО-Дор», ОАО «Строитель-плюс».
Направления работы (2004 г.): тепловая энергетика, атомная энергетика, газонефтехимпереработка.
Директор (-08.1942-01.1943 г.-)- Б.Д. Кисилевский, (-09.1943-11.1944 г.-)- Свет. Гендиректор (-2003-06 г.)- В. Г. Даниленко, (-12.2007 г.)- В.П. Белоусов, (12.2007-08 г.)- Ю. Никаноров.
Гл. инженер (-12.2007 г.)- Ю. Никаноров.
Начальники отделов: КО (1944-45 г.)- М.Р. Бисноват; маркетинга и управления проектами: № 1 (2000-е)- В.В. Гордеев; № 2 (2000-е)- Ю.А. Ершов; № 3 (2000-е)- А.Н. Шуб; № 5 (2000-е)- С.В. Долматов.
Производство: башни для танка Т-38 (1936-); крекинг-аппараты (1939-); бронекорпуса для Ил-2 (1940-); бронепоезд «Подольский рабочий» (1941); (1990-е) котлы-утилизаторы: П-90, П-91, П-92; (2000-е) котлы, котельное оборудование (сажеобдувочное, топливоподающее, тягодутьевые машины, калориферы, золоочистные установки, трубопроводы); оборудование для нефтегазхимии (колонны, теплообменники, емкости, трубчатые печи, змеевики, малогабаритные модульные установки для переработки газового конденсата и нефти, регенераторы); оборудование для геотермальных станций (11982).

За рубежом:

8 апреля в 1939 году последовал заказ на производство 144 американских палубных пикирующих бомбардировщиков-разведчиков «Douglas» «SBD-1» «Dauntless». Изменение обозначения с B (bomber) на SB (scout bomber - разведывательный бомбардировщик) произошло вследствие желания Бюро Аэронавтики сохранить обозначение "бомбардировщик" для многомоторных машин. Впрочем переобозначение никак не изменило круг предполагаемых задач. На серийных «SBD-1» капот двигателя был доработан - в верхней его части появился выпуклый закругленный воздухозаборник карбюратора. Втулка воздушного винта была закрыта коком а мачта радиоантенны переместилась с кромки капота на левый борт фюзеляжа перед лобовым стеклом фонаря кабины. «SBD-1» был вооружен парой 12,7-мм синхронных пулеметов, неподвижно установленных в верхней части фюзеляжа перед пилотской кабиной и стреляющих сквозь круг винта. Для стрельбы в капоте двигателя были сделаны углубления перед стволами пулеметов а их казенные части выступали из-под приборной доски кабины, что давало возможность в случае задержки в стрельбе легко их перезарядить в полете. У главного оппонента Даунтлесса, японского истребителя Зеро, фюзеляжное вооружение устанавливалось сходным образом. Позиция стрелка-радиста вооружалась одним 7,62-мм пулеметом на турели для обстрела задней полусферы. Бомбовое вооружение должно было состоять из одной бомбы весом до 726 кг, подвешиваемой на подфюзеляжном пилоне, и двух бомб весом до 45 кг или двух глубинных бомб на крыльевых пилонах. При сбросе с пикирования бомба с подфюзеляжного пилона выводилась штангой вперед-вниз за пределы круга винта (15093).

8 апреля в 1939 году итальянские войска взяли столицу Албании – город Тирана. Король Zog отрекается от престола после окупации итальянцами страны (15093).

8 апреля 1939 Италия аннексировала Албанию (4962).

8 апреля 1939 король Албании Zog отрекся от престола после оккупации страны итальянцами (3481).

8 апреля 1939 Итальянские войска взяли столицу страны - г.Тирана (7594).

Авиапромышленность:

9 апреля 1939 на ЦКБ-30 Москва был выполнен четвертый полет продолжительностью 3:35 Москва-Чудов (Ленинградская обл.) для предварительного определения расхода горючего на 1000 км и тренировки ш по радио (2561,42).

9 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 2 полета в облаках (слепые), продолжительностью 1:00 (3471).

9 апреля 1939 закончились полигонные испытания сделанного в конце 1938 на заводе 156 Н.Н.П. И-16, полученного из аб, базирующейся в Люберцах, которые шли с 23 марта 1939. С машины N 1021332 сняли крыльевые ШКАС и установили два БС несколько ниже оси в фюзеляже, но пришлось уменьшить емкость бака для размещения 440 патронов боезапаса. Получил обозначение И-16 С.О. - синхронный опытный (1808,25).

9 апреля 1939 г. приняли решение продлить сотрудничество с фирмой «Дуглас» (24981).

С 9 апреля по 16 октября 1939 проводились заводские испытания опытного гидросамолета МБР-7 с мотором М-103. После первых пробежек по воде к подкрыльным поплавкам были приделаны скуловые накладки, а сами поплавки опущены вниз на 130 мм с одновременным увеличением угла установки поплавков на 5 гр. (451). Летали Н.П.Котляков и М.В.Цепилов и облетывали Е.М.Кошелев, А.И.Смоловик, В.Д.Созинов (2555,130).

9 апреля 1939 - Начались летные испытания первого МБР-7 и сразу же (чего не было с МБР-2) начались проблемы. Первые же пробежки показали, что реактивный момент винта валит машину на левое крыло. Временные меры, такие как загрузка балласта в правый подкрыльевой поплавок, результата не дали. В результате к поплавкам имевшим каплевидную форму были приделаны скуловые накладки, а сами поплавки были опущены вниз с одновременным увеличением угла их установки.
Кроме того, самолет на разбеге имеет тенденцию к развороту вправо, причем на скоростях близких к взлетным, одним отклонением руля поворота, самолет на прямой не удерживался. Для решения этой проблемы носок воздушного киля был повернут вправо по полету на 40, а у второго редана лодки был установлен управляемый водяной руль. Серия пробежек проведенных после этих доработок, показала, что самолет стал глиссировать устойчиво без продольных колебаний. На борту серебристого самолета, в духе эпохи, красовалась надпись красными буквами: "Подарок ХVIII съезду ВКП (б)". Летчиком-испытателем новой летающей лодки стал Н.П. Котяков (22540).

9 апреля 1939 года зам. ст. военпреда ВВС на заводе N 1 военинженер 3 ранга Медведков писал письмо N 00247 нач. 1 отдела ВиМТС ВВС военинженеру 2 ранга Панкратьеву.
Представляю отчет за 1 квартал 1939 г. военного представительства на заводе N 1 по состоянию на апреля 1939 г.
По опытному строительству
1. 2 самолета И-153 М25 ТК поступили на аэродром 20 марта 1939 г. Проводятся наземные испытания. Предполагается летные испытания начать проводить с 5 апреля 1939 г.
2. 2 самолета И-153 М-62 ТК. Задерживаются в 12 цехе из-за доводки ТК. Предположено передать на аэродром к 10 апреля 1939 г.
3. Самолет И-153 М-25 ГС производством закончен. Отстрелян на земле и передан 28 марта 1939 г. в НИПа ВВС где проходит наземные и летные испытания. Самолет с установкой крупнокалиберных пулеметов ГС.
4. Самолет И-153 М-25 с убирающимися лыжами находится в НИИ на гос. испытании с 20 марта 1939 г.
5. 2 самолета И-153 М-63 25 апреля поступили на аэродром. Будет произведено наземное испытание и после этого по особой программе летные испытания.
6. Винт Бас-Дубова проходит гос. испытания и осваивается серия на заводе N 28.
7. На самолете И-15 бис установлен винт Жданова и проходит заводские испытания. Предположено передать на гос. испытания 5-10 апреля 1939 г.
8. На один самолет И-15 бис установлен мотор М-62. Предположено выпустить на аэродром к 5 апреля 1939 г. Проходит наземные и летные испытания по особой программе.
9. На самолет И-15 бис опытная устанавливается АФУДК25. Карбюратор И-153 М-62 с автоматическим регулятором Пк. Ориентировочный срок окончания установки 10 апреля 1939 г.
10. Самолет И-15 бис М-25В с подвесными баками, закончены заводские испытания с хорошими результатами и передан 17 марта в НИИ на гос. испытания.
11. Самолет ДИТ М-25В двухместный истребитель закончен производством 23 марта 1939 г. Летные испытания намечено проводить с 1 апреля 1939 г. Второй образец находится в сборке со сроком окончания 25 апреля с.г. Третий образец в заготовке деталей, а фюзеляж на сварке, срок готовности 10 мая 1939 г. основных агрегатов.
12. Самолет Ш М88 двухместный разведчик - проходит заводские испытания, срок окончания 10 апреля 1939 г. (3343,15-25).

9 апреля 1939 в Воронеже был подготовлен Акт:
Комиссия в составе председателя - представителя УВВС РККА Бригинженера т. ЛЕВИНА М.А. и членов: главного инженера войскового соединения 9136 военинженера 1 ранга БЕЛОУСОВА А.А. , пом.командира по эксплоатации войскового соединения 9192 всенинженера 1 ранга т.КРАВЧЕНКО Ф.В., пом. командира по эксплоатации войсковой части 8754 военинженера 2 ранга т. МАРАЛЬЯНА И.Я., военного представителя УВВС РККА на заводе № 29 военинженера 2 ранга т. ПОЛОННИКОВА Н.П., представителя 3 главного управления НКАП т. ГЛАГОЛЕВА М.П., представителя завода № 29 т. КРИВОВА Н.И. и тов. ГУСЕВА В.С. составили настоящий акт в нижеследующем:
При посещении завода № 18 членами комиссии ЛЕВИНЫМ М.А.. БЕЛОУСОВЫМ А.А. , МАРАЛЬЯНОМ М.Я., ПОЛОННИКОВЫМ Н.П. и КРИВОВЫМ Н.И. им было сообщено о том, что за период с июня 1938 г. до апреля 1939 г. при заводских и приемо-сдаточные испытаниях самолетов ДБ-3 на этом заводе имели место в общей сложности 25 съемов моторов М-85, М-86 и 87А с самолетов, из них:
1. Шесть случаев не по вине качества мотора.
2. 4 прогара поршня (М-86 - 1 случай и М-87А - 3 случая). Последний случай прогара произошел в ноябре мес.1938 г.
3. 3 поломки подшипников нагнетателя (М-86 - 1 случай и М-87А - 2 случая). Последний случай произошел в январе 1939 г.
4. 5 случаев выбивания масла из суфлера (все моторы М-87А - первых номеров выпуска, кончая №87132).
5. 5 случаев стружки в фильтре в маслоотстойнике, из них 2 случая после предшествующего падения давления масла в полете на планировании.
6. Один случай наличия масла в впускных трубах,.
7. Один случай: вырвало из гнезда жиклер распылитель карбюратора (1357,105).

9 апреля в 1939 году начались летные испытания первого «МБР-7» и сразу же (чего не было с «МБР-2») начались проблемы. Первые же пробежки показали, что реактивный момент винта валит машину на левое крыло. Временные меры, такие как загрузка балласта в правый подкрыльевой поплавок, результата не дали. В результате к поплавкам имевшим каплевидную форму были приделаны скуловые накладки, а сами поплавки были опущены вниз с одновременным увеличением угла их установки. Кроме того, самолет на разбеге имеет тенденцию к развороту вправо, причем на скоростях близких к взлетным, одним отклонением руля поворота, самолет на прямой не удерживался. Для решения этой проблемы носок воздушного киля был повернут вправо по полету на 40, а у второго редана лодки был установлен управляемый водяной руль. Серия пробежек проведенных после этих доработок, показала, что самолет стал глиссировать устойчиво без продольных колебаний. На борту серебристого самолета, в духе эпохи, красовалась надпись красными буквами: "Подарок ХVIII съезду ВКП (б)". Летчиком-испытателем новой летающей лодки стал Н.П.Котяков (15094).

9 апреля 1939 г. ОНТИ НКО была зарегистрирована поступившая 17 марта 1939 г. заявка на регистрацию свидетельства об изобретении «механизированной установки для стрельбы ракетными химическими, фугасно-осколочными, зажигательными и прочими снарядами калибров 82, 132 и 203 мм, поданная от имени И.И.Гвая и подписанная А.Г.Костиковым (11402).

9 апреля 1939 г. в отчете Ю.А.Победоносцева было зафиксировано, что отработку проходили одношашечныс РЗ типа «розочка» длиной 750 мм при пололожительных температурах, поскольку при -21 гр. порох продемонстрировал неудовлетворительные результаты. Тогда же Победоносцев отметил, что шашки были некондиционными, и требуются их повторные испытания для «выяснения пригодности к работе в РО» (11402).

Другие оборонные отрасли:

9 апреля 1939 был одобрен технический макет танка КВ (3862).

9 апреля 1939 г. вышел указ Президиума Верховного Совета СССР о разделении НКВТ на два самостоятельных наркомата: морского и речного флота ина базе ранее существовавшего Техбюро НКВТ были созданы две новые проектные организации: Морсудопроект Наркомморфлота (НКМФ) и Центральное технологическое конструкторское бюро (ЦТКБ) НКРФ. Одновременно произошло разделение ЦНИВТ на ЦНИИМФ и ЦНИИРФ (3898).

Авиапромышленность:

10 апреля 1939 года в НИИ ВВС были составлены Тактико-технические требования к двухмоторному самолету типа ближний разведчик плана опытного строительства 1938-1939 г.г. часть II (6892, 248).

10 апреля 1939 года в НИИ ВВС было подготовлено заключение и предложения на Эскизный проект скоростного штурмовика ОКБ-2 конструкции Кочеригина (6892, 238-241).

10 апреля 1939 года Директор завода N 84 Ярунин и Гл. конструктор самолета ВИТ-2 Поликарпов 21 марта 1939 года утвердили Отчет по заводским испытаниям самолета ВИТ-2 2М-105 с винтами ВИШ-2К после доводок и переделок
Отв. исполнители
Зам. гл. конструктора зав. N 1 бригинженер Жемчужин
Вед. летчик майор Стефановский
Цель испытаний
1. Проверка устранения дефектов, отмеченных на предварительных гос. испытаниях самолета ВИТ-2.
2. Снятие летных характеристик самолета.
Испытания производились с 8 февраля по 28 февраля 1939 года.
Выполнено 14 полетов общей продолжительностью 8 час. 15 мин.
Общий вывод
Самолет имеет большое преимущество над самолетами СБ и ДБ-3:
1. По простоте взлета и посадки.
2. Возможности взлетать и садиться с аэродромов меньших размеров чем самолет СБ и ДБ-3 и как показывает предварительная прогонка самолета, в скорости и скороподъемности, что дает основание полагать, что при массовом выпуске, самолет будет легко осваиваться строевыми частями.
При лучших данных: скорости и скороподъемности необходимо только доработать устойчивость путевую (особенно на виражах) устранить неудобства в работе с некоторыми агрегатами (радиаторы, костыльное колесо, ручка колпака и др.).
Управление рулем глубины и ног хотя и тяжеловато, но даже в данном виде вполне приемлемо. (Летчик-испытатель майор Нюхтиков) (3472).

10 апреля 1939 на 156 заводе были закончены заводские и полигонные испытания БС на И-16 (1353,247).

10 апреля 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов утвердил Отчет по дополнительным войсковым испытаниям УШ на И-16, а 15 мая 1939 года постановлением Комитета Обороны № 109сс УльтраШКАС был принят на вооружение.
К сожалению, скоро события пошли, мягко говоря, по неблагоприятному сценарию. В выводах к отчету присутствовал несколько настораживавший своим содержанием пункт 11: «Представленные на испытания пулеметы УШ имели существенные отклонения от чертежей (до 5 мм), заусенцы. Необходимо обратить внимание на более тщательную культурную отделку и полировку трущихся частей штока, ствола и затвора. Точно выдерживать допуска». Видимо, внимания обратить не удосужились ну или не сумели решить производственные проблемы (25434).

10 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены полет на определение устойчивости, продолжительностью 1:00, 2 полета на стрельбу, продолжительностью 1:20 (3471).

10 апреля 1939 г. анализ дефектов И-15бис, выявленных в строевых частях, привёл к появлению акта, согласно которому заводу № 1 предписали усилить фюзеляж и задние диски коков винтов. В бензобаках разрушались внутренние перегородки, и завод внедрил новые баки с двухрядной клёпкой (25023).

10 апреля 1939 Локтионов в письме N 360171с в НКАП М.М.К. просил НКАП о скорейшем выпуске И-16 с БС на 21 заводе (1353,247).

10 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета УТ-1 эталон второй половины 1938 года завода № 3, гос. испытание (6892, 227-234).

10 апреля 1939 Врид. нач. 1 отдела УВ и МТС ВВС РККА Панкратьев писал Нач. ПГУ Пастеру письмо N 340780с:
"Задержка в поставке продукции УВВС РККА заводами происходит из-за недостачи материалов и агрегатов, поставляемых заводами-смежниками...
Завод 18 на 19 марта не имеет:
1. Моторов М-87А
2. Хромансилевых труб
3. Кислородных баллонов
4. радио станций
5. Амортизаторов
6. Амперметров
7. Провода 1.5 и 1
8. Плексигласа
9. Листового качественного дюраля
Прошу Вашего личного вмешательства, т.к. продолжительная недостача материала и агрегатов ставит под угрозу выполнения программы заводами и снабжение матчастью строевых частей ВВС РККА." (2148,10).

10 апреля 1939 Нач. Арптуправления РККА комдив Савченко и Военком бк Сидоров писали письмо № 22705 НАРКОМУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР М.М.К. (Копия: директору НИИ-10)
Для выполнения заказа по договору НИИ №10 с Арткомом Артиллерийского Управления РККА, - НИИ № 10 необходимо заказать 10 шт. генераторов ПОИ-200, изготовляеиых заводом им. Лепсе, который от принятия заказа на их изготовление отказался.
Прошу Вашего распоряжения заводу им. Лепсе о принятии заказа НИИ К 10 на изготовление вышеупомянутых генераторов (1357).

10 апреля 1939 Нач. Генштаба РККА к1р Шапошников, Врид Военного комиссара Генштаба РККА пол. Гусев и Зам. Нач. 13 Отдела Генштаба майор Комаровский писали письмо № 18234 Зам. НКАП.
По решению Главного Военного Совета РККА, протокол № 6 от 16 мая 1938 надлежало ремонтный завод № 35, расположенный в г. Смоленске, в течение 1938 приспособить для ремонта самолетов СБ, И-15 и И-16 и моторов М-100, М-25 с обеспечением ремонта в первую очередь авиации БСВО.
Поверкой, произведенной ГШ РККА, установлено:
1/ Завод № 35 (директор т. Филатов) совершенно не освоил ремонта самолетов И-15 и И1-6 и моторов М-25
2/ Ремонт самолетов СБ производится всего лишь по одной машине в месяц
3/ Самолеты в ожидании ремонта простаивают во дворе завода № 35 по 5-6 месяцев (4 самолета И-14)
4/ Основной причиной невыполнения указанного постановления является безответственное отношение директра завода т. Филатова, не желающего по настоящему взяться за освоение ремонта самолетов И-15 и И-16 и моторов М-25.
В целях скорейшей реализации указанного постановления прошу дать указание директору завода № 35 немедленно приступить к освоению указанной в постановлении матчасти и в кратчайший срок наладить нормальнеый ремонт ее.
О принятых мерах прошу сообщить мне (1357).

Другие оборонные отрасли:

К 10 апреля 1939 два образца Т-40 с тележечной подвеской изготовлены, образец с торсионной подвеской собран к 1 мая.
Первый образец прошел 1500 км заводских испытаний, второй - 500км заводских испытаний и передается на НИБТ полигон. Третий образец после заводских испытаний передается на НИБТ полигон к 1 июня.
На подольском заводе ведутся работы по упрощению конструкции броневого корпуса. На всех изготовленных опытных танках установлены импортные двигатели «Додж». Дальнейшие работы по Т-40 упираются в отсутствие отечественных 6-цилиндровых двигателей ГАЗ, подготовка производства которых на Горьковском автозаводе проходит крайне медленно — выпуск первой партии ожидается не ранее III — IУ квартала этого года» (10782).

10 апреля 1939 на собрании партактива завода № 112 выступал первый секретарь Горьковского обкома Шахурин. Он отметил плохое положение с оборонными заказами, неэффективную систему оплаты, плохую работу военной приемки, высокую текучесть. Только за первый квартал с завода были уволены 2000 человек. Шахурин кинул камень и в огород директора: «Не руководит заводом. Поток всевозможных приказов, резолюций, выговоров, огромная масса совещаний не дают эффекта» (11741).

Жизнь и внутренняя политика:

10 апреля 1939 г. органами НКВД был арестован Н.И.Ежов, бывший нарком НКВД Основанием для ареста послужили: донос начальника УНКВД по Ивановской области Журавлева и показания ранее арестованных Евдокимова, Дагина и Фриновского. Ордер на арест Ежова подписали Берия и зам Генпрокурора. Следствие по делу Ежова вел следователь ст.лейтенант ГБ Сергиенко (11641).

10 апреля 1939 г. органами НКВД был арестован Н.И.Ежов, бывший нарком НКВД Основанием для ареста послужили: донос начальника УНКВД по Ивановской области Журавлева и показания ранее арестованных Евдокимова, Дагина и Фриновского. Ордер на арест Ежова подписали Берия и зам Генпрокурора. Следствие по делу Ежова вел следователь ст.лейтенант ГБ Сергиенко (24105).

10 апреля в 1939 году по обвинению в руководстве заговорщической организацией в войсках и органах НКВД, шпионаже в пользу иностранных разведок, подготовке террористических актов против руководителей партии и правительства, вооруженного восстания против Советской власти арестован нарком водного транспорта, бывший глава НКВД Николай Ежов. При обыске у него обнаружили несколько сплющенных револьверных пуль, завёрнутых в бумажки с надписями «Зиновьев», «Каменев», «Смирнов». В феврале 1940 года бывшего наркома внутренних дел самого расстреляли в Москве в Сухановской тюрьме (15095).

Авиапромышленность:

11 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС в/инженер 1 ранга Локтионов и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет о совместных с заводом № 156 испытаний десантно-транспортной кабины на опытном самолете № 42
Отв. исполнители:
Вед. инженер самолета в/инженер 3 ранга Менчиковский
Вед. летчик капитан Дацко
Цель испытаний
Проверить поведение самолета в воздухе и определить степень ухудшения летно-технических свойств с десантной кабиной.
Проверить прочность крепления десантной кабины к фюзеляжу самолета.
Определить удобство транспортировки и возможность одиночной и групповой выброски парашютистов.
Испытанию подвергалась десантная кабина постройки завода № 156 удобообтекаемой формы весом 127 кг размером 5600х1270 мм, кабина крепится к лонжеронам фюзеляжа на место снятых бомболюков. Кабина имеет два люка. Передний люк находится в полу кабины, обе его половины открываются наружу. Задний люк открывается внутрь.
Испытания самолета № 42 с десантно-транспортной кабиной начаты 19 марта 1939 года и окончены 26 марта 1939 года. За время испытаний произведено 12 полетов о общим налетом 7 час. 13 мин.
Заключение
Десантно-транспортная кабина может быть принята на вооружение десантно-транспортного варианта самолета № 42 после устранения недостатков указанных в настоящем отчете (4295).

11 апреля 1939 Нач. 4 отдела ПГУ НКАП Горбунов писал ГИ завода 22 Б.Н.Тарасевичу (копия директору 18 завода Шенкману) письмо N 253/3227 по вопросу о высылке инструкции по эксплуатации самолета СБ:
"Завод 18 разрабатывает инструкцию по эксплуатации и ремонту самолета ДБ-3.
В целях оказания помощи заводу 18 по составлению таковой, вышлите полный экз. инструкций по СБ, составленную Вашим заводом и одобренную ВВС." (2148,12).

11 апреля 1939 года во время выполнения полета на пилотаж по программе войсковых испытаний самолетов произошла поломка коробки крыльев самолета И153 М25В. Причинами способствующими разрушению коробки послужили значительное количество производственных дефектов на первых (войсковых) самолетах И153, а также неустойчивость самолета на малых углах атаки (6898, 168-172).

11 апреля 1939 г. И-153 №6008, из числа самолетов войсковой серии, разрушился в воздухе при достижении скорости пикирования 500 км/ч. Причиной считали недостаточную прочность крыльев, поэтому в число доработок вошло и усиление конструкции. В частности, начиная с 4-й серии, зашивка передней кромки крыльев фанерой стала делаться по всему размаху (6592).

11 апреля 1939 г. у одного из самолетов И-153 (№ 6008) в ходе войсковых испытаний в Баку на выходе из пикирования при скорости 500 км/ч разрушилось крыло. Пришлось дополнительно ввести ленту-расчалку от нижней части фюзеляжа к переднему лонжерону верхнего крыла, а переднюю кромку крыла до первого лонжерона зашить фанерой. Выявился еще один дефект: значительное запаздывание на выходе из штопора - до 10-12 витков. Стали заниматься изучением и этой проблемы (10667).

11 апреля 1939 г. И-153 №6008 из состава войсковой серии разрушился в воздухе, достигнув на пикировании скорости 500 км/ч. Причиной разрушения определили недостаточную прочность крыльев, поэтому ее решили дополнительно увеличить - начиная с 4-й серии фанерную зашивку передней кромки крыльев выполнили по всему размаху. Чуть позднее усилили бипланную коробку - передние несущие ленты-расчалки сделали двойными (12014).

11 апреля 1939 г., в ходе войсковых испытаний достигнув на пикировании скорости 500 км/ч, разрушился в воздухе И-153 № 6008. Причиной катастрофы сочли недостаточную прочность крыльев (25022).

11 апреля 1939 в связи с прибытием в штаб перелета представителей КО т Вахрушева и 2-х и состоялось совещание по вопросу хода работ по БОК-15. На совещании присутствовали оба экипажа М.М.Г. и Байдукова, штаба перелета и ведущие инженеры. Антонов (Штаб), М.М.Г. и Байдуков в выступлениях сообщили, что ПГУ и 3 ГУ ничего по форсированию постройки БОК-15 и дизеля не делали и что все делает штаб и л. Сообщили, что штаб машину переделала и теперь она называется на БОК-15, а ГЧН (Громов, Чесалов, Невров) (2601,103).

11 апреля 1939 Г.М.Б. представил в НКВМФ эскизный проект КОР-2, который не удовлетворял ТТТ по габаритам, ЛД и по ряду других требований (2555,167).

11 апреля 1939 от председателя Центрального совета Осоавиахима СССР и РСФСР комдива П.П. Кобелева за Исходящим № 812 года в адрес председателя Совета Народных Комиссаров СССР В.М. Молотова. Отпечатано было в двух экземплярах 9 апреля 1939 года. Вот полный текст: «Решением Совнаркома ССР № 7/III-39 г. Планерный завод № 3, входящий в систему Осоавиахима, передан наркомату судостроительной промышленности.
Планерный завод по характеру выпускаемой им продукции являлся не только единственным в СССР, но и за пределами Советского Союза.
Если даже не вся продукция Планерного завода была хорошей, то это объясняется тем, что враги народа прикладывали к этому делу свою руку, всячески стремясь подорвать планеростроение.
За период своего существования завод накопил большой опыт, создал квалифицированные кадры и выпускал продукцию, давшую возможность СССР держать ряд мировых рекордов.
Создавшееся положение с планеростроением на заводе к моему приходу было исключительно тяжёлым, планерное дело окончательно развалено в стране и не было оставлено ни единого планерного центра в СССР. В связи с передачей завода положение ещё более ухудшилось и ведёт к полной ликвидации планеризма в СССР.
Кадры из-за перехода завода на другой профиль остались не у дел и переходят в другую отрасль промышленности, многолетний накопленный заводом опыт распыляется, затраченные на его приобретение средства пропадают.
Директива Комитета обороны от 5/IV-39 г. за № 23374/с на основе Постановления от 7/III-38 года за № 56/с не даёт реального выхода из сложившегося положения, т.к. снятием 20 шт. катеров, которые освобождают слишком незначительную площадь на заводе им. Каракозова, дадут возможность только закончить часть недоделанной продукции.
Подготовка массовых кадров парителей из-за отсутствия материальной части становится невозможной, Советский Союз может выйти из числа стран, могущих держать и впредь мировые рекорды и бороться за дальнейшее их завоевание.
Центральный совет Осоавиахима, не считая возможным допустить ликвидацию планеризма в нашей стране, при всё увеличивающемся интересе к этому ввиду воздушного спорта, дающему весьма значительные результаты в ускорении подготовки лётных кадров для УВВС РККА, просит Совнарком СССР вернуть Осоавиахиму основные оборотные средства быв. Планерного завода за счёт лимитов наркомата судостроительной промышленности на предмет срочной организации новой производственной базы планеростроения при Остафьевском аэродроме» (18092).

11 апреля 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № 287 НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ЭЛЕКТРОПРОМЫШЛЕННОСТИ и ЭЛЕКТРОСТАНЦИЙ тов Первухину.
По вопросу: ТЭЦ завода № 19.
По Постановлению КО при СНК СССР за № 179сс от 14 ноября 1937 года на заводе № 19 им. т.СТАЛИНА /г.Пермь/ должна быть построена ТЭЦ мощностью 6000 квт.
Проектное задание ТЭЦ было мною утверждено, на основания которого Невский Машиностроительный завод им. ЛЕНИННА приступил к выполнению компоновочных чертежей паровых котлов /выполнено на 50%/. Заводу Электросила была даны все технические данные и чертежи сопряжения электрогенератора с валом импортной паровой турбины.
Несмотря на указанное завод "ЭЛЕКТРОСИЛА” отношением № 51-3704 от 24/1-39 года и № 51-3704 от 17/П-39 г. отказался от поставки Электрогенератора в 1939 году, требуя наряда ГЛАВЭНЕРГОПРОМА.
Тоже самое и с котлами и котельным оборудованием от поставки которых Невский Машиностроительный завод им. Т. ЛЕНИНА отказался, требуя наряда ГЛАВЭНЭРГОПРОМА.
ГЛАВЭНЭРГОПРОМ отношением № 5803/137 от 31/1-39 г. сообцил, что ввиду загрузки проектных организаций технический проект ТЭЦ зав. № 19 может быть выполнен лишь в Ш кв с.г., а продолжитьь дальнейшую разработку компоновочных чертежей котлов он не может, так как поставка котлов для ТЭЦ завода № 19 в плане 1939 года не предусмотрена.
Таким образом имеется угроза срыва сроков пуска ТЭЦ и следовательно невыполнение Постановления КО 179/сс и импортная паровая турбина, которая по сообщению Машино импорта № 50/89321 от 29/1-39 г. должна быть поставлена з-ду № 19 в мае-июне с .г., будет не использована.
В целях обеспечения оборудования ТЭЦ завода прошу В/указаний заводам.им. ЛЕНИНА а "Электросила” о поставке указанного выше оборудов в 1939 г. (9843,206).

11 апреля 1939 опросом членов ПБ
231.- Вопрос Наркомата Вооружения
1. Разрешить Наркомату Вооружения СССР приступить к организации производства на заводе № 2 крупнокалиберного авиационного синхронного пулемета 12,7 мм. системы конструктора т.Березина.
2. Установить выпуск в 1939 году пулемета 12,7 мм. системы конструктора т. Березина в количестве 500 шт.
3. Разрешить НКВ заказать для завода № 2 по импорту 10 станков агрегатных и 10 станков для инструментального цеха.
Выписки посланы: т.т. Ванникову, Молотову, Микояну.
19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1 (22958).

11 апреля 1939 г. начальник 3-го УВиМТС ВВС РККА бригинженер И.Ф. Сакриер утвердил ТТУ на разработку ракетно-осколочных снарядов РОС-82 и РОС-132, разработанные начальником 1 отдела 3-го управления ВиМТС ВВС РККА военинженером 2 ранга Матаевым, старшим инженером 4 отделения 1 отдела военинженером 2 ранга Мироновым и согласованные с заместителем директора НИИ-3 НКОП военинженером 1 ранга А.Г.Костиковым. В них РОС-82 предназначались для вооружения ребителей И-15 и И-16 (РОС-132 - для вооружения самолетов СБ и СДБ) для нанесения поражения в воздухе авиасоединениям и отдельным самолетам противника, а также для поражения наземных целей. В конце активного участка траектории снаряды обоих типов должны ни обладать максимальной скоростью не менее 450 м/с «со скоростью схода со станка, приближающейся к скорости схода при стрельбе с самолета». Их осколочное действие, характеризуемое показателем Д. требовалось не менее 30 при массе осколков не менее 15 г (при учете металла только БЧ). При разрыве БЧ камера двигателя также должна была дробиться на полезные осколки. Общая масса РОС-82 - не более 12 кг (РОС-132 не более 32 кг). Кучность боя при стрельбе на максимальную дальностътребовалась не более 1/100 дистанции.
Воспламенение РЗ - от источника тока с помощью пиропатрона ПГД-3 «в быстрозарядном стационарном держателе пиропатронов». Максимальное давление в камерах двигателей в диапазоне температур РЗ от -40 до +40°С не должно было превышать 250 кг/см2. Разрыв снаряда РОС-82 на войсковых испытаниях под крылом истребителя И-15 надолго запомнился, и расчет прочности камер двигателей новых снарядов в наиболее опасном сечении требовалось провести с запасом прочности 1,1 по отношению к давлению гидравлического испытания.
Конструкция снарядов должна была надежно защищать РЗ от атмосферного воздействия при хранении снаряда в нсгсрметичной укупорке. Запрещалось усложнять отлаженные техпроцессы и попытать качество материалов относительно используемых для производства штатных РОС и РАБ. Изменение конструкции стандартных двигателей обоих калибров, «используемых для РОФС и специальных боеприпасов того же калибра», не приветствовалось (11402).

11 апреля 1939 г. начальник 3-го управления ВиМТС ВВС РККА военинженер И.Ф.Сакриер утвердил ТТУ на разработку ракетно-осколочно-фугасного снаряда РОФС-203 для вооружения самолетов ДБ-3 и ТБ-7, предназначенною «для нанесения поражения в воздухе авиасоединениям и отдельным самолетам противника, а также поражения земных целей». Их составили начальник 1 отдела 3-го УВиМТС ВВС военинженер 2 ранга Матаев, старший инженер 4 отделения военинженер 2 ранга Миронов, согласовав с заместителем НИИ-3 НКОП военинженером 1 ранга А.Г.Костиковым. Боеприпас должен был обладать максимальной скоростью не менее 400 м/с, а его осколочное действие, характеризуемое показателем Д, не должно было быть менее 30 при массе осколков 20 г и учете металла только БЧ При разрыве БЧ камера РД должна была дробиться на полезные осколки.
Масса окончательно снаряженного РОФС-203 не должна была превышать 150 кг, кучность боя при стрельбе на максимальную дальность -не более 1/100 дистанции по дальности и по направлению (со скоростью схода со станка, приближающейся к скорости схода при стрельбе с самолета). Нормальное горение РЗ требовалось обеспечить в интервале температур от -40 до +40°С, воспламенять РЗ - от источника тока с помощью пиропатрона ПП-3 в быстрозарядном стационарном держателе. Для надежности воспламенения необходимо было оснастить двигатель двумя пиропатронами, то есть, предусмотреть «двойное действие системы запуска».
Максимальное давление в камере двигателя в диапазоне температур от -40 до +40°С не должно было превышать 250 кг/см:. Корпуса двигателей требовалось испытывать гидравлическим путем при давлении 300 кг/см2 с выдержкой в течение 3 мин. Рассчитать прочность камеры и наиболее опасном сечении требовалось с запасом прочности 1,1 по отношению к давлению гидравлического испытания. Технология изготовления не должна была быть сложнее штатных РС, а также качество материалов, используемых в конструкциях, не превосходить оные у штатных РОС и РАБ. Двигатель требовался стандартный, как и для специальных ракетных боеприпасов того же калибра.
На основе этих ТТУ в 1-м конструкторском отделе военинженера 2 ранга Л.Э.Шварца НИИ-3 НКБ приступили к работам по объекту 103. Для начала конструкторы создали опытную партию в 28 штук РОФС-203 модели 133300. Ведущим конструктором боеприпаса был военинженер 2 ранга Д.А.Шитов. В 1939 г. их огневые испытания прошли на Софринском КИАП и Павлоградском артполигоне.
От РОФС-203 предшествующих моделей снаряд отличался усиленным семишашечным ракетным зарядом из пороха рецептуры НГВ с габаритами 60/8-1000 мм. Узел воспламенения РЗ в донной части двигателя состоял из одной 150-г навески ДРП в батистовом картузе с фанерными диафрагмами и двух пиросвечей по обеим сторонам переднего ведущего штифта. На корпусе БЧ были нанесены надрезы глубиной 3 мм- Боковой профиль насечки - прямоугольная трапеция со скосом по полету снаряда, фронтальный - равнобедренная трапеция. Поперечная кольцевая насечка образовывала 38 осколочных поясов (20 на оживальной части БЧ и 18 на цилиндрической). Крайний пояс возле двигателя - шире. Продольная насечка образовывала на корпусе БЧ 38 осколочных полос.
В головной части корпуса БЧ на резьбе был установлен короткий точеный запальный стакан детонатора с двумя запрессованными тетриловыми шашками (11402).

11 апреля 1939 года, как следует из докладной записки ведущего инженера Шифрина Первого Главного управления наркомата, в Штабе перелетов состоялось совещание с участием представителей Комитета Обороны и экипажей Громова и Байдукова.
Выступая на совещании, М. Громов обвинил начальника Первого Главного управления НКАП в том, что он не занимается вопросами БОК-15, а нарком авиационной промышленности М.Каганович на отдельные участки по вопросам БОК-15 посылает «своих людей».
Досталось и руководству Штаба перелетов, вмешательство которого в создание БОК-15 привело якобы к появлению фактически нового самолета «ГУН» (Громов -
Чесалов и Неверов). А инженеры Чистов и Д.С. Зосим информировали, что главный конструктор КБ-29 Н.Н. Каштанов чуть ли не жулик и ему верить нельзя, и его нужно немедленно менять. А может быть это отголоски политики М. Кагановича?
Там же говорилось, что на имеющемся дизеле лететь нельзя из-за большого удельного расхода масла — выгоднее лететь на моторе М-35.
«Вместо того, — писал Шифрин, — чтобы вплотную работникам штаба (ведущим инженерам Чистову, Зосиму, Чесалову и бортмеханикам, общее количество которых доходит до 10 человек) помогать КБ и заводам — эти люди ходят в роли контролеров и все критикуют.
В связи с такой «информацией» я вынужден был после совещания разъяснить т. Вахрушева целый ряд вопросов и рассказать о той колоссальной помощи, которая оказана Народным Комиссаром Авиационной Промышленности и 1-ым Главным Управлением в постройке БОК-15.
Кроме того, нельзя не отметить, что в Штабе сидят исключительно все беспартийные работники и, что вся линия штаба идет на подбор и привлечение людей к этой работе исключительно беспартийных. Эта линия особенно проводится т. Антоновым (начальником Штаба перелетов)».
В такой нервозной обстановке создавался рекордный самолет БОК-15 (12725).

Другие оборонные отрасли:

11 апреля 1939 года приказ № 80 НКВ
Особый завод № 69 4 гл. управления НКВ впредь именовать “Завод № 69 им. Ленина” (9167).

11 апреля 1939 г.
Л. П. Берия — И. В. Сталину
11 апреля 1939 г.
СОВ. СЕКРЕТНО
ЦК ВКП(б)
товарищу Сталину.
В составе Административно-Хозяйственного управления НКВД СССР имеется ряд заводов, которые добились значительных успехов в деле производства снаряжения и вооружения Рабоче-Крестьянской Красной Армии и Военно-Морского флота:
Завод им. Ленина (б[ывший] Особый завод) — за вторую половину 1938 года выпустил продукции на 67 млн рублей или на 21 млн рублей больше, чем за первое полугодие 1938 года, а план первого квартала 1939 года выполнен на 101%. Завод выпускает 4-х метровые и 2-х метровые зенитные дальномеры, танковые перископические прицелы, большие стереотрубы, артиллерийские панорамы. Заводом проделана большая работа по созданию новых образцов оптических приборов (танковые прицелы, наблюдательные приборы для танков, минометные прицелы и т. д.).
Завод № 5 строит боевые катера для морской пограничной охраны НКВД и Военно-Морского флота. Программу 1938 года завод выполнил на 105%. За последние 2 года завод изготовил 70 катеров типа «МО-IV» охотников за подводными лодками. В текущем году завод приступает к изготовлению усовершенствованных катеров этого типа со скоростью хода до 32 узлов, а также уже строит новый тип быстроходного пограничного катера «БК-П», со скоростью хода около 42 узлов.
По решению ЦК ВКП(б) и Правительства заводом № 5 спроектированы и осваиваются производством 2 опытных деревянных торпедных катера новой конструкции, со скоростью хода до 50 узлов.
Люберецкий комбинат НКВД им. Дзержинского — производит электрощиты, вентиляторы, корпуса противогазов, военные радиостанции и мелкие электромоторы. План 1938 года комбинатом выполнен по всем видам производства.
Харьковский комбинат им. Дзержинского — выпускает электроинструменты, фотоаппараты ФЭД (типа «Лейка»), снайперовские оптические прицелы, перископы и др. План 1938 года выполнен на 105,6%.
Учитывая выдающиеся успехи означенных предприятий в деле оснащения Красной Армии и Военно-Морского флота военной техникой и достижения в деле создания новых образцов вооружения и снаряжения, а также за перевыполнение плана по выпуску продукции, НКВД
СССР просит наградить наиболее отличившихся работников вышеназванных предприятий орденами и медалями Союза ССР.
В составе 2-го Спецотдела НКВД СССР имеются мастерские, которые неоднократно выполняли задание ЦК ВКП(б) и СНК СССР о постройке радиостанции специального назначения. В настоящее время по заданию ЦК ВКП(б) и СНК СССР силами этих мастерских построены радиостанции для предстоящих рекордных перелетов Героев Советского Союза.
НКВД СССР просит также наградить работников мастерских, отличившихся в деле выполнения заданий по выпуску радиостанций специального назначения.
Проект Указа Президиума Верховного Совета Союза ССР при этом представляю на Ваше рассмотрение.
Народный Комиссар Внутренних Дел
Союза ССР	Л. Берия2.
РГАСПИ. Ф. 17. On. 163. Д. 1224. Л. 31-33. Машинописный текст.
Подпись — автограф (21085).

11 апреля 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № 287 НК ЭЛЕКТРО ПРОМЫШЛЕННОСТИ И ЭЛЕКТРОСТАНЦИЙ Тов. Первухину:
По вопросу: ТЭЦ завода № 19.
По Постановлению КО при СНК СССР за № 179сс от 14 ноября 1937 года на заводе № 19 им. Сталина должна быть построена ТЭЦ мощностью 6000 квт.
Проектное задение ТЭЦ было мною утверждено, на основания которого Невский Машиностроительный завод им. ЛЕНИНА приступил к выполнению компоновочных чертежей паровых котлов (выполнено на 50%). Заводу Электросила были даны все технические данные и чертежи сопряжения электро-генератора с валом импортной паровой турбины.
Несмотря на указанное завод"ЭЛЕКТРОСИЛА” отношением № 51-3704 от 24.01-39 года и № 51-3704 от 17/П-39 г. отказался от поставки Электрогенератора в 1939 году, требуя наряда ГЛАВЭНЕРГОПРОМА.
Тоже самое и с котлами и котельным оборудованием от поставки которых Невский Машиностроительный завод им т. ЛЕНИНА отказался, требуя наряда ГЛАВЭНЕРГОПРОМА.
ГЛАВЭНЕРГОПРОМ отношением № 6803/137 от 31.01-39 г. сообщил, что ввиду загрузки проектных организаций технический проект ТЭЦ зав. № 19 может быть выполнен лишь в Ш кв. с. г., а продолжить дальнейшую разработку компоновочных чертежей котлов он не может, так как поставка котлов для ТЭЦ завода № 19 в плане 1939 года не предусмотрена.
Таким образом имеется угроза срыва сроков пуска ТЭЦ и следовательно невыполнение Постановления КО № 179/сс и импортная паровая турбина, которая по сообщению Машиноимпорта (№ 50/89321 от 29/1-39 г.) долина быть поставлена з-ду № 19 в мае-июне с.г., будет не использована.
В целях обеспечения оборудования ТЭЦ завода прошу В/указаний заводам им. ЛЕНИНА а “Электросила” о поставке указанного выше оборудовав 1939 г.
(9843,226).

11 апреля 1939 г. Директива начальника Генерального штаба РККА о строительстве на полигоне Шиханы (Саратовская область) силами Главвоенстроя при СНК СССР хранилища для подземного складирования ОВ (17133).

Армия:

11 апреля 1939 г. НКО СССР был подписан приказ № 042 «Об установлении дополнительного вознаграждения летно-подъемному составу ВВС РККА, фактически летающему на скоростных самолетах».
В тексте приказа говорилось:
«Летчику (пилоту), штурману, летчику-наблюдателю, радисту, инструкторам и инспекторам-летчикам ВВС, училищ ВВС, управлений округов (командирам и комиссарам подразделений ВВС РККА, фактически летающим на самолетах, выплачивается надбавка к штатно-должностным окладам в следующих размерах: И-16 - 20%, И-15 - 15%, ДИ-6 - 15%, ИП-1 - 15%, И-14 - 15%, СБ - 15%, ДБ-3 - 15%, ТБ-7 - 15%, Р-10 - 15%» (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 485. Л. 79, 79 об.) (24968).

11 апреля 1939 ввели в действие Инструкцию об организации и порядке привлечения местного населения пограничной полосы для помощи пограничным войскам (3398,143).

Жизнь и внутренняя политика:

11 апреля 1939 года был подготовлен Рапорт
Начальнику 3 спецотдела НКВД полковнику тов. Панюшкину
Докладываю о некоторых фактах, обнаружившихся при производстве обыска в квартире арестованного по ордеру 2950 от 10 апреля 1939 года Ежова Николая Ивановича в Кремле.
1. При обыске в письменном столе в кабинете Ежова в одном из ящиков мною был обнаружен незакрытый пакет с бланком «Секретариат НКВД», адресованный в ЦК ВКП(б) Н. И. Ежову, в пакете находилось четыре пули (три от патронов к пистолету «Наган» и одна, по-видимому, к револьверу
«Кольт»).
Пули сплющены после выстрела. Каждая пуля была завернута в бумажку с надписью карандашом на каждой «Зиновьев», «Каменев», «Смирнов» (причем в бумажке с надписью «Смирнов» было две пули). По-видимому, эти пули присланы Ежову после приведения в исполнение приговора над Зиновьевым, Каменевым и др. Указанный пакет мною изъят.
2. Изъяты мною при обыске пистолеты «Вальтер» № 623573, калибра 6,35; «Браунинг» калибра 6,35 № 104799 — находились запрятанными за книгами в книжных шкафах в разных местах. В письменном столе, в кабинете, мною был обнаружен пистолет «Вальтер» калибра 7,65, № 777615, заряженный, со сломанным бойком ударника.
3. При осмотре шкафов в кабинете в разных местах за книгами были обнаружены 3 полбутылки (полные) пшеничной водки, одна полбутылка с водкой, выпитой до половины, и две пустые полбутылки из-под водки. По-видимому, они были расставлены в разных местах намеренно.
4. При осмотре книг в библиотеке мною обнаружены 115 штук книг и брошюр контрреволюционных авторов, врагов народа, а также книг заграничных белоэмигрантских: на русском и иностранных языках.
Книги, по-видимому, присылались Ежову через НКВД. Поскольку вся квартира мною опечатана, указанные книги оставлены в кабинете и собраны в отдельном месте.
5. При производстве обыска на даче Ежова (совхоз Мещерино) среди других книг контрреволюционных авторов, подлежащих изъятию, изъяты две книги в твердых переплетах под названием «О контрреволюционной троцкистско-зиновьевской
группе». Книги имеют титульный лист и печатного текста по содержанию текста страниц на 10—15, а далее до самого конца текста не имеют — сброшюрована совершенно чистая бумага.
При производстве обыска обнаружены и изъяты разные материалы, бумаги, рукописи, письма и записки личного и партийного характера, согласно протокола обыска.
Пом. начальника 3 спецотдела НКВД
Капитан государственной безопасности
Щепилов (11467).

Внешняя политика:

11 апреля 1939 СССР предложил заключить трехстороннее соглашение с Англией и Францией о взаимопомощи в случае войны в Европе (1348,243).

За рубежом:

11 апреля в 1939 году авария при испытаниях опытного образца среднего бомбардировщика «NA-40В» (разработчик: «North American», США). Обстоятельства были таковы. Экипаж опробовал посадку с одним неработающим двигателем. Его отключили и зафлюгировали винт. Пилот майор Питтс при заходе на посадку потерял управление. Самолет на небольшой высоте сорвался в штопор, ударился о землю и вспыхнул. Экипаж практически не пострадал, а полностью сгоревшую машину списали. »NA-40В» представлял собой двухмоторный цельнометаллический моноплан с верхним расположением крыла, двухкилевым оперением и трёхколесным шасси с носовым колесом. Установлены два двигателя воздушного охлаждения «Райт» «R-2600-71» по 1350 л.с. с трёхлопастными флюгируемые винты "Гамильтон Гидроматик". Взлётный вес увеличился до 9534 кг. Несмотря на рост веса, его скорость поднялась до 461 км/ч, что соответствовало требованиям задания. Правда, новые моторы дали увеличение расхода топлива. При неизменном объеме баков это сказалось в уменьшении дальности (15096).

11 апреля 1939 года первый серийный самолёт Fokker G.1 поднялся в воздух только. Он оставался на заводе-изготовителе для производственных испытаний и модификаций, а первая поставка состоялась только 10 июля 1939 года. Разработан в КБ фирмы «Fokker» под руководством Эрих Шацки. Первый полет опытного экземпляра состоялся 16 марта1937 года.
Серийное производство на заводе «Фоккер» в Амстердаме начато в апреле 1939 года — первый серийный самолёт поднялся в воздух 11 апреля 1939 года. Состоял на вооружении в Нидерландах с сентября 1939 года. Всего изготовлено по разным данным от 61 до 63 экз.
Опытный экземпляр самолёта, который ещё даже не полетел, был показан в ноябре 1936 года на Парижском авиасалоне, где вызвал сенсацию. За мощное вооружение он получил от французских журналистов прозвище Лё Фошёр (фр. Le Faucheur) — «Жнец». На экспортный вариант самолёта G.IB последовали заказы от Финляндии (26 машин), а позже Эстонии (9 машин), Швеции (18 машин) и республиканской Испании (12 машин). По поводу соглашения о лицензионном производстве велись переговоры с Данией и венгерской компанией Манфред Вайс (Manfred Weiss). В январе 1939 года Дания за 70 000 флоринов успела купить лицензию на производство 12 истребителей и даже приступила к строительству первого экземпляра, приостановленного на стадии готовности 70 % в связи с немецким вторжением.
Первый полет самолета состоялся 16 марта 1937 года и взлетевший прототип был оснащен двумя радиальными двигателями с противоположным направлением вращения Hispano Suiza 80-82 мощностью 750 л. с. Проблемы с этими двигателями привели к замене на американские двигатели такой же мощности Pratt & Whitney R-1535-SB4-G Twin Wasp Junior. До этого самолёт успели продемонстрировать голландским ВВС, где он вызвал значительный интерес, приведший в конце того же года к заказу на 36 самолётов под обозначением G.IA.
Из заказанных машин для зарубежных ВВС Голландское эмбарго на экспорт оружия перед Второй мировой войной сразу же аннулировало испанский заказ. Реально успели приступить к изготовлению партии самолётов для Финляндии, когда началась война и был наложен запрет на их экспорт. После длительных переговоров экспорт самолётов, получивших обозначение G.IB был разрешен 17 апреля 1940 года. К тому времени 12 самолётов были уже завершены, но на них не было установлено вооружение, а вскоре начавшееся наступление вермахта сорвало поставку и этих самолётов. Немцы захватили завод компании Фоккер, и впоследствии использовали их в качестве учебных истребителей.
Когда 10 мая 1940 года Германия напала на Голландию, у последней на вооружении состояло 23 самолёта Fokker G.I: 12 единиц — в составе четвёртой истребительной группы (4 JaVa) в Алкмаре и 11 машин — в составе третьей истребительной группы (3 JaVa) в Роттердаме/Ваальхавене. Самолёты Fokker G.I уничтожили несколько немецких транспортных Ju 52/3m на первых этапах германского вторжения, но к пятому дню, когда Голландия прекратила сопротивление, в строю оставался только один самолёт.
Производство самолёта продолжалось после захвата страны немцами. Построенные машины также использовались люфтваффе в качестве учебных. Снят с производства в апреле 1941 года, видимо после окончания заделов. Летные заводские испытания самолётов проводились под наблюдением немцев, но 5 мая 1941 года двоим голландским пилотам удалось ускользнуть от немецкого эскорта в Англию. Там самолёт G.IB (из финской партии) был передан в Королевский авиационный научно-исследовательский институт, Фарнборо, для испытаний и впоследствии использовался для изучения деревянных конструкций.
Ни один из самолётов не уцелел к концу войны (17381).

11 апреля 1939 выполнил первый полет Henschel Hs 130 

11 апреля в 1939 году принята директива гитлеровского верховного командования "О единой подготовке вооруженных сил к войне" (15096).

11 апреля 1939 Венгрия вышла из Лиги наций (3186).

Авиапромышленность:

12 апреля 1939 г. еще до окончания войсковых испытаний 12,7-мм пулемет БС (Березина синхронный) постановлением Комитета Обороны был запущен в серийное производство. Автоматика пулемета работала за счет энергии газов, отводимых из канала ствола. Запирание канала клиновое. Характерной особенностью его устройства была подача патронной ленты не при откате подвижных частей, как у подавляющего большинства пулеметов, а при накате их, то есть от возвратной пружины пулемета. Для обеспечения требуемой надежности подачи ленты возвратная пружина была сделана многожильной. Ударный механизм ударни-кового типа действовал от специальной боевой пружины. К достоинствам пулемета Березина относились: удачная компо-шовка всего автомата и отдельных механизмов; высокий темп стрельбы; простое заряжание, разряжание, устранение задержек и б рыстрая смена ствола; сравнительно небольшое число деталей и простое устройство механизма. Пулеметы Березина проектировались под патроны 12,7-мм пулемета ШВАК (10695).

За рубежом:

12 апреля в 1939 году поднялся в воздух лёгкий многоцелевой самолёт «GM-1», созданный на капитаном румынских ВВС Григоре Мусика (Grigore Musica). При проектировании самолета Мусика использовал исследования модели проведенные на аэродинамической трубе Аэродинамической лаборатории Бухарестского политехнического института. В течении нескольких лет Мусика использовал самолет в личных целях и для демонстрационных полетов для курсантов Военной Летной школы в Tecuci, где он был инструктором (15097).

12 апреля 1939 Тирана. Приказ командования о капитуляции албанской армии. Король А.Зогу с королевой Джеральдиной и сыном Скандером эмигрировал в Грецию. Национальное собрание одобрило установление "личной унии" Албании с Италией (7594).

Авиапромышленность:

13 апреля 1939 вышел приказ НКАП N 78с "Завод 18 добился больших успехов в деле налаживания и организации производства самолета ДБ-3, результатом чего явилось перевыполнение программы 1 кв.
Однако, завод имеет до настоящего времени целый ряд недостатков в своей работе:
1. Сдача машин идет неравномерно, продукция скапливается на конец месяца и создает ненормальные условия работы на аэродроме
2. Качество выпускаемой продукции стоит еще на низком уровне
3. Наблюдается захламленность территории завода и отсутствие надлежащей чистоты в производственных и вспомогательных цехах (1395,25).

13 апреля 1939 года в приказе НКАП отмечалось, что «завод № 18 добился больших успехов в деле налаживания и организации производства <...> ДБ-3, результатом чего явилось перевыполнение программы I кв.
Однако завод имеет до настоящего времени целый ряд недостатков в своей работе:
Сдача машин идет неравномерно, продукция скапливается на конец месяца и создает ненормальные условия работы на аэродроме.
Качество выпускаемой продукции стоит еще на низком уровне...» (23188).

13 апреля 1939 г. вышел приказ N78-с НКАП, в котором говорилось, что завод N18 успешно справляется со строительством самолета ДБ-3, однако при этом замечен ряд недостатков в организации работы - "...качество выпускаемой продукции стоит на низком уровне...". Даже в 1939 г. авиационной промышленности не хватало квалифицированных кадров. Культура производства была на низком уровне. Часто наблюдались нарушения трудовой дисциплины, рос процент брака и неоправданных простоев оборудования. Из воспоминаний главного инженера Э.Котляра "...На завод же прибыли из Америки станки по последнему слову техники, специальные, для операционной работы в поточных линиях: многорезцовые полуавтоматы, многошпиндельные сверлильные и фрезерные, зуборезные, точные шлифовальные и алмазно- расточные. Это оборудование для всех нас- советских инженеров, мастеров и рабочих- было в новинку. Наспех учились у американцев. Станки ломались. За полтора года было 6000 поломок, вызвавших 170 тыс. часов простоя, что обошлось в 600 тыс. рублей. Вот один из результатов прежде -временного пуска завода без должной подготовки кадров..." (24105).

13 апреля 1939 года в приказе НКАП от отмечалось, что «завод № 18 добился больших успехов в деле налаживания и организации производства <... > ДБ-3, результатом чего явилось перевыполнение программы 1 кв.
Однако завод имеет до настоящего времени целый ряд недостат ков в своей работе:
Сдача машин идет неравномерно, продукция скапливается на конец месяца и создает ненормальные условия работы на аэродроме.
Качество выпускаемой продукции стоит еще на низком уровне...» (25091).

13 апреля 1939 года в приказе НКАП отмечалось, что «завод № 18 добился больших успехов в деле налаживания и организации производства <…> ДБ-3, результатом чего явилось перевыполнение программы I кв. Однако завод имеет до настоящего времени целый ряд недостатков в своей работе. Сдача машин идет неравномерно, продукция скапливается на конец месяца и создает ненормальные условия работы на аэродроме. Качество выпускаемой продукции стоит еще на низком уровне…» (25754).

13 апреля 1939 г. начальник НИИ ВВС Филин и военкомом Холопцев подготовили сводку №00582 о состоянии опытного строительства самолетов на 1 апреля 1939 г., в которой указали, что этот предварительный проект самолета «К» (ЛаГГ) к 1 апреля 1939 г. уже рассмотрен, замечания по нему выданы, пока работа ведется на заводе №167 и сосредоточена на вопросах технологии изготовления и прочности деталей из упрочненной древесины, а в дальнейшем – на определении ее ресурсных характеристик. Было отмечено, что для выполнения полного проекта и строительства опытного самолета на заводе №167 условий нет и работа будет передана на самолетостроительный завод №301. Решение об этом принято в конце марта 1939 г. (25202).

13 апреля 1939 г. начальник НИИ ВВС Филин и военком Холопцев подготовили сводку №00582 о состоянии опытного строительства самолетов на 1 апреля 1939 г.
«По штурмовикам и легким бомбардировщикам:
1. Легкий штурмовик-бомбардировщик ЛБШ М-88 и винтом ВИШ-23 1-й опытный, завод №1, Главный конструктор Кочеригин – предполагается предъявить на Государственные испытания 15-30 мая с.г., проходит заводские испытания, на которых выявлены путевая неустойчивость, чрезмерные нагрузки на шасси, не установлен второй комплект управления, предусмотренный заданием, нет бензиномера на фюзеляжном баке, завод №1 ведет доводку недостаточно интенсивно, требуется опытный цех чтобы форсировать работы, если двигатель М-88 в серию запущен не будет, для сдачи на Государственные испытания необходимо установить М-87;
2. Легкий штурмовик-бомбардировщик ЛБШ М-87 и винтом ВИШ-23 2-й опытный, завод №1, Главный конструктор Кочеригин – плановый срок предъявки на Государственные испытания июнь с.г., остается в производстве, готовность крыла 30%, фюзеляжа 100%, фонаря кабины 95%, сидений экипажа 95%, центроплана 100%, баков 80%, вертикальное оперение установлено на фюзеляж, но руль направления не обшит, двигатель М-87 установлен, цех 28 завода №1 ведет сборку и доработку самолета и особенно крыла недостаточно интенсивно, необходимо форсировать его работу и устранить на этом самолете все недостатки, выявленные на 1-м опытном образце.
3. Бронированный штурмовик БШ-2 АМ-35, завод №39, Главный конструктор Ильюшин – ожидаемый срок начала заводских испытаний май с.г., готовность по производству 80%, не закончена сборка бронекорпуса даже из готовых деталей одинаковой толщиной 5 мм – по докладу изготовляющего их Подольского завода из-за отсутствия уточненных чертежей завода №39, чертежей на детали переменной толщины, требуемых по результатам работы Макетной комиссии нет, не установлены двигатель, винт, колеса шасси, ряд мелких агрегатов, идут статические прочностные испытания лонжеронов крыла, оперения, деревянной хвостовой части, рекомендации по работам со стороны НИИ ВВС отсутствуют.
4. Штурмовик «Иванов» М-63К с винтом ВИШ-21, завод №156, Главный конструктор Сухой – срок сдачи на Государственные испытания не установлен, плановый не ясен, 1-й опытный образец потерпел катастрофу на повторных заводских испытаниях после доводки по результатам Государственных испытаний в 1938 г. (фактически это был СЗ-2 «дублер», 2-й опытный, а здесь речь о 1-м опытном – С.М.), 2-й опытный образец не передан на заводские испытания (первоочередные полеты – на штопор и дальность, ночные) из-за отсутствия кондиционного двигателя М-63К, сейчас двигатель М-63 получен, но серийный без турбокомпрессора, идет его установка, но завод №156 не дает достаточно рабочей силы, т.к. все брошено на постройку и доводку истребителей И-180 Поликарпова и на самолет «350» (Беляев ДБ-ЛК), а до того – на самолет «Иванов» Поликарпова – необходимо добиться выделения рабсилы на самолет «Иванов» Сухого.
5. Штурмовик «Иванов» М-87 с винтом ВИШ-23, завод №156, Главный конструктор Сухой – проходит Совместные государственные испытания, получена скорость 465 км/ч на высоте 5100 км и потолок 8100 м, требуются испытания на штопор, дальность и высотное бомбометание, вооружение 4 пулемета ШКАС (3600 патронов) требует незначительной доводки и 400 кг бомб, решение о запуске самолета в производство в этом виде, но это не сделано без уважительных причин, необходимо форсировать окончание испытаний и постройки войсковой серии к августу 1939 г.
6. Штурмовик-бомбардировщик ШБ М-88 с воздушным винтом ВИШ-27, завод №156, Главный конструктор Сухой – срок окончания постройки 1 июня 1939 г., макет утвержден 22 февраля 1939 г., чертежи спущены в производство, готовность фюзеляжа 50%, центроплана 40%, остальное не начато, завод №156 уделяет этому объекту недостаточно внимания, ОКБ переводит консоли крыла на цельнометаллическую конструкцию под возможности завода №156, необходимо срочно обеспечить изготовление деревянных консолей крыла к плановому сроку.
7. Ближний разведчик и легкий бомбардировщик «22» 2М-103, завод №115, Главный конструктор Яковлев – плановый срок передачи на Государственные испытания июль, но ожидается в мае с.г., на 1 апреля с.г. сделано первые четыре полета, увеличена аэродинамическая и весовая компенсация элеронов, в наборе высоты перегрев, а на планировании переохлаждение двигателей из-за недостатков системы регулирования радиаторов – требуется их устранение.
8. Штурмовик-разведчик ХАИ-52 М-62, завод №135, Главный конструктор Дубровин – 15 марта с.г. предъявлен к осмотру ОТК и Военприемке с опозданием на 1 месяц от окончательно установленного срока 15 февраля, начало испытаний задерживается из-за состояния аэродрома и отсутствия кондиционного двигателя М-62 (к тому дню полеты уже начались – С.М.), необходимо поставить вопрос и о модификациях серийного Р-10 на Военном совете ВВС.
9. Штурмовик-разведчик «Иванов» М-62 1-й опытный, завод №156, Главный конструктор Поликарпов – произвел несколько полетов в 1938 г., после аварии с разрушением шасси на доработках, возвращен на завод для устранение выявленных недостатков, но с января с.г. работы на нем не велись из-за отсутствия должного внимания со стороны Главного конструктора и директора завода, которые объясняют это загруженностью другими заданиями, в последнее время возобновились по крылу, требуется поставить вопрос на Военном совете ВВС о форсировании этих работ.
10. Штурмовик-разведчик «Иванов» М-63Р ТК 2-й опытный, завод №156, Главный конструктор Поликарпов – плановый срок сдачи на Государственные испытания – май с.г., может быть предъявлен 15 апреля, требуется установка новых бензобаков и синхронизаторов носовых пулеметов, окраска, регулировка автомата управления шагом винта, двух замков посадочных щитков и аварийного выпуска шасси, устранить дефекты по установке трубопровода левого турбокомпрессора (зазоры с другими системами) и радиостанции, эти работы и статические испытания ведутся недостаточно интенсивно, т.к. силы переключены на И-180 и самолет «350» Беляева, Управлению авиавооружения ВВС форсировать работы по синхронизаторам для этого самолета».
В том же документе самолет ВИТ-2 отнесен уже не к штурмовикам, а к скоростным пикирующим бомбардировщикам как машина завода №84 без указания главного конструктора и сказано, что 27 февраля с.г. закончен I этап заводских испытаний, принято решение о подготовке серийного производства и продолжении Государственных испытаний, в марте с.г. заменен один вышедший из строя двигатель и доработана маслосистема, в полете она не испытана из-за плохого состояния аэродрома, необходимо ускорить выделение завода для серийного выпуска, выделить отдельно группу по ВИТ-2 в КБ Поликарпова и ее усилить для выпуска серийной документации.
Самолет «Ш-Тандем», построенный в мастерских МАИ под руководством Грушина отнесен к экспериментальным – требовалось сдать на Государственные испытания как штурмовик в феврале 1938 г., затем срок сдвинут на ноябрь 1938 г, но и этот не выдержан и теперь ожидается в октябре с.г. – 1-й опытный проходил заводские испытания на колесах и лыжах, 2-й опытный готов на 70% – крылья 95%, фюзеляж 80%, винтомоторная группа 10%, вооружение 100% при выполнении последнего квартального плана на 70%, испытания затянуты из-за трудностей с устранением путевой неустойчивости и конструктивных дефектов, есть нехватка кадров, завод №19 не передал документацию по мотору М-63, необходимо помочь КБ Грушина с кадрами и базой.
Таким образом, в сводку вошли десять работ по легким бомбардировщикам и штурмовикам пяти типов Кочеригин ЛБШ, Ильюшин БШ-2, Сухой «Иванов» и ШБ, Дубровин ХАИ-52 и Поликарпов «Иванов», а также по самолетам ВИТ-2 Поликарпова и «Ш-Тандем» Грушина (самолет «22» штурмовиком не является). По абсолютному большинству начальник НИИ ВВС Филин предлагает какие-то меры по форсированию работ, и только по БШ-2 Ильюшина лишь указывает на недостатки в работе ОКБ и завода №39, что свидетельствует даже не о недостаточности, а о полном отсутствии внимания к этому самолету – НИИ и Управление ВВС в это время лишь ограничивается формальным заявлением о том, что «бронированный штурмовик представляет интерес», но не более (25643).

13 апреля 1939 года Каганович писал письмо N 292 Молотову.
Согласно решения КО весь материал по постановке производства самолета "Иванов" на заводах N 135 и "Саркомбайн" НКАП проработан. Совместные гос. испытания самолета "Иванов" не закончены и прерваны в настоящее время из-за поломки шасси.
Самолет отправляется из Евпатории в Москву для ремонта. На ремонт потребуется около 15-20 дней.
Весь состав комиссии УВВС и представителей НКАП, проводившей испытание самолета, вызван в Москву для подробного доклада о результатах проведенных испытаний.
В связи с этим прошу отсрочить до 25 апреля с.г. представление материала о постановке на производство самолета "Иванов" (3421,6).

13 апреля 1939 года директор завода N 135 Нейштадт, гл. конструктор Дубровин писали М.М.К.
Докладная записка о самолете ХАИ-52.
Постановление Правительства о постановке производства самолета "Иванов" инженера Сухого на заводе "Саркомбайн" и заводе N 135 было вынесено до начала испытаний самолета ХАИ-52.
Летная характеристика.
С 6.4.39 г. самолет ХАИ-52 с мотором М-62 поступил на заводские испытания и 8.4 на нем была замерена скорость у земли, которая получилась равной 375 км/час, что подтверждает данные аэродинамического расчета.
Таким образом в отношении летных данных ХАИ-52 можно считать достаточно надежными следующие цифры:
	Мотор
	М-62
	М-63
	М-63ТК

	Скорость у земли на номинале
	375
	390
	-

	-"- на форсаже
	400
	410
	-

	На расчетной высоте
	430
	450
	480

	Расчетная высота
	4800
	5100
	8000


При наличии более мощного мотора М-87А самолет "Иванов" дал при испытаниях примерно те же данные, что и ХАИ-52, а именно: у земли - 375 км/час и на высоте 5300 м - 465 км/час.
Таким образом самолет ХАИ-52 с мотором М-62 на земле дает ту же скорость, что и "Иванов" с мотором М-87А, а с мотором М-63 (установка которого не требует никаких переделок в самолете) ХАИ-52 будет иметь скорость у земли больше, чем "Иванов" с М-87А. Последний у земли будет иметь те же данные, что и ХАИ-52 с М-63 только при установке на него мотора М-88, что может быть сделано только с некоторыми переделками или самолета или мотора. Кроме того, серийный выпуск моторов М-63 более чем моторов М-88.
Дальность обоих самолетов примерно одинаковая и равна 1000 км на 0,9 максимальной скорости.
Основным недостатком в летных данных ХАИ-52, выявленном на заводских испытаниях, является большая посадочная скорость и тяжелый взлет. Этот недостаток может быть устранен сменой консолей на существующем самолете. Новые консоли с....... площадью могут быть изготовлены в течение месяца. испытания самолета при этом могут продолжаться пока со старыми консолями. Некоторое ухудшение аэродинамики за счет увеличения площади крыльев может быть компенсировано рядом других улучшений.
Стрелковое вооружение.
На самолете ХАИ-52 имеется шесть пулеметов вперед с запасом патронов в 3000 штук и назад один пулемет с 500 патронами.
На самолете "Иванов" имеется четыре пулемета вперед с запасом патронов в 3600 штук и назад два пулемета.
Таким образом, для равенства переднего огня (который является основным для штурмовика) достаточно прибавить на каждый пулемет ХАИ-52 по 100 патронов, что может быть сделано в процессе доводок самолета.
Бомбовое вооружение.
Бомбовый отсек внутри фюзеляжа самолета ХАИ-52 имеет емкость до 600 кг бомб. Имеется также возможность наружной подвески бомб.
На самолете "Иванов" емкость бомбового отсека внутри фюзеляжа равна 400 кг бомб.
Конструкция.
Самолет ХАИ-52 цельнодеревянный и имеет технологию ту же, что и находящийся в серии самолет Р-10.
Самолет "Иванов" проходит испытания с цельнометаллической конструкцией и модификация его в деревянном варианте потребует ряда переделок в самолете.
В настоящее время запуск в серию "Иванова" может быть произведен только в металлическом варианте.
Запуск в серию.
В настоящее время по самолету ХАИ-52 на заводе N 135 запущена войсковая серия и готовятся серийные чертежи. В 1939 году заводом может быть изготовлено 50-70 самолетов.
Постановка в производство самолета "Иванов" потребует коренной перестройки завода и подготовки специальных кадров, которых завод в настоящее время не имеет. Потребуется также изготовление серийных чертежей, что при отсутствии опытного........, проектировавшего самолет, в Харькове пройдет значительно медленней, чем самолета ХАИ-52.
Вывод.
Опытные экземпляры самолетов ХАИ-52 и "Иванов" имеют одинаковую скорость у земли, которая является основной характеристикой для штурмовика. Вследствие большей обеспеченности серийного выпуска моторов М-63 по сравнению с М-88 первые серийные самолеты ХАИ-52 будут иметь большую скорость у земли, чем "Иванов".
По количеству пулеметов переднего огня ХАИ-52 превосходит "Иванова", так как имеет 6 пулеметов вместо 4-х на "Иванове". Количество патронов на ХАИ-52 меньше на....... штук по сравнению с "Ивановым", но при доводках количество патронов может быть увеличено.
Серийный выпуск самолетов ХАИ-52 может быть произведен на заводе N 135 значительно раньше, чем самолета "Иванов", так как ХАИ-52 не требует изменения производственной оснастки, а "Иванов" потребует коренной ее перестройки.
Цельнодеревянная конструкция ХАИ-52 является более обеспеченной с точки зрения материала в большой серии, чем цельнометаллическая или полуметаллическая (при наличии деревянного фюзеляжа) конструкция "Иванова".
Все эти обстоятельства позволяют настаивать на сохранении на заводе N 135 в серии ХАИ-52, а серийное производство "Иванова" поставить на заводе "Саркомбайн" (1354,206).

13 апреля 1939 г. Директор завода №135 Нейштадт и Главный конструктор Дубровин направили Наркому авиапромышленности М.М. Кагановичу докладную записку, сравнивая ХАИ-52 и ББ-1 / Су-2 – «Иванов» Сухого. Они доказывали, что главным качеством штурмовика является скорость, не уделяя никакого внимания боевой живучести, а по скорости ХАИ-52 соответствовал самолету «Иванов» Сухого при менее мощном и уже освоенном в производстве моторе в отличие от М-88 на ББ-1. Мысль о важности превосходства их самолета в вооружении была здравой, но они не предлагали заменить пулеметы пушками. Наконец, их уверенность в возможности улучшения взлетно-посадочных качеств установкой увеличенного крыла быстро и без ущерба для остальных качеств выглядит наивной (25643).

До 13 апреля 1939 года на самолете И-180-2 выполнили 23 полета, и через четыре дня машину перевезли в НИИ ВВС на аэродром Чкаловская для проведения государственных ис-; шатаний. Спустя два дня летчик Е.Г. Уляхин совершил на нем сдаточный полет, а 1 мая летчик-испытатель НИИ ВВС С.Ц. Супрун продемонстрировал его на воздушном параде Над Москвой. Степан Супрун в тот праздничный день так постарался преподнести гостям столицы новую машину, что после полета на ней обнаружилась деформация крыла. Испытания И-180 затянулись, а 5 сентября 1939 года он потерпел катастрофу. К тому времени на И-180 установили мотор М-88. Выполняя 53-й полет, летчик-испытатель Т.П. Сузи поднялся на большую высоту, перешел в пикирование и, не выходя из него, упал на землю. Истинные причины этого происшествия так и не выяснили. Известны две версии: ослепление летчика горячим маслом из-за разрушения маслорадиатора, размещенного под капотом двигателя, и потеря сознания из-за отказа кислородного прибора (10745,66).

13 апреля 1939 г. в специальной сводке по состоянию строительства опытных самолетов, подготовленной в НИИ ВВС, в отношении И-21 конструкции С.В.Ильюшина указывается: «В конце марта 1939 г. получен и установлен на самолет мотор АМ-35ФРНВ с ресурсом 25 часов. Установлен тоннельный радиатор, но поверхностные радиаторы не снимаются. На заводских испытаниях самолет будет иметь два варианта охлаждения. На самолете будет установлен ВИ Ш-22 и винт уже получен. Выйдет на испытания в начале мая». строился и второй экземпляр И-21, который определялся как ЦКБ-52. Другие документальные сведения об испытаниях, или просто о судьбе второго экземпляра И-21 С.В.Ильюшина точно так же не обнаружены (24927).

13 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета УТ-1 РЕНО завод № 115, гос. испытание (6892, 227-234).

13 апреля 1939 г. для сведения руководящих лиц авиапромышленности за подписью начальника НИИ ВВС Филина и военкома НИИ ВВС Холопцева была подготовлена сводка №00582 о состоянии опытного строительства одномоторных истребителей. В отношении французов там говорилось следующее:
«Легкий истребитель Кодрон С-713 по типу С-710 (у нас обозначения этих самолетов записывались именно таким образом), завод №301. Французский экземпляр С-713, отремонтирован после поломки помпы уборки шасси в первом полете. Готовится к испытаниям без вооружения. Испытания задерживаются из-за неясности обстановки. С-710 не является актуальным из-за слабого вооружения и низкой скороподъемности. Поскольку С-713 обладает лучшей аэродинамикой, убираемым шасси и более мощным вооружением, решили провести испытания в Евпатории для принятия решения.
Тренировочный истребитель Кодрон С-690 с двигателем «Рено Бенгали» 220л.с. Произведен облет самолета в НИИ ВВС с деревянным винтом постоянного и изменяемого шага. Очень задняя центровка (45% САХ), неустойчив, малая скороподъемность, взлетно-посадочные характеристики хуже, чем у УТ-1, сложен в эксплуатации.»
В этом же документе упоминается учебно-тренировочный истребитель №21 (построен на базе УТ-1) с двигателем МВ-6 и деревянным воздушным винтом. Построен на заводе №115, главный конструктор А.С.Яковлев. Его требовали оснастить синхронным пулеметом ШКАС, кислородной аппаратурой, тормозными колесами, обеспечить центровку 26% САХ. Этот самолет, получивший обозначение Я-21, готовился к испытаниям назначенным на 15 апреля.
По первоначальным планам для освоения «Кодронов» на заводе №301 организовали конструкторское бюро под руководством А.А.Дубровина. Здесь до середины 1939 г. успели построить и сдать на испытания один экземпляр С.690 советской постройки. Однако затем все работы по С.690 решили прекратить, за исключением доведения синхронной пулеметной установки и последующего ее испытания на одном из имеющихся экземпляров (французской или советской постройки). Следует упомянуть, что в Тушино строился один экземпляр С.713, однако закончен не был. После перевода на территорию завода №301 конструкторского бюро С.А.Лавочкина деятельность по освоению французских самолетов была прекращена (15564).

13 апреля 1939 г. начальник НИИ ВВС Филин и военкомом Холопцев подготовили сводку №00582 о состоянии опытного строительства самолетов на 1 апреля 1939 г., в которой указали, что этот предварительный проект самолета «К» к 1 апреля 1939 г. уже рассмотрен, замечания по нему выданы, пока работа ведется на заводе №167 и сосредоточена на вопросах технологии изготовления и прочности деталей из упрочненной древесины, а в дальнейшем – на определении ее ресурсных характеристик. Было отмечено, что для выполнения полного проекта и строительства опытного самолета на заводе №167 условий нет и работа будет передана на самолетостроительный завод №301. Решение об этом принято в конце марта 1939 г. (23763)

13 апреля 1939 КОР-1 впервые совершил взлет с крейсера Красный Кавказ и летали по 26 апреля (2555,85).

13 апреля в 1939 году в Николаеве начались испытания и приемка немецких корабельных катапульт «К-12». При этом одну установили на специальной барже - плавучем стенде, вторую - на крейсере «Ворошилов», который достраивали у стенки судостроительного завода №198 имени А.Марти. Целью испытаний была как проверка эксплуатационных характеристик «К-12», так и возможностей «КОР-1» к катапультированию. Всего с 1 по 26 апреля с плавучего стенда было произведено 22 старта, из которых половина - с испытательной болванкой и половина - с «КОР-1». Начиная с 13 апреля, ещё 11 запусков КОР-1 произвели с катапульты крейсера «Ворошилов». Испытания прошли успешно, причем несколько раз самолёт взлетал с подвешенными бомбами (15098).

С 13 апреля 1939 состоялось 11 запусков КОР-1 произвели с катапульты крейсера “Ворошилов”. Испытания прошли успешно, причем несколько раз самолет взлетал с подвешенными бомбами (9966).

13 апреля 1939 вышел приказ НКАП N 80с "В соответствии с данными мною указаниями от 31 марта 1939 директору завода об изменении производственной программы по заводу 301:
1. Изготовление крыла Я-17 с завода 301 снять и передать с имеющимся заделом, приспособлениями,... заводу 81
3. Нач. ПГУ в соответствии с моим распоряжением от 31 марта уточнить заводу 301 программу по фюзеляжу ДБ-3 с оставлением программы по самолету УТ-2 в установленном на 1939 объеме
4. заводу 301 изготавливать фюзеляжи ДБ-3 для завода 39 в полном объеме - по столярно-сборочным работам с постановкой металло-узлов, определяемых необходимостью технологии столярной сборки фюзеляжа и по малярным работам полную окраску, исключая окончательную отделку. Установку центроплана, оборудование кабины и постановку сложных металлических узлов производить на заводе 39
5. Заводу 39 обеспечить завод 301 к 25 апреля 3 комплектами конструктивных чертежей по фюзеляжу ДБ-3
6. Разработку рабочих чертежей по фюзеляжу ДБ-3 возложить на завод 301 с участием конструкторов и технологов отдела 39 к 1 июня 1936
9. Директору завода 39 совместно с ГК С.В.И. разработать ТУ на поставку фюзеляжа ДБ-3 к 15 мая 1939 (1395,83).

13 апреля 1939 нач. НИИ ВВС Филиным и военкомом НИИ ВВС Холопцева была подготовлена сводка N 00582 о состоянии опытного строительства самолетов на 1 апреля 1939 (1833,172):
	NN
	Наименование
	Орган.
	Срок.
	Состояние
	Причины,
	Необходимые

	
	сам. и мотора
	
	пред.
	постройки
	тормозящие
	мероприятия

	
	
	
	на исп.
	образца
	постройку и
	

	
	
	
	План.
	
	выход объекта
	

	
	
	
	____
	
	
	

	
	
	
	Предп.
	
	
	

	Истребители
	
	
	
	
	
	

	1.
	Одноместный
	Завод
	4/39
	Постройка второго экз. заканч.
	Слабые темпы работы
	Усиление темпов

	
	истребитель
	156
	____
	Осталось в основном доводка отд.
	завода 156. Частые
	работы по скор.

	
	И-180 М-88 с
	Н.Н.П.
	5/39
	агрегатов: шасси, акр. капоты
	изменения в чертежах и
	работ в части дов.

	
	ВИШ-3Е
	
	
	мотора. Соверш. не отработан
	и переделки с подгон.
	и отделки самолета

	
	
	
	
	аварийный выпуск шасси. После
	Переделки, связанные
	В дальнейшем необ.

	
	
	
	
	обшивки отдельных мест крыла
	с выполнением ТТТ по
	вносить изменения

	
	
	
	
	полотном, окраски и отделки сам.
	настоянию НИИ ВВС
	в чертежах для

	
	
	
	
	поступ. на аэродром ожидается
	Стремление ОКБ обойти
	послед. экземпл.,

	
	
	
	
	15-20 апреля 1939. ТТТ выполнены 
	ТТТ. КБ поздно занялось
	чтобы избежать

	
	
	
	
	на 75%. На самолете установлен
	аварийным выпуском
	подгонки по месту

	
	
	
	
	М-87а редукторный, без синхрон.
	шасси Работы ЦИАМ, 29
	КБ руководствов.

	
	
	
	
	для привода к пулеметам. На
	и 19 завода в части
	ТТТ ВВС. Взять

	
	
	
	
	испытания самолет поступает в
	проектирования, отр.,
	чертежи синхрон.

	
	
	
	
	"гражданском варианте". Стат.
	производства и устан.
	с мотора самолета

	
	
	
	
	испытания проведены для упр. РВ
	синхронизаторов на ред.
	"Серерский" и по

	
	
	
	
	Гл. часть стат. испыт. заплан.
	моторы по 3-х лоп. винты
	этому типу уст.

	
	
	
	
	на конец апреля и перв. полов.
	идут недопуст. медлен.
	на М-87 и М-88.

	
	
	
	
	мая. Исп. управл. дали 95% проч.
	Работы по синхр. вед. с
	Синхр. прост в пр.

	
	
	
	
	3-й тяги и дюралевую заменили 
	апреля 1938, но и через
	Прост и надежен в

	
	
	
	
	на стальную. Экз. 3 строится не
	год ничего нет. Постр.
	экспл. с 3 лоп.

	
	
	
	
	в соотв. с решением Правит.: без
	экз. с гермокабиной
	винтами. Обязать

	
	
	
	
	гермокабины. В констр. силовой
	предполагается ГК после
	ГК приступить к

	
	
	
	
	схемы центр. и крыла не учитыв.
	постройки ее для И-15.
	постройке самол.

	
	
	
	
	необх. перехода на открытые
	Перевод конструкц. сил.
	с гермокабиной

	
	
	
	
	профили лонжеронов. Схема ост.
	схемы центр. и крыла на
	независ. от И-15

	
	
	
	
	как на 1 и 2 экз. с хромансил.
	откр. профили задерж. КБ
	Обязать вып. 3 экз.

	
	
	
	
	трубами
	в разр. и расчетах
	с откр. профил.

	
	
	
	
	
	
	Обязать ГК в 3 экз.

	
	
	
	
	
	
	учесть ТТТ ВВС.

	
	
	
	
	
	
	Все неув. по черт.

	
	
	
	
	
	
	выявл. на 1 и 2 д.

	
	
	
	
	
	
	б. исправл. в черт.

	
	
	
	
	
	
	3 экз. Во время под.

	
	
	
	
	
	
	соотв. агр. для стат.

	
	
	
	
	
	
	испыт. крыла и

	
	
	
	
	
	
	центр. с откр. проф.

	2.
	И-16 М25В
	Завод
	25/04
	Изготовлен и принят макет,
	Нет установленных
	Со стороны НКАП

	
	тип 10 с
	156
	_____
	устраняются дефекты и замеч.
	НКАП твердых сроков
	обеспечить подачу

	
	ТК и винтом
	Н.Н.П.
	-
	Макетной комиссии. К 1 апр.
	изготовления ТК
	ТК в установлен.

	
	Бас-Дубова
	
	
	завод обязан подать штамповки
	
	сроки. ГК Н.Н.П.

	
	
	
	
	в ЦИАМ для изготовления
	
	дать расчеты сам.

	
	
	
	
	реверсов ТК. ЦИАМ в 14 апр.
	
	с ТК не позднее

	
	
	
	
	обязан подать готовые ТК
	
	14 апреля 1938

	
	
	
	
	заводу 156 2 компл.: один для
	
	

	
	
	
	
	типа 10 и другой для типа 5.
	
	

	
	
	
	
	Расчетов самолета с ТК нет
	
	

	3.
	И-16 тип
	Завод
	01/05
	На 1/4 ничего не делалось
	Не получен И-16
	УМТС необходимо

	
	5 с ТК и
	156
	_____
	
	тип 5 на 156 завод
	занарядить сам.

	
	винтом
	Н.Н.П.
	-
	
	и нет заказа заводу
	И-16 тип 5 и дать

	
	Бас-Дубова
	
	
	
	
	заказ

	4.
	И-16 М62
	Завод
	?
	Мотор М-62 снят с самолета и
	Ожидание М-62 с 19
	Запросить 19 завод

	
	с ТК
	156
	_____
	направлен на завод 19, а оттуда
	завода
	о срочной высылке

	
	
	Н.Н.П.
	-
	запрошен новый мотор
	
	

	5.
	И-16 М62
	Завод
	апрель
	Проведены пересчеты самолета
	-
	

	
	с ВФШ
	156
	_____
	под М-62, получен мотор, ведется
	
	

	
	
	Н.Н.П.
	-
	отработка ВМГ в чертежах
	
	

	6.
	И-16 М25В
	Завод
	апрель
	Это обычный серийный самолет с
	Недоработана констр.
	Принять решение о

	
	сопроводит.
	156
	_____
	двумя подвесными сбрас. баками
	крана с клапанами,
	подв. баках 21 зав.

	
	с ВФШ
	Н.Н.П.
	-
	емкостью 200 л. Самолет прох.
	установлен 4-х ход.
	в соотв. с ТТТ

	
	
	
	
	заводские испытания, кот. заканч.
	
	после проверки

	
	
	
	
	в первых числах апреля
	
	НИИ ВВС рез. исп.

	
	
	
	
	
	
	баков на заводе

	7.
	Эксперим.
	26 отд.
	серед.
	Утверждены макет самолета/ВМГ
	Неукомплект. КБ
	Просить ПГУ

	
	самолет
	ЦАГИ
	июня
	Мотор для стенда еще не пол.
	26 отд. ЦАГИ, гл.
	доукомплект.

	
	ЦАГИ-СК с
	Биснов.
	_____
	и поступит к 15 апреля. Рад.
	обр. руководит.
	КБ 26 отд. ЦАГИ

	
	М-105 и
	
	-
	будут готовы к 10 апреля
	групп и расчетч.
	с расч. оконч.

	
	ВИШ-22
	
	
	Заканчивается продувка модели
	
	к сентябрю 1939

	
	
	
	
	в трубе. График изгот. черт.
	
	

	
	
	
	
	срывается из-за неукомплкет. КБ
	
	

	
	
	
	
	26 отд. ЦАГИ. По плану отдела
	
	

	
	
	
	
	наметилось отставание по изг.
	
	

	
	
	
	
	чертежей примерно на месяц.
	
	

	
	
	
	
	Готовность чертежей - 15%
	
	

	8.
	Одноместный
	Завод
	-
	ТТТ проработаны с конструкт.,
	-
	Дать эскизный

	
	истребитель с
	156
	_____
	утв. ВВС и направл. констр.
	
	проект на утв. в

	
	мотор-пушкой
	П.О.С.
	-
	Сделаны предварит. продувки
	
	НИИ ВВС к 20 апр.

	
	М-103 ПТК или
	
	
	модели на поляру и устойчивость
	
	Форсировать раб.

	
	М-103 с 2-х
	
	
	Заказана модель в 1/3 натуры для
	
	по изгот. макета

	
	скор. нагнег.
	
	
	продувки в Раменском. Сданы
	
	

	
	
	
	
	черт. в цех для изгот. макета
	
	

	
	
	
	
	Готовятся материалы для предст.
	
	

	
	
	
	
	в НИИ ВВС эскихного проекта
	
	

	9.
	И-173 М-103
	Завод 1
	-
	Работа по самолету не проводит.,
	Нет ТТТ
	ГК подготовить

	
	ПТК
	Н.Н.П.
	_____
	т.к. ГК занят на работах по сам.
	
	эскизн. проект

	
	
	
	-
	Иванов, ВИТ-2 и в связи с
	
	по ТТТ НИИ ВВС

	
	
	
	
	переездом КБ с 156 на 1 завод
	
	

	10.
	Скоростной
	Завод
	-
	Рассмотрен предварит. эскизный
	Нет определенной
	Основное внимание

	
	пушечный
	301
	_____
	проект самолета. ГК готовит пере-
	базы для постройки
	конструктора

	
	истребитель
	С.А.Л.
	-
	работанный и исправленный соот.
	самолета (КБ зав.
	сосред. на отраб.

	
	из упроч.
	
	
	с закл. НИИ ВВС. Начата постр.
	167 в скором вр.
	вопроса о возм.

	
	древесины
	
	
	В НИИ ВВС составляются ТТТ на
	должно переехать
	применения выбр.

	
	
	
	
	дельта-древесину, которая будет
	на завод 301. Мат.
	материала для сам.

	
	
	
	
	применена в конструкции
	не проверен в усл.
	Проверить матер.

	
	
	
	
	
	длит. эксплуатац.
	в конструкции одн.

	
	
	
	
	
	при реальных усл.
	из серийн. самол.

	11.
	И-21 с
	Завод
	-
	В конце марта 1939 получен мотор
	Работа задержив.
	Подготовить самол.

	
	АМ35ФРНВ
	39
	_____
	АМ-35ФРНВ с ресурсом в 25 часов
	ненадежн. АМ-35ФРНВ
	к гос. испыт. с

	
	и ВИШ-22
	С.В.И.
	-
	и установлен на самолет. Изготов.
	В наст. время работа
	тун. радиат. к 15

	
	
	
	
	туннельный радиатор, но поверхн.
	ведется во вторую
	мая с.г.

	
	
	
	
	радиаторы не снимаются. На зав.
	очередь, так как
	

	
	
	
	
	испытаниях самолет будет иметь
	осн. внимание сосред.
	

	
	
	
	
	2 варианта охлаждения. На сам.
	на 2-х модификациях
	

	
	
	
	
	На самол. будет устан. ВИШ-22
	ДБ-3
	

	
	
	
	
	и винт уже получен. Выйдет на
	
	

	
	
	
	
	заводские испытания в начале мая
	
	

	12.
	Легкий
	Завод
	-
	Самолет С-710 т.е. тип самолета
	Испыт. самол. пост.
	Ввиду того, что

	
	истребитель
	301
	_____
	С-713 с неубирающимся шасси и
	зав. 301 задерж.
	С-710 не явл.

	
	Кодрон 713
	
	-
	отремонтированный после полом.
	по тем же причинам
	актуальн. для ВВС

	
	
	
	
	шасси в первом полете. Испыт.
	что и С-690
	из-за слабого

	
	
	
	
	задерживается из-за отсутствия л
	Франц. Экземпляр
	вооружения, низк.

	
	
	
	
	на заводе и неясности с самол.
	задержался в испыт.
	скороподъемности

	
	
	
	
	Кодров. Французский экз. сам.
	из-за неудовлетв.
	и неудовл. данных

	
	
	
	
	Кодрон С-713 готовится к испыт.
	работы моторной
	разбега. Работу

	
	
	
	
	в Евпатории без вооружения
	помпы уборки шасси
	по нему не провод.

	
	
	
	
	
	и дефектов мотора
	Поскольку сам.

	
	
	
	
	
	
	С-713 обладает

	
	
	
	
	
	
	лучшими аэродин.

	
	
	
	
	
	
	данными (уборка

	
	
	
	
	
	
	шасси) и более

	
	
	
	
	
	
	мощным вооружен.

	
	
	
	
	
	
	провести исп. в

	
	
	
	
	
	
	Евпатории для пр.

	
	
	
	
	
	
	решения

	13.
	Тренировочный
	Завод
	
	1. Проведен облет самолета в
	Работа по самолетам
	Ввиду того, что

	
	истребитель
	301
	
	НИИ ВВС с винтами деревянным
	Кодрон на 301 заводе
	самолет С-690 не

	
	Кодрон С-690
	Брунов
	
	и мет. изменяемого шага. Неуст.
	С-690 не проводится
	может быть реком.

	
	с мотором Рено
	
	
	из-за чрезм. задней центровки
	из-за неясности суд.
	для серии из-за

	
	220 л.с. и винтом
	
	
	(45% САХ) и обладает малой
	С-690 и отсутствия л
	неуст., повыш.

	
	Ратье или спец.
	
	
	скороподъемностью, имеет худ.
	имеющего опыт полет.
	строгости в пилот.

	
	деревянным фик.
	
	
	чем УТ-1 взлетно-посад. свой.
	на истребителях
	и сложн. в экспл.

	
	шага
	
	
	и сложен в эксплуатации
	
	работу по С-690

	
	
	
	
	2. Франц. экз. самолета собран,
	
	прекратить за

	
	
	
	
	и на нем провод. облет и исп. на
	
	искл. доводки

	
	
	
	
	устойчивость в Евпатории
	
	и испытания синх.

	
	
	
	
	3. На втором экз. самолета зав.
	
	и пулеметн. уст.

	
	
	
	
	301 установл. синхр. пулемет, но
	
	на С-690 постр.

	
	
	
	
	заводск. испытаний еще не было.
	
	301 завода (2 экз.)

	
	
	
	
	Работа по самолетам Кодрон на
	
	На франц. экз.

	
	
	
	
	заводе 301 приостан. ввиду неяс.
	
	сам. провести исп.

	
	
	
	
	перспективы с этими самолетами
	
	с целью выявл.

	
	
	
	
	4. На заводе 301 построен макет
	
	положит. образц.

	
	
	
	
	модиф. самол. С-690, черт. изгот
	
	конструкции в АП

	
	
	
	
	на 75%
	
	Если КБ завода 167

	
	
	
	
	
	
	будет переведено

	
	
	
	
	
	
	на завод 301 с

	
	
	
	
	
	
	объектом С.А.Л.,

	
	
	
	
	
	
	то модиф. С-690 не

	
	
	
	
	
	
	делать. Если этого

	
	
	
	
	
	
	не будет, то разр.

	
	
	
	
	
	
	постр. модиф. с

	
	
	
	
	
	
	устр. дефектов сам.

	14.
	Уч.-тренир.
	Завод
	-
	На самолете начаты работы по 
	Работа по сам. б.
	НИИ ВВС дать

	
	истребитель
	115
	----
	подгот. его к испытан. Уст. 
	приостановл. из-за
	требования к

	
	N 21 с МВ-6
	А.С.Я.
	-
	мотор Рено 220 нр (без нагн.)
	отсутств. мотора,
	самолету, где

	
	с деревянным
	
	
	тормоза, синхр. пулемет и
	который с машины
	потреб. уст.

	
	винтом
	
	
	держатели для бомб под фюзел.
	был снят и уст. на
	мотора с нагнет.

	
	
	
	
	Закр. кабина перед. на открыт.
	С-17. Работа по
	устан. кислород.

	
	
	
	
	Центровка будет порядка 30%
	подгот. сам. к
	оборуд., торм.

	
	
	
	
	САХ, что даст неудовл. прод.
	испытаниям вед.
	колес и создания

	
	
	
	
	устойч. как показали испыт. УТ-1
	во вторую очередь
	центровки 26% САХ

	
	
	
	
	в НИИ ВВС. Прочность сам. ниже
	так как осн. силы
	Потр. от констр.

	
	
	
	
	норм прочн. 1937. Сам. будет
	заняты на 22 маш.
	дать анализ проч.

	
	
	
	
	готов к зав. испыт. к 15 апр.
	
	по сравнен. с

	
	
	
	
	
	
	норм. 1937

	15.
	И-28
	Завод
	февраль
	Готовность самолета по агрегат.:
	Из-за недостатка
	В наст. время пом.

	
	М-88
	81
	_____
	фюзеляж - 99%, крыло - 95%, опер.
	констр. в летний
	не нужна, проект.

	
	ВИШ-3Е
	
	-
	100%, шасси - 76%, ВМГ - 95%,
	период 1938 проект.
	закончено. Самол.

	
	
	
	
	оборуд. - 98%. Сам. в состоянии
	затянулось до января
	в апреле выйдет на

	
	
	
	
	сборки. Собраны: фюзеляж, крыло,
	1939
	заводск. исп. Необ.

	
	
	
	
	шасси, оперение. Монтир. оборуд.
	
	поставка М-88 и

	
	
	
	
	и управл. Из-за отс. М-87 ВМГ
	
	винта

	
	
	
	
	монтир. под макет. 30 марта пол.
	
	

	
	
	
	
	мотор М-87 и будет уст. в перв.
	
	

	
	
	
	
	числ. апр. Оконч. сборка - на 60%,
	
	

	
	
	
	
	Общ. гот. - 90%. Невыполн. часть
	
	

	
	
	
	
	пунктов по ТТТ (жестк. уст. мот.,
	
	

	
	
	
	
	отсут. защ. дер. от загнив. и др.,
	
	

	
	
	
	
	Яценко предл. неск. пунктов, кот.
	
	

	
	
	
	
	м.б. устр. на 1 сам., а ост. -
	
	

	
	
	
	
	на втором. 2-й в про. запущен.
	
	

	
	
	
	
	Провед. стат. испп. опер., упр.
	
	

	
	
	
	
	рулями, фюз. и отд. узлов крепл.
	
	

	
	
	
	
	из алюм. литья. Все агр. исп. выд.
	
	

	16.
	ОКО-6
	Завод
	01/05
	Первый макет сам., предъявл. 5
	Невып. конструкт.
	Необ. более жест.

	
	
	43
	_____
	января 1939 из-за невып. основных
	макета в соотв. с
	контроль за ходом

	
	
	
	-
	ТТТ макетной комиссией был
	ТТТ
	произв. и выд. пред.

	
	
	
	
	не утв. Второй макет, прдъявл.
	
	на завод 43 для

	
	
	
	
	16 февр. макетн. комис. и воен.
	
	набл. за опытным

	
	
	
	
	советом был утв. Сам. запущ. в
	
	строительством

	
	
	
	
	производство
	
	

	17.
	И-153
	Завод
	-
	С 15 марта по 1 апреля на И-153
	Недовед. автомата
	Заводу 1 срочно

	
	М-25В с
	1
	_____
	М-25В N 5001 испытывались убир.
	постоян. оборотов
	устр. отмеч. в

	
	винтом
	
	-
	лыжи и винт Бас-Дубова. Испыт.
	и самол. в части
	акте недостатки

	
	Бас-Дубова
	
	
	лыж прекр. из-за трещ. в узле
	тепл. режима ВМГ и
	и перед. сам. в

	
	и убир.
	
	
	крепл. бок. подкоса после 34
	конструкции
	НИИ ВВС для прод.

	
	лыжами
	
	
	посадок и 30 уборок в воздухе
	
	испыт. винта Бас-

	
	
	
	
	Испыт. винта прекр. из-за недор.
	
	Дубова не позже

	
	
	
	
	автомата постоян. оборот. и нед.
	
	1 мая 1939

	
	
	
	
	ВМГ - перегр. мотора. 3 апр. маш.
	
	

	
	
	
	
	напр. на завод 1
	
	

	18.
	И-153
	Завод
	20/03
	С 20 марта 1939 в Баку начались
	Исп. задерживаются
	Заводу 1 улучшить

	
	М-25В
	1
	_____
	испытания головного серийного
	из-за недовед. сам.
	охл. мотора и уст.

	
	головной
	
	-
	
	и перегр. мотора, а
	дефекты, обнар. в

	
	серийный
	
	
	
	также налич. многих
	испыт. голов. сер.

	
	
	
	
	
	дефектов. На 1 апр.
	и при войск. испыт.

	
	
	
	
	
	сделали 70 полетов
	

	19.
	И-153
	Завод
	20/03
	С 20 марта 1939 в Баку начались
	
	

	
	М-25В
	1
	_____
	испытания трех самолетов этой
	
	

	
	войсковая
	
	-
	серии, а остальные два прибыли
	
	

	
	серия
	
	
	27 марта 1939
	
	

	
	с ВФШ
	
	
	
	
	

	20.
	И-153
	Завод
	20/03
	Под ТК оборудовано два самолета
	1. Недоведенность ТК
	Заводу 1 зак. испыт.

	
	М-25В
	1
	_____
	После наземн. исп. ТК были 
	2. Отсутств. испыт.
	не позднее 1 мая

	
	ТК и винт
	
	-
	сняты и напр. в ЦИАМ для увел.
	и доведенного винта-
	

	
	Бас-Дубова
	
	
	зазоров, т. к. турбинки заедали
	автомата
	

	
	
	
	
	Для дост. синхр. упр. дрос. засл.
	
	

	
	
	
	
	магкая проводка была зам. жестк.
	
	

	
	
	
	
	Улучшен обдув мот. за счет увел.
	
	

	
	
	
	
	выходн. щели капота мот., увел.
	
	

	
	
	
	
	входн. отв. маслорадиатора, а
	
	

	
	
	
	
	также обдува маслоотст. мотора
	
	

	
	
	
	
	Входн. патр. ТК сделаны с плавн.
	
	

	
	
	
	
	изгибом за счет выколоток в кап.
	
	

	
	
	
	
	ТК установл. Начало наземн. исп.
	
	

	
	
	
	
	31 марта 1939
	
	

	21.
	И-153
	Завод
	-
	Идет серийная постройка, десять
	Недоведенность ВМГ
	Заводу 1 довести

	
	М-62
	1
	_____
	некондиц. моторов сняты и замен.
	и всего сам. Задер.
	ВМГ и закончить

	
	ВФШ
	
	-
	ВМГ не доведена, зав. испыт.
	с подачей самопусков
	зав. испытания

	
	
	
	
	идут искл. медл., что может сорв.
	ПС. По указ. главка
	к 25 апреля 1939

	
	
	
	
	поставку в части
	
	в январе завод 34

	
	
	
	
	
	
	д.б. дать 10 компл.,

	
	
	
	
	
	
	но ни одного не дал

	22.
	И-153
	Завод
	-
	28 марта ТК сняты для увелич. заз.
	Недоведенность ТК
	Заводу 1 довести

	
	М-62
	1
	_____
	из-за некондиц. моторов сняты,
	и моторов. Отсутствие
	ВМГ и закончить

	
	ТК
	
	-
	ставят кондиц. Проводятся те же
	винта-автомата
	зав. испытания

	
	
	
	
	мероприятия по обдуву мотора и
	
	к 15 мая 1939

	
	
	
	
	по упр. дросселями ТК, что и на
	
	

	
	
	
	
	И-153 М-25В
	
	

	23.
	И-190
	Завод
	-
	4 марта 1939 был утв. макет сам.
	-
	Указать ГК на цел.

	
	М-88
	1
	_____
	Констр. пересматр. под техн. зав.
	
	доработки самолета

	
	
	
	-
	1. Черт. заканч. и будут спущ.
	
	как модиф. И-153

	
	
	
	
	к середине апреля. Плазово-шабл.
	
	под М-88

	
	
	
	
	цеха включ. в работу. Начало
	
	

	
	
	
	
	постройки 15-20 апреля 1939
	
	

	24.
	ДИТ-1
	Завод
	-
	Экз. 1 построен и отстрелян на
	-
	

	
	М-25В
	1
	_____
	земле. Нач. летн. испыт. зависит
	
	

	
	ВФШ
	
	-
	от состояния аэродрома. По экз. 2
	
	

	
	
	
	
	приступили к сборке и срок оконч.
	
	

	
	
	
	
	15 апреля. экз. 3 будет собир. пар.
	
	

	
	
	
	
	с экз. 2
	
	

	25.
	И-15бис
	Завод
	14/04
	4 апреля сам. с М-62 вышел на
	-
	

	
	М-62 и
	1
	_____
	аэродром завода. По машине с ТК
	
	

	
	М-62 ТК
	
	-
	20 апреля будет макетная комис.
	
	

	26.
	И-153
	Завод
	23/04
	Самолет собран и 5 апреля будет
	-
	

	
	М-63
	1
	_____
	выведен на аэродром
	
	

	
	
	
	-
	
	
	

	27.
	И-153
	Завод
	-
	2 апреля 1939 был прислан неполн.
	-
	

	
	М-63
	1
	_____
	эскизный проект
	
	

	
	с герм.
	
	-
	
	
	

	
	кабиной
	
	
	
	
	

	
	и ТК
	
	
	
	
	

	28.
	И-153
	Завод
	-
	Подвесные баки смонтированы на
	Работа задерж.
	

	
	с подвесным
	1
	_____
	И-15бис и проходят гос. испыт.
	из-за выбора конст.
	

	
	бензобаком
	
	-
	в НИИ ВВС с 26 марта 1939. В сл.
	сложной схемы
	

	
	
	
	
	благопр. рез. такие баки поставят
	бензосистемы (с
	

	
	
	
	
	на И-153
	клапаниами и клапана
	

	
	
	
	
	
	заменяются запорным
	

	
	
	
	
	
	краном
	

	29.
	7
	Завод
	май
	Проведены стат. испыт. шасси,
	1. Отст. организации
	1. Необходима моб.

	
	М-62
	207
	_____
	ГО, центральной клетки. Нагр.
	производства - бол.
	всего коллект. раб.

	
	М-63
	
	-
	до 120% разр., но разр. не было
	непр. затраты времени
	на постройке сам.

	
	М-88
	
	
	К стат. исп. готов. верх. крыло
	2. Отсутств. указания
	по вып. всех работ

	
	ВИШ-26
	
	
	для исп. вместе с клеткой
	о дальн. напр. разв.
	по граф. без опозд.

	
	
	
	
	Приступ. к сборке перв. летного
	завода (сам./дириж.
	2. ПГК НКАП обес.

	
	
	
	
	со сроком выхода на аэр. 1 мая
	или смешанный). Раб.
	наст. помощь в орг.

	
	
	
	
	М-62 заводом получен, имеетс.
	идут в 2 смены, а в
	работ по сам. и 

	
	
	
	
	извещ. об отгр. М-63 для второго
	неисп. цехах простой
	скор. опр. напр. 

	
	
	
	
	Вед. разр. ВМГ под М-88 для трет.
	дезорг. работн.
	развития завода

	30.
	Одноместный
	Завод
	февраль
	1. Проектная часть вып. на 80%
	1. Слабое КБ и больш.
	Вследств. того, что

	
	скоростной
	153
	_____
	2. В произв. изг.: 2 фюзел., один
	текучесть
	ОКБ имеет больш.

	
	истребитель
	ОКБ
	-
	для стат. исп., один центр. для
	2. ГК Сильванский слаб.
	израсход. суммы 

	
	ИС
	
	
	стат. исп.. Начата одна консоль
	руковод. и плох. констр.
	(на 1 марта - 3

	
	с М-88
	
	
	для стат. исп. Нач. в производ.
	из-за чего меняются черт.
	миллиона), а тех.

	
	
	
	
	шасси и 3 моторам. Стыкуется
	торм. производство
	гот. исчисл. 20%,

	
	
	
	
	центр. с фюз. и ставятся ферринги
	Аэрод. расчет сделан на
	не вып ТТТ ВВС, и

	
	
	
	
	на экз. для ЦАГИ для стат. испыт.
	винт Д 3.1-2.9, а ГК
	срывается срок

	
	
	
	
	3. Сделан стенд ВМГ с пред.
	решил делать 2.7 из-за
	назначить сроч. гос.

	
	
	
	
	макетн. комис. 31 марта 1939
	малых разм. шасси. Нет 
	комиссию на предм.

	
	
	
	
	4. Ведутся заготовит. работы на
	ясности в аэрод. расчете,
	опред. реальности

	
	
	
	
	первый экз.
	т.к. перв. прод. модели
	постройки ГК

	
	
	
	
	
	сомнит. (ГК согласен), а
	Сильванским

	
	
	
	
	
	
	рез. второй - нет.

	
	
	
	
	
	
	3. Группа мотористов КБ

	
	
	
	
	
	
	слаб. и не справл. с обяз.

	
	
	
	
	
	
	Опозд. предъ. ВМГ - 8

	
	
	
	
	
	
	мес. после макета. Макет

	
	
	
	
	
	
	был вып. плохо и не 

	
	
	
	
	
	
	удовл. ВВС

	
	
	
	
	
	
	4. ОКБ и ГК не руков.

	
	
	
	
	
	
	ТТТ и во мног. случ.

	
	
	
	
	
	
	игнорируют их

	
	
	
	
	
	
	Вся раб. по постройке

	
	
	
	
	
	
	идет самотеком и

	
	
	
	
	
	
	сроки срываются. Пред.

	
	
	
	
	
	
	срок вып. летного -

	
	
	
	
	
	
	июль-август

	
	
	
	
	
	
	5. Самолет имеет нед.:

	
	
	
	
	
	
	а) малая живуч. из-за

	
	
	
	
	
	
	6 отд. баков, разбр. на

	
	
	
	
	
	
	больш. площади

	
	
	
	
	
	
	б) плохой обзор л задн.

	
	
	
	
	
	
	полусферы

	
	
	
	
	
	
	в) незащ. л от бензобак.

	
	
	
	
	
	
	в фюз. и невозм. ставить

	
	
	
	
	
	
	вторую противоп. перег.

	
	
	
	
	
	
	г) длит. время запр. гор.

	
	
	
	
	
	
	6 баков сниж. боеготов.

	
	
	
	
	
	
	как и плохой подход к

	
	
	
	
	
	
	агрегатом. Капоты мот.

	
	
	
	
	
	
	на 6 шемп.

	
	
	
	
	
	
	д) ночн. прим. невозм.

	
	
	
	
	
	
	т.к. нет фары и генер.

	
	
	
	
	
	
	е) стрелк. воор. - мелк.

	
	
	
	
	
	
	а второй вариант - не 

	
	
	
	
	
	
	прораб.

	
	
	
	
	
	
	Т.е. нет соотв. ТТТ

	Бомбардировщики
	
	
	
	
	
	

	1.
	ДБ-3 2М-88
	ЦКБ
	серед.
	Фюзеляж - каркас обшит. Крыло -
	Недоработка черт.
	1. Срочно созвать

	
	ВИШ-3 "Ф"
	завода
	июня
	приступили к загот. деталей
	и отсутствие ряда
	макетную комиссию

	
	
	39
	_____
	Оперение готово на 80%. Сборка
	приспособл. Слаба
	для утвержд. штур.

	
	
	
	-
	фюзеляжа компл. основными агр.
	оперативность ЦКБ
	кабины и размещ.

	
	
	
	
	часть фюз., нервюры и зализы
	и мех. цеха опытного
	оборудования в

	
	
	
	
	до первого разъема подгон. к
	отдела
	кабине пилота

	
	
	
	
	фюзеляжу. Шасси новой констр.
	
	2. Потреб. от ГК

	
	
	
	
	собираются. Статиспытания
	
	проведения стат.

	
	
	
	
	крыла, лонжеронов крыла и
	
	испыт. всего крыла

	
	
	
	
	шасси не проведено. ГК не хочет
	
	3. Усилить контроль

	
	
	
	
	вести исп. всего крыла, а
	
	НКАП по обеспеч.

	
	
	
	
	только лонжеронов крыла. Макет
	
	раб. черт. для 3-х

	
	
	
	
	штурманской кабины, размещ.
	
	заводов и отд.

	
	
	
	
	оборуд. в кабине пилота и 
	
	присп. на заводе 39

	
	
	
	
	радиста не произведено и они
	
	4. НКАП необ. созд.

	
	
	
	
	не утверждены
	
	при ЦКБ зав. 39 сов.

	
	
	
	
	
	
	констр. и тех. дир.

	
	
	
	
	
	
	заводов 18, 39, 126

	
	
	
	
	
	
	с участ. УВВС и

	
	
	
	
	
	
	НИИ ВВС по вопр.

	
	
	
	
	
	
	обесп. вып. ДБ-3Ф

	
	
	
	
	
	
	на всех заводах:

	
	
	
	
	
	
	а) рабочим чертеж.

	
	
	
	
	
	
	б) изг. шаблонов,

	
	
	
	
	
	
	деталей, приспос.

	
	
	
	
	
	
	в) порядка введен.

	
	
	
	
	
	
	изм. в чертежах,

	
	
	
	
	
	
	щаблонах и деталях

	
	
	
	
	
	
	Совещ. назн. на

	
	
	
	
	
	
	апрель-март, что

	
	
	
	
	
	
	обеспеч. выпуск Ф

	
	
	
	
	
	
	во второй пол. 1940

	2.
	ДБ-3 Б
	Завод
	
	Самолет предъявлен Военному
	
	Потребовать

	
	
	39
	
	предст. завода 39 для облета
	
	предъявления на

	
	
	С.В.И.
	
	и контроля. По типу самолета
	
	гос. испытания

	
	
	
	
	Б выпускается самолет в серии
	
	7 мая 1939

	
	
	
	
	на заводах 18 с 36 серии с
	
	

	
	
	
	
	апреля 1939, 39 - с 19 серии
	
	

	
	
	
	
	с апреля 1939
	
	

	3.
	СБ-2 С
	КБ
	
	Написано заключение по предст.
	
	В первой половине

	
	
	завода
	
	эскизному проекту. Заключ.
	
	апреля созвать

	
	
	22
	
	находится на утвержд. ВВС 
	
	макетную комиссию

	
	
	А.А.А.
	
	КБ завода 39 произведены
	
	

	
	
	
	
	продувки модели проектир.
	
	

	
	
	
	
	самолета в трубе ЦАГИ. Пров.
	
	

	
	
	
	
	предв. ознакомл. с макетом
	
	

	
	
	
	
	летч., штурм., спец. по воор.
	
	

	
	
	
	
	и оборудованию НИИ ВВС и
	
	

	
	
	
	
	даны замечания ГК
	
	

	4.
	ММН
	Завод
	февр.
	1. Самолет изгот. и в марте
	1. Задержки подробн.
	1. Ускорить прием.

	
	2хМ-105
	22
	_____
	проход. завод. испыт. без
	описаны в сводке
	и перед. на гос.

	
	
	
	-
	вооружения и с полным обор.
	опытн. строит. на
	испытания

	
	
	
	
	2. К 31 марта после заводск.
	1 января 1939
	2. Во 2 пол. апр.

	
	
	
	
	испыт. на самолете были уст.
	2. Только в конце
	провести испытан.

	
	
	
	
	воор. и рация и проведены нек.
	марта окончат.
	М-104 на сам. согл.

	
	
	
	
	переделки по ВМГ. Самолет пред.
	разрешен вопрос о
	пост. Правит.

	
	
	
	
	на гос. испыт. военпреде.
	М-104 для дублера
	3. ОКО завода 22

	
	
	
	
	3. Изготовлен дублер самолета
	ММН
	представить на

	
	
	
	
	ММН с М-104, на котором сейчас
	
	гос. испыт. дублер

	
	
	
	
	проводится монтаж вооружения,
	
	ММН с полн. воор.

	
	
	
	
	оборуд. и управления моторами
	
	и оборуд. как на

	
	
	
	
	Дублер д.б. готов к 3 мая 1939
	
	эталоне для 301

	
	
	
	
	
	
	серии

	5.
	Самолет
	Завод
	15/05
	Разработана конструкция "Ф" и
	1. Приказом НКАП 21
	Привлечь к изгот.

	
	42
	156
	
	подготовлены чертежи для 
	подразд. завода 156
	конусных установок

	
	опытный
	
	
	производства
	ликвилдировано. Завод
	на заводе 32 их

	
	
	
	
	По огневым точкам Карташкина
	124 не подгот. к
	конструктора

	
	
	
	
	конструкция разработана, четр.
	работам
	Карташкина

	
	
	
	
	не изгот.
	
	2. АМ-35 нет

	
	
	
	
	
	
	3. АЦН не готов

	6.
	Самолет
	Завод
	01/06
	Разработана конструкция по уст.
	Вопреки пост. КО
	Поставить вопрос о

	
	42
	156
	
	ТК на самолете, подлгот. черт.,
	работы на 156 заводе
	ходе постройки 42

	
	дублер
	
	
	но в производство не запущ.
	приостановлены
	машины и ее мод.

	
	
	
	
	
	
	на ВС ВВС

	7.
	СБП
	Завод
	-
	27 февраля закончен 1 этап зав.
	Прод. испыт. зад.
	1. Ускорить вопрос

	
	ВИТ-2
	84
	_____
	испытаний. Принято решение о
	опасностью повр.
	выделения произв.

	
	2М-105
	
	-
	подготовке к сер. постройке
	хвост. оперения
	базы и форсир.

	
	
	
	
	и продолж. гос. испытаний оп.
	при неблагопр.
	ее подгот. для

	
	
	
	
	экземпляра
	покрове аэродр.
	серии

	
	
	
	
	В марте на сам. заменены один
	и отсутствии
	2. Опред. существ.

	
	
	
	
	неиспр. мотор, переделана 
	надежных моторов
	группу по ВИТ-2 в

	
	
	
	
	маслосистема и отремонт. баки
	М-105 выходят из
	КБ Н.Н.П., усилить

	
	
	
	
	Измененная маслосистема долж.
	строя после 15-25
	ее и поручить разр.

	
	
	
	
	быть опробована в полете
	часов полета
	черт. и технол. для

	
	
	
	
	
	
	серийн. самолета в

	
	
	
	
	
	
	соотв. с треб. НИИ

	
	
	
	
	
	
	ВВС, пост. на осн.

	
	
	
	
	
	
	1 этапа испытаний

	8.
	Самолет
	Завод
	3 кв.
	Фюзеляж: спроектированы присп.
	1. Слабая операт.
	Перед НКАП обяз.

	
	С
	84
	_____
	Шаблоны изгот. на 50%. Крыло:
	завода и недост.
	завод 84 выделить

	
	2М-105
	Болх.
	-
	загот. детали на 10%. Опер.:
	квалификация РС
	соотв. состав

	
	
	
	
	стабилиз. вып. на 80%, РВ -
	Наличие случ. неув.
	рабочих и мастер.

	
	
	
	
	на 50%, киль и РВ - 60%
	между черт., шабл.
	с оборуд. и обесп.

	
	
	
	
	1. Остальн. агрегаты, как
	и стапелями
	изготовление всех

	
	
	
	
	то: шасси, костыль, ВМГ
	2. Отсутств. в
	осн. агрегатов

	
	
	
	
	управл. находятся в произв.
	НКАП плана постр.
	апреле и мае

	
	
	
	
	смежных заводов
	3. Постройка С
	

	
	
	
	
	2. Есть большие несоотв. по
	не является для 84
	

	
	
	
	
	вып. осн. агрегатов самолета
	завода основной
	

	
	
	
	
	Самолет строится в 2 экз.:
	работой, в перв.
	

	
	
	
	
	летный и для стат. испыт.
	очередь разверт.
	

	
	
	
	
	26 завод получил задание на
	серии ДС-3
	

	
	
	
	
	спарку моторов в одн. экз.
	4. Отсутств. на
	

	
	
	
	
	3. Намеченные сроки по вып.
	84 заводе опытн.
	

	
	
	
	
	осн. агрегатов (фюз., крыло,
	цеха
	

	
	
	
	
	оперение) для летной машины со
	
	

	
	
	
	
	сдачей к 1 марта 1939 не вып.
	
	

	
	
	
	
	Директор завода распорядился 
	
	

	
	
	
	
	не включать в план работ на 
	
	

	
	
	
	
	апрель изгот. деталей сам. С
	
	

	
	
	
	
	4. Макет сам. осмотрен комис.
	
	

	
	
	
	
	2 апреля 1939
	
	

	9.
	ДС-3
	Завод
	-
	По санитарному и транспортн.
	Ввиду невып. зав.
	Со стороны НКАП

	
	
	84
	_____
	вариантам работы не ведутся.
	84 плана серийного
	ускорить утв.

	
	
	
	-
	Завод переключился на сер.
	производства ДС-3
	плана опытного

	
	
	
	
	производство ДС-3
	разработки и экс.
	строит. по ДС-3

	
	
	
	
	
	с ДС-3 почти не
	Выделить помещ.

	
	
	
	
	
	ведутся
	для опытн. работ

	
	
	
	
	
	
	по ДС-3 с укомпл.

	
	
	
	
	
	
	соотв. рабсилы

	Штурмовики, разведчики и легкие бомбардировщики
	
	
	
	
	
	

	1.
	Самолет
	Завод
	-
	Самолет проходит заводские исп.,
	Завод 1 недостат.
	Форсировать зав.

	
	Ш М-88 с
	1
	_____
	в которых обнар. недостат.
	интенсивно проводит
	испытания с целью

	
	ВМШ-23
	Кочериг.
	15-30
	устойчивость пути и большие
	необх. переделки
	доводки. На гос.

	
	штурмовик
	
	мая
	давления на ноги. На самол.
	опытным цехом
	испыт. уст. М-87

	
	и ЛБ,
	
	
	имеется ряд мелких недоделок
	
	если М-88 не будет

	
	модиф. Р-9
	
	
	(не уст. 2 упр., отсутств.
	
	в серии

	
	
	
	
	бензомер на фюз. баке). Констр.
	
	

	
	
	
	
	произв. доводку, в рез. осн.
	
	

	
	
	
	
	недостатки устраняются
	
	

	2.
	Тоже
	Завод
	июнь
	Самолет по деталям изготовлен:
	Цех 28 недост.
	1. Форсировать

	
	2 экз.
	1
	_____
	Крыло - 30%
	интенсивно пров.
	изгот. деталей и

	
	
	Кочериг.
	-
	Фюзеляж - 100%
	сборку и доделку
	сборку самолета

	
	
	
	
	Фонарь - 95%
	деталей, особенно
	в опытном цехе

	
	
	
	
	Сидение - 95%
	обшивку крыльев
	завода 1

	
	
	
	
	Центроплан - 100%
	
	2. На самолете

	
	
	
	
	Верт. опер. установл.
	
	д.б. устранены

	
	
	
	
	РН не обшит
	
	все дефекты,

	
	
	
	
	Шасси - 100%
	
	выявл. на 1-м

	
	
	
	
	Лыжи - 100%
	
	

	
	
	
	
	Закрылки - 100%
	
	

	
	
	
	
	М-87 - установлен
	
	

	
	
	
	
	Бензобаки - 80%
	
	

	3.
	Бронированный
	Завод
	-
	Самолет готов на 80%. Произв.
	Завод 39 после
	

	
	штурмовик
	39
	_____
	стат. испытания лонжеронов
	ряда запросов со
	

	
	М-35
	С.В.И.
	нач.
	крыла, оперения, хвост. части
	стороны Подольск.
	

	
	
	
	мая
	(деревянной). Ведется подгот.
	завода должен был
	

	
	
	
	
	к стат. испыт. шасси. На самолете
	предоставить черт.
	

	
	
	
	
	не установл. мотор, винт, колеса
	деталей бронекорпуса
	

	
	
	
	
	и другие мелкие агрегаты
	Черт. на заводе нет
	

	
	
	
	
	
	В связи с этим даже
	

	
	
	
	
	
	готовые детали корпуса
	

	
	
	
	
	
	из 5 мм брони не
	

	
	
	
	
	
	могут быть собраны
	

	
	
	
	
	
	Указаний со стор.
	

	
	
	
	
	
	завода 39 и заказа
	

	
	
	
	
	
	на изгот. корпусов
	

	
	
	
	
	
	из брони переменных
	

	
	
	
	
	
	толщин (согласно
	

	
	
	
	
	
	акта макетн. комис.
	

	
	
	
	
	
	от завода 39 не
	

	
	
	
	
	
	поступило (1833)
	

	4.
	Иванов
	Завод 
	-
	1-й экз. этого самолета с мотором
	1. Отсутствует ТК
	1. Ускорить получ.

	
	М-63 с ТК
	156
	_____
	М-62 прошел гос. испытания
	2. Завод 156 не дает
	конструктором ТК

	
	ВИШ-21
	П.О.С.
	-
	в НИИ ВВС в 1938 и потерпел
	рабочей силы, т.к.
	2. Заводу 156

	
	
	
	
	катастрофу при заводских
	все переброшено на
	выделить необх.

	
	
	
	
	доводках
	самолеты И-180 и 350
	рабочую силу

	
	
	
	
	2-й экз. к заводским испытаниям
	а раньше завод был
	

	
	
	
	
	на штопор, ночные полеты и
	занят самолетом
	

	
	
	
	
	дальность, но их не проходил
	Иванов Н.Н.П.
	

	
	
	
	
	ввиду отсутствия кондиционных
	
	

	
	
	
	
	М-62, в настоящее время
	
	

	
	
	
	
	конструктором получен и
	
	

	
	
	
	
	устанавливается М-63К с ТК,
	
	

	
	
	
	
	последний еще не получен
	
	

	5.
	Иванов
	Завод 
	-
	Самолет проходит совместные
	Причин нет
	1. Срочно форсир.

	
	М-87
	156
	_____
	гос. испытания на юге. Сняты
	
	испытание опытн.

	
	ВИШ-23
	П.О.С.
	-
	летные характеристики,
	
	самолета

	
	
	
	
	получено макс. скорость
	
	2. Форсировать

	
	
	
	
	465 км/час на 5100 м, потолок
	
	постройку войсков.

	
	
	
	
	8100 м. Вооружение 4хШКАС
	
	серии к августу

	
	
	
	
	с 3600, 400 кг бомб.
	
	1939

	
	
	
	
	Стрелковое и бомбовое
	
	

	
	
	
	
	вооружение имеет незначит.
	
	

	
	
	
	
	дефекты. Самолет рекомендован
	
	

	
	
	
	
	в серию и утвержден
	
	

	
	
	
	
	Правительством. Испытание
	
	

	
	
	
	
	продолжается, остались
	
	

	
	
	
	
	штопор, дальность и
	
	

	
	
	
	
	высотное бомбометание
	
	

	6.
	ШБ
	Завод 
	-
	Макет утвержден 22 февраля
	1. Завод 156 уделяет
	1. Необходимо

	
	М-88
	156
	_____
	1939. Чертежи спущены в
	недостаточно внимания
	срочно доставить

	
	ВИШ-27
	П.О.С.
	-
	производство, изготовляются
	этому объекту
	дерево на завод,

	
	
	
	
	детали: фюзеляж - 50%,
	2. Переделываются
	так как самолет

	
	
	
	
	центроплан - 40%, крылья -
	металлические крылья
	по плану д.б.

	
	
	
	
	- 0%, шасси - 0%
	на деревянные (на
	готов к 1 июня

	
	
	
	
	
	заводе нет дерева)
	1939

	7.
	Ближний
	Завод
	июль
	Проходит заводск. исп. и на 1
	Закрыт. ЦА из-за
	Проверить раб.

	
	разведчик
	115
	_____
	апреля сделано 4 полета. После
	распутицы, не позвол.
	ВМГ в полете

	
	22
	А.С.Я.
	май
	первого увел. аэрод. и весов.
	проверить ВМГ
	Устр. дефекты

	
	2 М-103
	
	
	компенсац. элер. Посл. два пол.
	
	в мех. закр.

	
	
	
	
	показали, что на скороподъемн.
	
	щелей за радиат.

	
	
	
	
	моторы перегрев. Из-за недор.
	
	

	
	
	
	
	мех. закр. щелей за радиатор.
	
	

	
	
	
	
	на планир. моторы переохлажд.
	
	

	8.
	Штурмовик
	Завод
	август
	Постройка сам. закончена и 15
	Вылет задерж. из-за
	Поставить вопрос о

	
	и он же
	135
	_____
	марта сам. предъявл. для осм.
	отсутствия погоды и
	Р-10 и его модифик.

	
	Разведчик
	Дубров.
	май
	ОТК и Военпреду. Срок пред., 
	состояния аэродрома
	на ВС ВВС

	
	ХАИ-52
	
	
	назн. Прав. не выд. на 1 месяц
	
	

	
	М-62
	
	
	(15 февр.) из-за отсутств. конд.
	
	

	
	
	
	
	М-62. Сам. готов. к перв. выл.
	
	

	9.
	Штурмовик
	Завод
	апр.
	Сам. произ. неск. полетов в
	Отсутст. должного
	

	
	он же
	156
	_____
	1938 и при посадки сломал шасси
	внимания как со стор.
	самолете Иванов и

	
	разведчик
	Н.Н.П.
	июль
	Сам. разобран. В январе сост.
	дирекц., так и ГК
	его модификации 

	
	Иванов
	
	
	реш. об изгот. новых крыльев
	объясн. налич. других
	на ВС ВВС

	
	М-62
	
	
	и устр. констр. недоделок. С
	работ
	

	
	
	
	
	января работы по сам. не велись
	
	

	
	
	
	
	В посл. время в мех. цеху нач.
	
	

	
	
	
	
	изгот. проф. крыльев
	
	

	10.
	Штурмовик
	Завод
	май
	Самолет подгот. к сдаче на гос.
	1. Стат. исп. вед.
	Упр. авиавоор.

	
	он же
	156
	_____
	испыт. Изгот. новые бензобаки,
	недостаточно инт.
	УВВС форсировать

	
	разведчик
	Н.Н.П.
	15/04
	пров. раб. ВМГ. Регулир. авар.
	и не закончены
	проектир. и изгот.

	
	Иванов
	
	
	выпуск шасси. Сам. не окрашен
	2. завод перекл. цел.
	Синхронизат. к

	
	М-63Р
	
	
	Отс. синхрон. к 3 лопастн. винту
	на работу по И-180 и 350
	трехлопастному

	
	ТК
	
	
	Устр. ряд дефектов:
	
	винту

	
	
	
	
	а) рег. автомат винта
	
	

	
	
	
	
	б) уст. фото и радио уст.
	
	

	
	
	
	
	в) подгот. два замка в щитках
	
	

	
	
	
	
	г) рег. зазоры на лев. турб. ТК
	
	

	Экспериментальные самолеты и летающие аппараты
	
	
	
	
	
	

	1.
	Самолет
	Завод
	июнь
	Готовность проекта - 95% и 11
	План 156 невып. из-за
	Утв. план на 1939

	
	350
	156
	_____
	преля будет 100% Зак. констр. ГО
	неплановых заказов
	указать через ПГУ

	
	
	Беляев
	июль
	шасси, фонаря, бомболюков
	План не утв. Главком
	о недоп. срыва по

	
	
	
	
	Готовность производством - 29%
	Узк. место - фрез.
	350 машине

	
	
	
	
	Кварт. план вып. на 20%
	группа
	Усилить фрезер.

	
	
	
	
	Опытн. крыло для стат. исп. гот.
	
	группу

	
	
	
	
	В стапелях идет сборка лет. крыл.
	
	

	
	
	
	
	и гот. 40%. Собир. центр. - 25%
	
	

	
	
	
	
	Зак. проектир. стрелк. точек - 23%
	
	

	
	
	
	
	В марте начали проектир. дублера
	
	

	
	
	
	
	и спущ. заявка на мат. в отд. снаб.
	
	

	2.
	Самолет
	МАИ
	февр.
	1 экз. на заводских испыт. и пол.
	Испыт. затяг. из-за
	Ускорить летн.

	
	тандем
	Грушин
	_____
	на колесах и лыжах. Сам. готов к
	недост. путевой уст.
	испыт. исп. апрель

	
	МАИ
	
	ноябрь
	норм. летн. испыт.
	и многим дефектам из-за
	1. разр. оргвопр.

	
	
	
	1938
	Дублер - гот. 70% (крылья - 95,
	новшеств в 1 экз.
	КБ Грушина (база,

	
	
	
	октябрь
	шасси - 70, фюз. - 80, воор. - 100
	Отсутст. хор. произв.
	кадры)

	
	
	
	1939
	ВМГ -10%). Гот. в произ. - 15%
	условий и кадров спец.
	2. Обесп. КБ черт.

	
	
	
	
	Кварт. план - 70%
	особ. вооруж., оборуд.
	и характ. М-63

	
	
	
	
	
	Отс. данных по М-63 -
	

	
	
	
	
	
	черт. и характ.
	

	3.
	Самолет
	МАТ
	-
	Готовность проект - 40%
	Отсутств. пост. выс.
	Усилить состав КБ

	
	с убирающимся
	
	_____
	Делаются плазы для крыльев, оп.,
	квалиф. кадров и удов.
	кадр. работн., а

	
	крылом
	
	август
	фюзел. и вед. их провер. расч.
	произв. условий
	НИИ ВВС вести 

	
	ОКБ-30
	
	
	Макет полн. готов к предъяв.
	ПГУ не оказ. конкр.
	тщат. набл. и оказ.

	
	
	
	
	Орг. слес. и мех. цеха, получ.
	помощи в реш. вопросов
	техпомощь своими

	
	
	
	
	станки. Вед. доп. продувки
	обесп. матер., кадрами,
	специалистами

	
	
	
	
	Кварт. план - 80%
	разм. заказов
	

	4.
	БОК-1
	Завод
	-
	Самолет просматривается и уст.
	-
	-

	
	
	З5
	_____
	новый мотор с ТК
	
	

	
	
	КБ-29
	май
	
	
	

	5.
	БОК-7
	Завод
	-
	Сам. Подготавливается к летным
	Нет ясности, кем будет
	-

	
	
	35
	_____
	испытаниям
	дотир. недост. сумма:
	

	
	
	КБ-29
	апрель
	
	перерасх. 2 раза
	

	6.
	БОК-11
	Завод
	-
	Сам. подгот. к провед. летн.
	Нет ясности, кем будет
	

	
	
	35
	_____
	испыт. Вооруж. вариант - оборуд.
	дотир. недост. сумма:
	

	
	
	КБ-29
	-
	кабин и вооруж. произв. завод 213
	перерасх. 2 раза
	

	7.
	БОК-15
	КБ-29
	-
	Сам. готов производством на 50%
	-
	

	
	
	
	_____
	
	
	

	
	
	
	-
	
	
	

	8.
	БОК-17
	КБ-29
	-
	Прист. к разр. эскизного проекта
	-
	

	
	
	
	_____
	
	
	

	
	
	
	-
	
	
	

	9.
	Выпуск.
	Завод
	-
	На 115 заводе делается кабина -
	Нежелание дир.
	Обязать завод

	
	кабина
	115
	_____
	проект готов на 60%. Все работы
	ззавода 115 вып.
	115 через ПГУ

	
	
	Опытн.
	июнь
	по распор. дир. остановлены
	принятый заказ
	вып. заказ,

	
	
	завод
	
	из-за якобы перегр. завода
	на кабину
	в крайнем случ.

	
	
	НИИ
	
	На заводе НИИ проектир. лебед.
	
	законч. в крат.

	
	
	
	
	с мех. приводом - гот. проекта -
	
	срок проектиров.

	
	
	
	
	60%. Осталась деталировка и изг.
	
	кабины

	
	
	
	
	макета
	
	

	10.
	Параван
	Завод
	-
	На заводе 22 заканч. сборка усил.
	-
	-

	
	С-40
	22
	_____
	крыльев. 10-15 апреля самолет
	
	

	
	
	Опытн.
	июнь
	будет передан для оборуд. на
	
	

	
	
	завод
	
	опытном заводе параваном. На
	
	

	
	
	НИИ
	
	заводе начато проект. уст.
	
	

	
	
	
	
	паравана
	
	

	11.
	А-7бис
	Завод
	-
	Объект закончен доводкой после
	Необеспеч. базой 19
	Обязадь дир. 156

	
	
	156
	_____
	аварии и гот. к сдаче на сов. исп.
	подразд. и недост. вн.
	и 19 подр. форсир.

	
	
	
	15/04
	Заново сделаны лопасти ротора,
	отнош. подр. к А-7
	работы по устран.

	
	
	
	
	восстановлено крыло, уст. генер.
	
	дефектов, задерж.

	
	
	
	
	
	
	перед. на испытан.

	12.
	Подвеска
	КБ-29
	-
	Работа совершенно не развернута
	-
	Необх. выяснить в

	
	И-16 и И-15
	группа
	_____
	из-за отсутств. помещения и необ.
	
	ПГУ предоставлен.

	
	под ТБ-7
	Вахм.
	-
	количества конструкторов
	
	базы группе Вахм.

	
	
	
	
	
	
	и усиление группы

	
	
	
	
	
	
	кадрами

	13.
	Подвеска
	КБ-29
	-
	Ведутся расчеты на прочность
	Отсутствие бом 350 кг
	Выяснить вопрос о 

	
	И-16 под
	группа
	_____
	И-16. Сделан макет под 250 кг
	КБ-29 сейчас состоит
	производстве бомб

	
	ТБ-3
	Вахм.
	-
	реактивные бомбы
	из 3 чел., вкл. Вахм.
	калибра 350-400 кг

	
	(СПБ)
	
	
	Подгот. черт. для запуска в
	
	Выделить базу для

	
	
	
	
	серию СПБ И-16 с бомбами 250 кг
	
	серии СПБ

	
	
	
	
	
	
	



13 апреля 1939 г. в специальной сводке по состоянию строительства опытных самолетов, подготовленной в НИИ ВВС в отношении И-21 конструкции С.В.Ильюшина указывается: "В конце марта 1939 г. получен и установлен на самолет мотор АМ-35ФРНВ с ресурсом 25 часов. Установлен тоннельный радиатор, но поверхностные радиаторы не снимаются. На заводских испытаниях самолет будет иметь два варианта охлаждения. На самолете будет установлен ВИШ-22 и винт уже получен. Выйдет на испытания в начале мая". Другие документальные сведения об испытаниях, или просто о судьбе второго экземпляра И-21 С.В.Ильюшина точно также отсутствуют. На уровне устных рассказов или авиационных баек известно, что истребитель И-21 не удался и впоследствии Ильюшин, якобы в отчаянии, порубил машину топором (11951).

13 апреля 1939 г. для сведения руководящих лиц авиапромышленности за подписью начальника НИИ ВВС Филина и военкома НИИ ВВС Холопцева была подготовлена сводка №00582 о состоянии опытного строительства одномоторных истребителей. В отношении французов там говорилось следующее:
" Легкий истребитель Кодрон С-713 по типу С-710 (у нас обозначения этих самолетов записывались именно таким образом - прим. авт.,), завод №301. Французский экземпляр С-713, отремонтирован после поломки помпы уборки шасси в первом полете. Готовится к испытаниям без вооружения. Испытания задерживаются из-за неясности обстановки. С-710 не является актуальным из-за слабого вооружения и низкой скороподъемности. Поскольку С-713 обладает лучшей аэродинамикой, убираемым шасси и более мощным вооружением, решили провести испытания в Евпатории для принятия решения.
Тренировочный истребитель Кодрон С-690 с двигателем "Рено Бенгали" 220л.с. Произведен облет самолета в НИИ ВВС с деревянным винтом постоянного и изменяемого шага. Очень задняя центровка (45% САХ), неустойчив, малая скороподъемность, взлетно-поса- дочные характеристики хуже, чем у УТ-1, сложен в эксплуатации."
В этом же документе упоминается учебно- тренировочный истребитель №21 (построен на базе УТ-1) с двигателем МВ-6 и деревянным воздушным винтом. Построен на заводе №115, главный конструктор А.С.Яковлев. Его требовали оснастить синхронным пулеметом ШКАС, кислородной аппаратурой, тормозными колесами, обеспечить центровку 26% САХ. Этот самолет, получивший обозначение Я-21, готовился к испытаниям назначенным на 15 апреля (11952).

13 апреля 1939 вышло постановление КО N 87сс "Об организации производства авиационного синхронного пулемета 12.7 мм системы Березина на заводе 2".

13 апреля 1939 г. вышло постановление КО о производстве 12,7-мм авиационного синхронного пулемета Березина — БС (Березина синхронный) (10695).

13 апреля 1939 г. Постановлением Комитета обороны Ne 87 на заводе № 2 началось освоение валового производства крупнокалиберного пулемёта Березина. Его выпускали в вариантах БС (синхронный), БК (для размещения в крыле) и БТ (турельный). Это весьма эффективное оружие начали устанавливать на новые истребители (25721).

Другие оборонные отрасли:

13 апреля 1939 г.
№ 73. Из справки финансового отдела Наркомата обороны СССР к отчету об исполнении сметы за 1938 г. — “Заказы вооружения и боевой техники”[1]
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 306-310.
Архив: 
РГВА. Ф. 51. Оп. 3. Д. 507. Л. 54-58, 79 об. Подлинник.
Совершенно секретно.
Общая характеристика
Исполнение сметы по плану заказов по отдельным статьям и в целом характеризуется данными, приведенными в таблице № 1[2]. Первоначально по плану заказов НКО было назначено 11 089 624,4 тыс. руб. Из этой суммы передано Наркомвоенморфлоту СССР 624 588 тыс. руб., снято на снижение цен 395 млн. руб. и перечислено на § 19 ст. 63 19 500 тыс. руб. Окончательное назначение по плану заказов выразилось в 10 050 536,4 тыс. руб.
Кроме того поступило на восстановление кредитов 478 444,4 тыс. руб. В том числе: а) от войсковых частей и учреждений РККА и от посторонних учреждений и организаций — 222 648,5 тыс. руб.; б) из других сметных подразделений сметы НКО — 255 795,9 тыс. руб. Таким образом, общая сумма, подлежащая расходованию, составила 10 528 980,8 тыс. руб. Израсходовано 7 095 706,5 тыс. руб.
В общей сумме расходов 6 809 209 тыс. руб. значатся платежи, произведенные в 1938 г. за продукцию 1937 г., в размере 277 778,2 тыс. руб. Исключив эту сумму из общего объема расходов, процент выполнения плана заказов за 1938 г. в денежном выражении определяется в 64,8%, с учетом же платежей, произведенных по 10 января 1939 г. за сданную продукцию до 1 января 1939 г., в размере 322 442,1 тыс. руб., выполнение плана выразится в 70,8%.
Выполнение плана заказов
При резком повышении объема поставки в 1938 г. промышленность все же не полностью выполнила свои договорные обязательства. Степень выполнения основными поставщиками НКО своих обязательств, характеризуется следующими показателями (процент выполнения договоров):
1. По заказам АУ РККА
Завод им. Калинина                              97,3
Завод № 393 (ККЗ)                               95,4
Завод № 173                                     97,8
Завод № 172 им. Молотова                        62,8
Завод “Баррикады” № 221                         64,5
Кировский завод                                 49,7
Завод № 2                                       92,4
Сестрорецкий завод                              53,8
Златоустинский инструментальный завод           69,7
Завод № 3                                       48,0
Завод № 60                                      86,0
Завод № 17                                     101,0
Завод № 38                                      14,0
Бюро комплектации 4-го Главного управления НКОП 35,0
ГОМЗ                                            96,0
ЛОМЗ                                            86,0
Завод № 213                                     48,0
Завод “Большевик”                               93,9
Завод № 92                                      91,7
Завод № 180                                     89,6
Завод № 67                                      85,6
3авод № 46                                      70,0
11-е Главное управление НКОП                    99,0
Завод № 69                                      80,0
Завод № 205                                     76,0
“Геофизика”                                     62,0
Подольский механический завод                   87,0
Прожекторный завод                              80,0
“Электроугли”                                   51,0
2. По заказам УС РККА
НКОП                                            79,1
Наркоммаш                                       79,0
Наркомтяжпом                                    95,7
Наркомместпром                                  80,1
Наркомсвязь                                     76,9
ВСПК                                            90,4
Такая же примерно картина и по заказам других ЦУ НКО.
В качестве меры воздействия на неисправных поставщиков ЦУ НКО широко применяли финансовые санкции, предусмотренные договорами. Данные о начислении и взыскании с поставщиков пеней, неустоек и штрафов приведены в таблице № 2. Из этих данных видно, что всего было начислено пеней, неустоек и штрафов 47 498,7 тыс. руб. Из этой суммы по ходатайствам поставщиков командованием  ЦУ НКО сложено 13 587,6 тыс. руб. Характерно, что поставщики уплатили в бесспорном порядке только 197,9 тыс. руб., поэтому почти во всех случаях центральным управлениям НКО приходилось обращаться в Госарбитраж с иском на принудительное списание. Всего было передано в Госарбитраж исков на сумму 29 109,9 тыс. руб., из них рассмотрено до 1 января 1939 г. исков на сумму 20 746,7 тыс. руб., в том числе на сумму 2584,9 тыс. руб. отказано. По этим решениям Госарбитража в течение 1938 г. от поставщиков поступило 3273,1 тыс. руб., а остальная сумма перешла на 1939 г.
Ввиду позднего заключения договоров, особенно с крупными заводами (март-апрель месяц), большинство претензий ЦУ НКО за недопоставку заводами продукции в январе-апреле оставались без удовлетворения, так как действие договора начинается с момента подписания его обеими сторонами. Таким образом, финансовые санкции за первые четыре месяца не являлись мерой воздействия на неисправных поставщиков. Однако применения только финансовых санкций далеко недостаточно, необходимо иначе применять меры воздействия, указанные в постановлении ЦИК и СНК от 18 февраля 1931 г. № 57/131[3].
В истекшем году имело место нарушение договорных обязательств не только со стороны поставщиков, но и со стороны заказчиков — центральных управлений НКО. Поставщики за нарушение договорных обязательств центральными управлениями НКО предъявили к ним иск на сумму 19 162,7 тыс. руб. Из этой суммы решением Госарбитража удовлетворены претензии на сумму 8167 тыс. руб., а в остальных случаях в исках отказано. Характерные нарушения договорных обязательств со стороны центральных управлений НКО показаны в таблице № 3.
Кроме применения финансовых санкций, центральные [управления] применяли и другие меры борьбы за выполнение промышленностью договоров. По отдельным, наиболее отстающим номенклатурам вопрос неоднократно обсуждался в правительстве; практиковались совместные совещания с руководящими работниками наркоматов и главков; созывались, в отдельных случаях, совещания головных заводов и их главков с заводами, поставляющими для них отдельные детали и полуфабрикаты; военные представители на заводах ставили вопрос и на рассмотрение партийных организаций заводов. Некоторые ЦУ обращались за помощью в Прокуратуру, к наркомам промышленности, в ЦК ВКП(б), в Инспекцию при КО СНК СССР[4] и в Комиссию партийного и советского контроля.
Дебиторская задолженность
Центральные управления НКО по договорам с предприятиями промкооперации выдавали аванс до 25% от суммы договора. Всего выдано авансов 18 744,5 тыс. руб. Из этой суммы 16 018,5 тыс. руб. погашено в течение 1938 г. Осталось непогашенных авансов на 1 января 1939 г. 2726 тыс. руб. Задолженность по выданным авансам образовалась вследствие невыполнения предприятиями своих договорных обязательств, а полученные суммы ими в виде аванса затрачены на заготовку материалов, оборудования и пр. Остаток непогашенной задолженности центральные управления сдали в доход государства со сметы 1939 г., а с поставщиков они будут удерживать [сумму аванса] при расчетах за продукцию 1939 г. и обращать на восстановление кредита.
Цены
На основную продукцию договоры 1938 г. заключались по ценам прейскуранта 1937 г. с последующим перерасчетом по ценам, утвержденным на 1938 г. Подготовка цен для прейскуранта 1938 г. была начата в октябре 1937 г., но проект прейскуранта по бывшему НКОПу составлен лишь в марте 1938 г. После этого он длительный период рассматривался в Наркомфине СССР. Утвержден этот прейскурант только 25 июня 1938 г. Такое длительное составление прейскуранта приводит к тому, что НКО авансирует поставщиков в течение долгого периода времени.
Проект прейскуранта на продукцию быв. НКОПа предусматривал снижение цен на заказы НКО и НКВМФ 233 300 тыс. руб. В результате проработки этого прейскуранта в комиссии НКФ СССР снижение цен доведено до 360 873 тыс. руб. Фактически снижение цен по заказам НКО 1938 г. выразилось в сумме 264 587,6 тыс. руб., в том числе по быв. НКОПу — 240 097,2 и по быв. НКмашу — 24 490,4 тыс. руб.
Калькуляционную работу центральных управлений НКО значительно затрудняет то, что некоторыми заводами и главками не выполняется постановление КО при СНК СССР № 108сс от 3 сентября 1937 г. о предоставлении заказчику отчетных калькуляций[5].
Для обеспечения в будущем нормальных условий калькуляционной работы и установлению своевременно и правильно отпускных цен на военную продукцию необходимо:
1. Создать в системе НКФ СССР постоянную комиссию по ценам, на которую возложить организацию и руководство работой по составлению прейскуранта, применению его и разрешению спорных вопросов по ценам между заказчиком и поставщиками военной продукции.
2. Обязать наркоматы-поставщики представлять не позже 1 марта на утверждение КО проекты прейскурантов цен через НКФ СССР после согласования этого проекта с центральными управлениями НКО.
3. Обязать предприятия всех наркоматов представлять заказчику сметные и отчетные калькуляции по формам и в сроки, установленные для представления их в главки (тресты, объединения или другие вышестоящие организации).
§ 19. Опытные заказы
Первоначально было назначено по опытным заказам 777 694,2 тыс. руб. Из этой суммы передано НКВМФлоту 2050 тыс. руб. Перечислено из § 18 на опытные заказы АУ РККА 19 500 тыс. руб. Окончательное назначение по § 19 составило 95 144,2 тыс. руб. Поступило от войсковых частей, учреждений РККА и посторонних учреждений и организаций 41 тыс. руб. Таким образом, окончательно имелось средств, подлежащих расходованию по § 19 — 95 185,2 тыс. руб. Израсходовано на опытные заказы 70 501,7 тыс. руб., т. е. исполнение сметы выразилось в 74% или менее против суммы по смете (авиавоздухоплавательное имущество) на 24 683,5 тыс. руб. Имеется перерасход по ст. 61 в размере 968 тыс. руб. Перерасход на эту сумму объясняется тем, что при установлении денежных лимитов по видам опытных заказов не были учтены опытные заказы, подлежащие выполнению предприятиями НКОП.
Опытные заказы НКО большей частью выполнялись НИИ и конструкторскими бюро, у которых не было оборотных средств. Исходя из этого, центральные управления НКО на производство работ выдавали авансы до 25% от суммы договора. Из-за невыполнения поставщиками договоров к 1 января 1939 г. образовалась дебиторская задолженность в сумме 3062,2 тыс. руб., в том числе дебиторская задолженность прошлых лет составляет 1899 тыс. руб. Вся эта задолженность центральными управлениями будет взыскиваться при расчетах за продукцию 1939 г. Сумма задолженности сдана в доход государства за счет средств по смете 1939 г. соответствующего центрального управления НКО.
Цены по опытным заказам в своей подавляющей массе принимались ориентировочные. Расчеты с поставщиками производились по отчетным калькуляциям.
Врио начальника финансового отдела при НКО, полковой комиссарЛазарев
Военный комиссар финансового отдела при НКО, полковой комиссарПоляков
Примечание:
[1] Опущены параграфы справки, не имеющие отношения к теме сборника.
[2] Приложения не публикуются.
[3] В постановлении ЦИК и СНК СССР № 57/131 от 18 февраля 1931 г. указаны следующие меры воздействия для борьбы с нарушениями договорной дисциплины: «1) обязать хозяйственные органы оформлять свои заказы и поставки путем заключения письменных договоров; 2) в случае невыполнения или ненадлежащего выполнения хозяйственными органами принятых на себя обязательств но договорам заказов и поставок для государственной  промышленности, транспорта, обобществленного сектора сельского хозяйства, а также для других отраслей обобществленного сектора народного хозяйства директора заводов и другие должностные лица, ответственные за невыполнение данного заказа или поставки, привлекаются к ответственности, как за должностное преступление». (СЗ СССР. 1931. № 10. Ст. 109. Стр. 166.)
[4] 31 декабря 1937 г. при Комитете обороны была учреждена Главная инспекция, функцией которой являлся контроль за исполнением решений КО. Постановлением Комитета обороны № 173сс от 27 июня 1939 г. инспекция прекратила свое существование, а вместо нее был создан Главный контроль за выполнением решений КО. Возглавил вновь созданный орган секретарь Комитета обороны по контролю за выполнением решений КО (он же Главный контролер). Штат Главного контроля состоял из 45 человек: главного контролера, двух его заместителей, 9 старших контролеров, 24 контролеров, 6 секретарей и 3 машинисток. (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 163. Д. 1230. Л. 49‑50.)
[5] Название упомянутого постановления:  “О прейскуранте отпускных цен на военную продукцию НКОП и НКМаш”. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 27. Л. 118-200.).
РГВА. Ф. 51. Оп. 3. Д. 507. Л. 54-58, 79 об. Подлинник (17824).

13 апреля 1939 года вышел приказ № 38с НКВ
В соответствии с распоряжением СНК от 13 февраля 1939 года за № 956/КО:
Реорганизовать филиал завода № 46 в самостоятельный завод непосредственно подчиненный 3 Гл. управлению НКВ6 Вновь организованному заводу присвоить № 44 (6227, 25).

13 апреля 1939 года был утвержден Устав завода № 44 НКВ (9167)

Внешняя политика:

Между 13 и 19 апреля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 1, особая папка, 1939 г.
О денонсации конвенции между Союзом ССР и Финляндией о рыбном и тюленьем промысле на Ладожском озере 
Денонсировать конвенцию между Союзом ССР и Финляндией о рыбном и тюленьем промысле на Ладожском озере, заключенную 25 мая 1934 г. (11652).

За рубежом:

13 апреля 1939 договор с Польшей заключила Франция (12629).

April 13 1939 France and Great Britan extend declaration of guarantee to Albania and Greece (1242).

13 апреля 1939 Великобритания и Франция пообещали гарантии безопасности Греции и Румынии (3871).

13 апреля 1939 Франция и Великобритания расширила декларацию о гарантиях на Албанию и Грецию (1242).

April 13 1939 Prime Minister Chamberlain made statement in House of Commons which guaranteed borders of Rumania and Greece: "...in the event of any action being taken which clearly threatened the independence of Greece or Rumania...His Majesty's Government would feel themselves bound at once to lend...all the support in their power." Similar assurances were given by France (1223).

13 апреля 1939 Премьер Министр Чемберлен в Палате Представителей сделал заявление о том, что Англия гарантирует границы Румынии и Греции. Франция дала схожие гарантии (1223).

13 апреля 1939 Румыния и Греция получили англо-французские гарантии (2443,413) - наша пресса вела издевательскую кампанию напоминая, во что обошлись гарантии Чехословакии (2536,25).

Авиапромышленность:

14 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС инженер 1 ранга Лосюков и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев 15 апреля 1939 года утвердили Отчет по высотно-скоростному бомбометанию с самолетов ДБ-3
Отв. исполнители:
Вед. инженер - в/инженер 3 ранга Минаков
Ведущий летчик капитан Опадчий
Цель испытаний
1. Проверить и уточнить методы боковой наводки самолета при высотно-скоростном бомбометании, изложенные в РБ-38.
2. Отработать методы одиночного и группового высотно-скоростного бомбометания с самолетов ДБ-3.
3. Определить рассеивание при различных способах бомбометания с самолетов ДБ-3.
4. Определить рассеивание в звене самолетов ДБ-3 и установить основные факторы, определяющие это рассеивание.
5. Установить эффективность противозенитного маневра, особенности выполнения и его влияние на рассеивание при бомбометании.
6. Выявить влияние продолжительности высотных полетов и утомляемость экипажа на точность бомбометания.
7. Выявить недостатки в оборудовании самолетов ДБ-3 и в снаряжении экипажей.
Заключение
1. Результаты данной работы полностью подтверждают выводы, сделанные в отчете 1938 года по высотно-скоростному бомбометанию с самолетов СБ.
2. Дальнейшую отработку методики высотно-скоростного бомбометания с самолетов ДБ-3 вести на высотах 9000-10000 м.
3. Точность высотно-скоростного бомбометания звеном не обеспечивает поражения отдельных объектов.
Значительное повышение точности бомбометания может быть получено путем обеспечения ведущих строй самолетов синхронными прицелами-автоматами с гироскопическими вертикалями (3513).

14 апреля 1939 года директор завода N 39 Журавлев писал письмо N 904с нач. 1 управлен. ВМТС УВВС Палехину.
По Вашему заказу за N 340797с от 2 апреля 1939 г. сообщаю, что дооборудование 3-х машин под бомбометание с пикированием мы принимаем со сроком исполнения монтажа к 1 июля 1939 г., т.к. чертежное оформление продлится до 1 мая 1939 г., а изготовление вновь вводимых узлов и получение готового изделия продлится до 15 мая 1939 г.
Прошу Вашего указания Военной приемке при нашем заводе, что приемка этих машин по наземным и воздушным испытаниям будет производиться по программе нормального бомбардировщика, а произведенное дооборудование - в НИИ ВВС (3330,14).

14 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев 15 апреля 1939 года утвердили Отчет по высотно-скоростному бомбометанию с самолетов ДБ-3
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Минаков
Вед. летчик капитан Опадчий
Цель испытаний
Проверить и уточнить методы боковой наводки самолета при высотно-скоростном бомбометании, изложенные в РБ-38.
Отработать методы одиночного и группового высотно-скоростного бомбометания с самолетов ДБ-3.
Определить рассеивание при различных способах бомбометания с самолетов ДБ-3.
Определить рассеивание в звене самолетов ДБ-3 и установить основные факторы, определяющие это рассеивание.
Установить эффективность противозенитного маневра, особенности выполнения и его влияние на рассеивание при бомбометании.
Выявить влияние продолжительности высотных полетов и утомляемость экипажа на точность бомбометания.
Выявить недостатки в оборудовании самолетов ДБ-3 и в снаряжении экипажей.
Заключение
Результаты данной работы полностью подтверждают выводы, сделанные в отчете 1938 года по высотно-скоростному бомбометанию с самолетов СБ (4335).

14 апреля 1939 года закончилось испытание винта Жданова (АВ-1) на самолете И-15 бис М-25В № 5175, которое проводилось с 22 марта. Результаты летных испытаний винта с мотором М-25В получены отрицательные и с этим мотором винт не пригоден для эксплуатации (4276).

14 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 был проведен полет на потолок, продолжительностью 1:25 (3471).

14 апреля 1939 года военный Совет ВВС утвердил программу испытаний БС на И-153 (3508).

14 апреля 1939 Нач. ВВС Локтионов распоряжением N 260205 ввел на снабжение ВВС И-16 с БС (1353).

14 апреля 1939 был подписан отчет по гос. испытаниям в НИИ ГВФ САМ-10бис с мотором МВ-6 (1076,651).
МВ-6 - Рено Бенгали-6 в 220 НР (4,94).

14 апреля 1939 г.Из отчета НИИ ГВФ о государственных испытаниях самолета САМ-10 с опытным мотором ММ-1 по специальной программе
... Выводы
1. Самолет САМ-10 с мотором ММ-1 по своим летно-техническим данным, полученным в результате специальных испытаний с компромиссным винтом, находится на уровне современных однотипных самолетов.
2. Самолет САМ-10 с компромиссным винтом удовлетворяет техническим требованиям Аэрофлота в части летных данных для самолетов краевой и местной связи.
3. Самолет САМ-10 обладает хорошей грузоподъемностью и имеет весовую полетную отдачу 40%.
4. Ввиду того, что самолет обладает хорошей маневренностью, на малых скоростях он может быть использован для целей спецприменения.
5. В случае постановки на самолет однотипного мотора МВ-6, имеющего большую высотность, и при наличии винта, изменяемого в полете шага, все данные самолета могут быть значительно улучшены.
6. В отношении конструктивных недостатков самолета комиссия отмечает следующее:
а) самолет имеет недостаточную поперечную устойчивость;
б) центровка самолета при нормальной загрузке 28,4% при допустимой 26%;
в) самолет имеет недостаточную управляемость на земле, необходимо установить управляемый костыль и тормоза;
г) самолет имеет пологую глиссаду планирования, нужно установить щитки;
д) обзор вперед на рулежке, взлете и приземлении неудовлетворителен;
е) размещение пассажиров неудобно
7. Комиссия считает целесообразным постройку дублера с учетом устранения отмеченных в настоящем отчете конструктивно- производственных недостатков.
8. Комиссия отмечает отличную безотказную работу нового советского мотора ММ-1.
Комиссия:
Председатель, ведущий инженер	С. Виноградов
Члены: Пилот	Кондратьев
Инженер-методист	Липатов
Инженер-аэроди[намик]	Тетерюков
Инженер моторн[ого] отдела	Шухман
Бортмеханик	Ильченко
Филиал РГАНТД. Ф. Р-4. Оп. 2-1. Д. 142. Л. 4, 5. Подлинник.
Автографы (15633).

С 14 апреля по 14 июля 1939 года проходили совместные испытания автожира А-7 бис с мотором М-22 постройки завода № 156
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Зуйков
Вед. летчик капитан Гуров
Цель испытания
Определение летных данных автожира.
Определение тактических свойств автожира, как средства наблюдения и разведки (визуальной и фото).
Выявление эксплуатационных особенностей автожира.
Гос. испытаниям подвергался опытный 2-х местный вооруженный крылатый автожир А-7 бис с мотором М-22, с 3-х лопастным свободнонесущим ротором, постройки 1937 года завода № 156.
По своему назначению – это ближний разведчик корректировщик.
Вооружение автожира
Один синхронный пулемет ПВ-1 стреляющий через винт.
Один турельный пулемет ДА.
Всего произведено 58 полетов с общим числом налета 23 час. 40 мин.
Заключение
Автожир А-7 бис с мотором М-22 постройки завода № 156 считать прошедшим гос. испытания.
Автожир поступил на испытания 14 апреля 1939 года.
Испытания закончены 14 июля 1939 года.
Всего автожир находился в 1-м отделе 101 день.
Из них автожир летал 19 дней
Календарь испытаний
	Дата
	Содержание
	Кол-во полетов
	Продолжит. полета

	4 апреля 1939 года
	Перегонка автожира с ЦА г. Москва в Чкаловское
	1
	

	20 мая 1939 года
	Ознакомительные полеты
	1
	53 мин.

	23 мая 1939 года
	Тренировочные полеты
	2
	

	4 июня 1939 года
	Тренировочный полет
	1
	40 мин.

	7 июня 1939 года
	Тренировочные полеты при задней центровке
	2
	55 мин.

	9 июня 1939 года
	Полет с полным полетным весом
	1
	40 мин.

	10 июня 1939 года
	Полет на определение устойчивости
	1
	53 мин.

	13 июня 1939 года
	Полет на устойчивость
	1
	1 час. 10 мин.

	16 июня 1939 года
	Полет на зубцы
	1
	2 час.

	21 июня 1939 года
	Полет на скороподъемность. Определение потолка и скорости по высотам.
	1
	1 час. 30 мин.

	22 июня 1939 года
	Полеты на демонстрацию и определение маневренности
	2
	2 час. 50 мин.

	23 июня 1939 года
	Полет на определение взлетно-посадочных свойств
	12
	2 час.

	25 июня 1939 года
	Полет на километраж
	1
	20 мин.

	27 июня 1939 года
	Провозные полеты с летчиком Герасимовым
	8
	40 мин.

	28 июня 1939 года
	Полеты на километраж
	1
	1 час.

	29 июня 1939 года
	Определение скоростей по высотам
	1
	2 час.

	1 июля 1939 года
	Провозные полеты летчика Герасимова
	1
	

	4 июля 1939 года
	Провозные полеты с летчиком Герасимовым
	3
	1 час. 30 мин.

	5 июля 1939 года
	Тренировочные полеты летчика Герасимова
	5
	40 мин.

	7 июля 1939 года
	Вывозные полеты с летчиком Кабановым
	5
	50 мин.

	8 июля 1939 года
	Тренировочные полеты летчика Кабанова
	5
	45 мин.

	9 июля 1939 года
	Облет автожира летчиком Герасимовым
	1
	40 мин.

	10 июля 1939 года
	Облет автожира летчиком Кабановым
	1
	25 мин.

	11 июля 1939 года
	Полет на определение расходов горючего
	1
	2 час.


(4278).

С 14 апреля по 11 мая 1939 года мотор М-62ИР завода № 24 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке (7721, 251-252).

Армия:

14 апреля 1939 г. постановлением ЦК ВКП(б) на должность заместителя наркома НКО и начальника 5-го разведывательного управления РККА назначается Герой Советского Союза, комдив И.И. Проскуров. Биографическая справка - Проскуров родился 18-02-1907г в семье рабочего.Учился в Александровском Ж/Д училище. В апреле 1931г призван в РККА.В 1934г окончил 7-ю школу военных летчиков. Службу проходил в 23 авиабригаде (Монино).С октября 1936 по июнь 1937 г. находился в Испании, где воевал в составе авиаинтербригады "Испания".Отличился - нанес бомбовый удар по немецкому крейсеру "Дойчланд" у берегов Испании. По возвращению на Родину - 21 июня 1937 г. удостоен звания Герой Советского Союза, при награждении произведен из старших лейтенантов в майоры. В декабре 1937 г. принимает командование 54 авиабригады КОВО, присвоено воинское звание полковник. Избирается депутатом Верховного Совета СССР.22 февраля 1938 г. присвоено очередное воинское звание комбриг. Принимает командование 2-й авиационной армией особого назначения (АОН) в г.Воронеже. 9 февраля 1939 г. присвоено воинское звание комдив. Награды ордена "Красная Звезда" 1935 г., "Красное Знамя" 1937 г., "Ленина" 1937 г., медали "Золотая Звезда N 33" (после учреждения), "ХХ лет РККА" (11641).

14 апреля 1939 г. постановлением ЦК ВКП(б) на должность заместителя наркома НКО и начальника 5-го разведывательного управления РККА назначается Герой Советского Союза, комдив И.И. Проскуров. Проскуров родился 18-02-1907г в семье рабочего.Учился в Александровском Ж/Д училище. В апреле 1931г призван в РККА.В 1934г окончил 7-ю школу военных летчиков. Службу проходил в 23 авиабригаде (Монино).С октября 1936 по июнь 1937г находился в Испании, где воевал в составе авиаинтербригады "Испания". Отличился-нанес бомбовый удар по немецкому крейсеру "Дойчланд" у берегов Испании. По возвращению на Родину -21 июня 1937г удостоен звания Герой Советского Союза, при награждении произведен из старших лейтенантов в майоры. В декабре 1937 г. принимает командование 54 авиабригады КОВО, присвоено воинское звание полковник. Избирается депутатом Верховного Совета СССР. 22 февраля 1938 г. присвоено очередное воинское звание комбриг. Принимает командование 2-й авиационной армией особого назначения (АОН) в г. Воронеже. 9 февраля 1939 г. присвоено воинское звание комдив. Награды ордена "Красная Звезда" 1935г, "Красное Знамя" 1937г, "Ленина" 1937г,медали "Золотая Звезда N33"(после учреждения), "ХХ лет РККА" (24105).

Жизнь и внутренняя политика:

14 апреля 1939. Газета "Московский транспортник" сообщала: "С завтрашнего дня в Москве вводятся специальные жезлы для регулирования уличного движения. Окраска жезлов в черно-белую шашку дает возможность ясно и отчетливо видеть все жесты, подаваемые жезлом" (18702).

Внешняя политика:

14 апреля 1939 года Решением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 1 / 243 - ОП был утвержден соответствующий вопрос НКИД: «Удовлетворить просьбу Негрина о выдаче визы на въезд в СССР бывшему начальнику республиканской военной авиации Гидальго Дэ Сиснарос...» (РГАСПИ.Ф. 17. Оп. 162. Д. 25. Л. 8.). После окончания гражданской войны среди многочисленных политэмигрантов из Испании в СССР, помимо И. де Сиснероса - шефа испанской военной авиации, прибыло и некоторое количество авиаторов. Заодно решилась и судьба около 200 испанских курсантов, проходящих обучение в советских авиашколах. Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 3 / 159 - ОП от 10 июня 1939 года «Об испанцах, находящихся в летных школах Кировабада и Липецка, в количестве 192-х человек» предписывалось следующее:
1. Разрешить НКО и НКВД отобрать для спецработы 50 человек, из них по линии РУ - 30, а НКВД - 20.
2. Разрешить выезд из СССР 63 человек.
3. Поручить ВЦСПС определить на работу 79 человек, изъявивших желание остаться в СССР (РГАСПИ.Ф. 17. Оп. 162. Д. 25. Л. 52. Полный текст данного постановления Политбюро ЦК ВКП(б) - без информации о принадлежности документа к протоколам заседаний Политбюро ЦК ВКП(б) за XVIII созыв, проходящим под грифом «Особая Папка» (ОП), и без указания соответствующего номера протокола - был опубликован (см.: Лубянка. Сталин и НКВД-НКГБ-ГУКР «Смерш». 1939 - март 1946 / Архив Сталина. Документы высших органов партийной и государственной власти. М, 2006. С. 101)).
В соответствии с постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 4 / 58 -ОП от 21 июня 1939 года «О въезде в СССР интернированных во Франции испанцев», в дополнение к данным разрешениям на въезд в Советский Союз интернированным во Франции испанским гражданам и участникам интербригад был также разрешен въезд и «группе испанских летчиков и активистов в количестве 39 человек» (РГАСПИ.Ф. 17. Оп. 162. Д. 25. Л. 77.) (11710,368).

14 апреля 1939 опросом членов ПБ
243.- Вопрос НКИД,
Удовлетворить просьбу Негрина о выдаче визы на въезд в СССР бывш. начальнику республиканской военной авиации Гидальго Дэ Сиснарос и о выезде из СССР сына Негрина Ромюло.
Выписки посланы: т.т. Литвинову, Берия.
19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1 (22958).

[bookmark: YANDEX_34]14 апреля  1939  г. французское правительство предложило Советскому правительству дополнить советско-французский договор от 2 мая 1935 г. обязательствами следующего содержания: «В случае, если бы Франция оказалась в состоянии войны с Гер манией вследствие помощи, которую она оказала бы Польше или Румынии, СССР оказал бы ей немедленную помощь и поддержку. В случае, если бы СССР оказался в состоянии войны с Германией вследствие помощи, которую он предоставил бы Польше или Румынии, Франция оказала бы ему немедленную помощь и поддержку. Оба правительства согласуют без промедления формы этой помощи и предпримут все меры к тому, чтобы обеспечить ей полную эффективность». 
На следующий день английский министр иностранных дел Галифакс через посла Сидса обратился к Советскому правительству со следующим вопросом: можно ли в случае акта агрессии против какого-либо европейского соседа Советского Союза, который оказал бы сопротивление, рассчитывать на помощь Советского правительства, если она будет желательна? 
Ответом Советского правительства на французский проект от 14 апреля и на английский запрос от 15 апреля явилось советское предложение, врученное английскому послу Сидсу 17 апреля и министру иностранных дел Франции Боннэ 18 апре- ля  1939  г. Сущность этого предложения сводилась к тому, чтобы во-первых, Советский Союз, Англия и Франция заключили между собой соглашение сроком на 5—10 лет о взаимном обязательстве оказывать друг другу немедленно всяческую помощь, включая военную, в случае агрессии в Европе против любого из договаривающихся государств; во-вторых, чтобы Советский Союз* Англия и Франция обязались оказывать всяческую, в том числе и военную, помощь государствам Восточной Европы, расположенным между Балтийским и Черным морями и граничащим с Советским Союзом, в случае агрессии против этих государств; в-третьих, Советский Союз, Англия и Франция должны в кратчайший срок обсудить и установить размеры и формы военной помощи, оказываемой в обоих случаях; в-четвертых, чтобы английское правительство разъяснило, что обещанная им Польше помощь имеет в виду агрессию исключительно со стороны Германии; в-пятых, что польско-румынский союзный договор 1921 года будет объявлен действующим при всякой агрессии против этих стран либо же вовсе отменяется как направленный против СССР; в-шестых, что Англия, Франция и СССР обязуются после открытия военных действий не вступать в какие бы то ни было переговоры, не заключать мира с агрессорами отдельно друг от друга и без общего всех трех держав согласия; в-седьмых, что соответствующее соглашение будет подписано одновременно с конвенцией, которая определит размеры и формы военной взаимопомощи трех держав; и, наконец, что Англия, Франция и СССР должны вступить совместно в переговоры с Турцией об особом соглашении о взаимной помощи. 
Советские предложения от 17 апреля  1939  г. обсуждались 19 апреля на заседании английского правительственного комитета по вопросам внешней политики. Комитет принял решение от клонить советское предложение. Франция, хотя и с некоторыми оговорками, первоначально показала большую готовность пойти на соглашение с СССР, чем Англия, однако в конце концов под давлением последней она двинулась в фарватере английской политики.
Ответ Лондона на советские предложения от 17 апреля последовал лишь 8 мая. Он был новой попыткой связать СССР односторонними обязательствами, отказывающей ему в какой- либо взаимности (17369).

За рубежом:

14 апреля в 1939 году поднялся в воздух первый из трёх построенных опытных истребителей «MS.450» (разработчик: «Morane-Saulnier», Франция). Самолет мало отличался от «M.S.406», за исключением более обтекаемых форм и более мощного двигателя «Hispano-Suiza» «12Y 51». В получении французского серийного заказа он проиграл самолету «Dewoitine» «D.520». Позже 12 машин были построены по лицензии в Швейцарии под обозначением «D-3802». В этом варианте пулеметы в крыле были заменены на две пушки калибра 20 мм (15099).

April 14 1939 Communication of President Roosevelt to Chancellor Hitler and Premier Mussolini: Plea for 10-year guaranty of peace (1223).

14 апреля 1939 Ф.Д.Р. направил послание А.Гитлеру и Б.Муссолини с запросом на 10-летнюю гарантию мира (1223) для 31 страны (3907,216).

В начале 1938 года Военное министерство Великобритании предложило фирме Vickers- Armstrong Ltd. принять участие в производстве пехотного танка Mk.ll «Валентайн» Чертежи нового танка были представлены в Военное министерство 10 февраля 1938 года, а его полноразмерный макет изготовили к 14 марта. Однако военных не устраивала двухместная башня, и целый год они раздумывали: принять проект или нет.
Танки «Валентайн» выпускались в 11 модификациях, отличавшихся маркой и типом двигателя, конструкцией башни и вооружением. Вариант «Валентайн I» был единственным, оснащенным карбюраторным двигателем AEC А189 мощностью 135 л.с. Начиная с модели «Валентайн II» на танк устанавливались только дизельные двигатели, сначала AEC А190 мощностью 131 л.с., а затем, на «Валентайн IV», американский GMC 6004, задросселированный до мощности 138 л.с.
Поскольку танкисты жаловались на перегруженность двух членов экипажа, размещенных в башне, то на вариантах «III» и «V» установили трехместную башню, увеличив объем стандартной за счет выдвинутой вперед маски новой формы. Впрочем, трем танкистам в новой башне было тоже слишком тесно, и толку от такого усовершенствования оказалось мало. При общей идентичности «тройка» и «пятерка» отличались друг от друга только маркой двигателя - AEC А190 и GMC 6004 соответственно. Масса танка возросла ровно на тонну и достигла 16,75 т (25793).

14 апреля 1939 года Военным министерством Великобритании фирме Vickers- Armstrong Ltd. был выдан заказ на первую серию танков.

14 апреля 1939 впервые опубликован роман Джона Стейнбека “Гроздья гнева” (4962).

Авиапромышленность:

15 апреля 1939 Начальник штаба перелета писал М.М.К.:
Докладываю о состоянии подготовки к перелету самолета "Москва" на 15.IV-39 г.
1. Самолет ДБ-3 с двумя моторами М-87.
1. Самолет был полностью расстыкован, перебран, произведен необходимый ремонт, проверен, собран и отрегулирован.
2. Установлены новые моторы М-87 спецсборки, кроме того имеются два запасных мотора.
3. Усилены шасси (заменены верхние валки).
4. Сделаны новые бензобаки центропланные и бак в фюзеляже увеличенного объема.
5. Установлены новые приборы спецсборки и вновь установлен автопилот.
6. Поставлена новая резана (специзготовления).
7. Установлена специальная радиостанция и радиокомпас Ферчайльд РЦ-7.
8. Произведены полеты для проверки материальной части:
4.IV - первый вылет продолжит. 1 час. 11 мин., высота 7000 метров.
6.IV - полет продолжит. 57 мин. и второй полет продолжит. - 1 час. 42 мин. Произведена настройка и проверка радиостанции в воздухе.
9.IV - произведен полет продолжительностью - 3 час. 35 мин. по маршруту Москва-Чудово (Ленингр. обл.) для предварительного определения расхода горючего на расстояние 1000 км и для тренировки штурмана по радио.
Выявилась необходимость дополнительной тренировки штурмана по радио в воздухе, для чего специально оборудован радио другой самолет ДБ-3. Начало тренировки намечено 15.IV.
9. На 16-17.IV намечается длительный (ок. 7 час.) полет самолета "Москва" на определение расходов горючего и тренировки по радио.
В случае удовлетворительных результатов этого полета, останется совершить два-три кратковременных полета на устранение девиации компасов и радиокомпаса, после чего материальная часть будет подготовлена к вылету.
II. Горючее и смазочное.
Бензин Б-78 и касторовое масло для испытательных и тренировочных полетов и перелета подготовлены.
III. Снаряжение экипажа.
1. Изготовлено на 90%, недостающие 5-6 предметов по списку будут обеспечены в ближайшие дни.
2. Разработан с экипажем список по бортовому и аварийному пищевым запасам.
IV. Организация перелета.
1. Разрешения иностранных государств на пролет их территорий по маршруту Финляндия, Норвегия, Дания (Исландия и Гренландия, Англия, Нью-Фаундленд) и США получены.
2. Необходимые сведения по радиостанциям, радиомаякам, аэродромам и запретным зонам по маршруту перелета из-за границы получены.
3. Составлена карта маршрута, альбом аэродромов, лежащих по маршруту, разработаны схема связи, инструкции по связи, радионавигации, коды переговорные и метео.
Материалы согласованы с экипажем и находятся в окончательном оформлении.
4. Даны директивы полпредам по организации связи и метеообслуживания. В США высланы диппочтой 11.IV инструкции и коды, а также в помощь Уманскому выделен инженер радист из состава делегации на мировую выставку в Нью-Йорке, которой выезжает в США.
5. Разработан план мероприятий на случай вынужденной посадки самолета.
6. Подготовляется теплоход "Кооперация" и подлодка к выходу в Норвежское море в намеченные пункты по маршруту перелета. Теплоход "Кооперация" - отплывает 16-17.IV; на нем организован метео и радио пост для обслуживания перелета и грузится морской катер. Все необходимое оборудование для поста заготовлено и устанавливается. Производится проверка и тренировка по радио связи. Теплоходу и подлодке даны необходимые инструкции.
7. Составлен долгосрочный прогноз погоды на маршруте по конец мая, ежедневно производится сбор специальных метеосводок и составляется карта погоды.
Намечается благоприятный по погоде и ветрам период времени для перелета - 25-е-28-е апреля.
Сводка
по подготовке перелета Коккинаки.
1. 18.IV произведен длительный полет по маршруту Москва-Ростов-Москва с целью:
а) определение расходов горючего
б) испытание приборов
в) испытание аварийного слива бензина
г) тренировка по связи.
Материальная часть и моторы работали вполне удовлетворительно. Несколько мелких дефектов, обнаруженных в полете устраняются.
Технические результаты:
расход горючего на 1 км пути получился 0,83 кг средняя путевая скорость 332 км/час.
На совещании 20.IV в ОКБ 39 констатировано, что техническая сторона материальной части подготовлена полностью. Остался один полет для определения остаточных девиаций по магнитным компасам и радиокомпасу.
2. Теплоход "Кооперация" с радиометеопостом отправлен 17.IV в Норвежское море 20.IV в 18 час. он прошел Копенгаген.
3. Подлодки вышли в Норвежское море 21.IV, на месте будут на рассвете 26.IV. (2561,42).

15 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет по бомбометанию с планирования с самолетов СБ и ДБ-3 с углами планирования 5 и 30 градусов
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Минаков
Вед. летчики:
Ст. лейтенант Крутиков
Ст. лейтенант Перкалаб
Цель испытаний
Выявить недостатки способа бомбометания с планирования, изложенного в РБ-38.
Отработать методику бомбометания с планирования с самолетов СБ и ДБ-3 на максимальных скоростях с углами планирования до 30 градусов.
Отработать методику бомбометания с планирования с самолетов СБ и ДБ-3 на минимальных скоростях.
Определить рассеивание при различных способах бомбометания с планирования.
Испытания проводились с 16 августа по 10 сентября 1938 года группой НИИ ВВС в Оренбурге.
В испытаниях участвовали 3 самолета, из них: два самолета СБ и один самолет ДБ-3.
Всего было выполнено 36 полетов общей продолжительностью 43 часа 36 минут.
Заключение
При соответствующей тактической обстановке самолеты СБ с большим эффектом могут применяться для бомбометания с планирования на максимальных скоростях – по мелким и узким целям, а также по живым целям.
Для бомбометания с углов планирования в 30 градусов фугасными бомбами, самолеты СБ должны быть оборудованы специальными держателями (установить держатели типа ПБ-3 или переделать ДЕР-34).
При слабой зенитной обороне или при полном ее отсутствии, возможно выполнять бомбометание “С клевка” как с самолетов СБ, так и с самолетов ДБ-3, но в последнем случае бомбы могут быть подвешены только на подкрыльные держатели ДЕР-31.
Задачу бомбометания с планирования на малых скоростях необходимо отрабатывать в строевых частях ВВС на самолетах СБ и ДБ-3.
Этот вид бомбометания в боевой обстановке будет иметь большое применение ночью, а также и днем при соответствующих метеорологических условиях (4225).

15 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет по испытанию дополнительных лобовых жалюзи конструкции завода № 39 на самолете ДБ-3 2М-87А № 180124
Отв. исполнители:
Вед. инженер на ДБ-3 в/инженер 2 ранга Кокорин
Вед. летчик по ДБ-3 ст. лейтенант Дудкин
Гл. инженер завода № 39 С.В.И. предъявил на испытание в НИИ ВВС дополнительные лобовые жалюзи капотов как средство предохранения моторов М-86 и М-87А от переохлаждения на планировании самолета ДБ-3 при низких температурах наружного воздуха.
Цель испытаний
Выявить эффективность работы дополнительных лобовых жалюзи капотов в отношении регулирования теплового режима моторов М-87А.
Определить надежность конструкции по прочности, эксплуатационные качества лобовых жалюзи и управления ими.
Дополнительные лобовые жалюзи были установлены на самолете Дб-3 2М-87А с ВИШ-3 производства 18 завода.
Заключение
Предъявленная конструкция лобовых жалюзи, как не обеспечивающая нормальный перепад теплового режима моторов М-87А и М-86 на самолете ДБ-3 при рулении и подъеме гос. испытания не выдержала.
Жалюзи данной конструкции нецелесообразно устанавливать на все самолеты ДБ-3 с моторами М-87 и М-86.
Как крайняя мера, можно допустить установку жалюзи только на те самолеты ДБ-3 с моторами М-87 и М-86, которые эксплуатируются зимой в районах Советского Союза, имеющих стабильную температуру наружного воздуха зимой ниже – 25 градусов С.
Для обеспечения нормального температурного режима моторов на ранее выпущенных самолетах, гл. конструктору завода № 39 С.В.И. не позднее 15 мая 1939 года предъявить в НИИ ВВС на гос. испытания новую конструкцию жалюзи (4325).

15 апреля 1939 года составлен отчет и утвержден зам. нач. НИИ ВВС по испытанию лобовых жалюзи М-87 на ДБ-3А (19870).

15 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета С-42 модифицированный, совместные испытания с заводом № 156 (6892, 227-234).

15 апреля 1939 года за N 1/0367 Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев направили Отчет о совместных с заводом N 156 испытаний десантно-транспортной кабины на опытном самолете N 42
Отв. исполнители
Вед. инженер самолета в/инж. 3 ранга Менчиковский
Вед. летчик капитан Дацко
Цель испытания
1. Проверить поведение самолета в воздухе и определить степень ухудшения летно-технических свойств с десантной кабиной.
2. Проверить прочность крепления десантной кабины к фюзеляжу самолета.
3. Определить удобство транспортировки и возможность одиночной и групповой выброски парашютистов.
Объект испытаний
Испытанию подвергалась десантная кабина постройки завода N 156 удобообтекаемой формы весом 127 кг размером 5600х1270 мм, кабина крепится к лонжеронам фюзеляжа 16 болтами 8 мм на место снятых бензобаков. Обшивка и зализы десантной кабины приклепаны к стрингерам фюзеляжа. Кабина имеет два люка. Передний люк находится в полу кабины, обе половины его открываются наружу поднятием защелки замка и закрываются ручной лебедкой, находящейся в кабине борттехника. Задний люк открывается внутрь, его открывание производится оттягиванием защелки замка.
Заключение
1. Десантно-транспортная кабина может быть принята на вооружение десантно-транспортного варианта самолета N 42 после устранения недостатков указанных в настоящем отчете.
2. Решение о внедрении в серию самолетов N 42 в десантно-транспортном варианте принять после освоения заводом N 124 серийной постройки нормального варианта. (3146,60-79).

15 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета СБ, войсковые испытания (6892, 227-234).

15 апреля 1939 г. для работ по проектам ПБ 4М-105ТК и ФБ 2М-120ТК А.Н. Туполев был переведен из знания следственного ведомства НКВД в Бутырской тюрьме в Москве на территорию спецтюрьмы НКВД в Болшево, где формировалось Особое техническое бюро (Остехбюро, ОТБ НКВД), в котором подавшие заявки на новые работы арестованные технические специалисты должны были эти работы проводить.   Начальником ОТБ был назначен майор госбезопасности В.А. Кравченко.
В конце апреля 1939 г. задание на эскизное проектирование пикирующих бомбардировщиков ПБ и ФБ отделу «103» было выдано официально. Однако на территории ОТБ в Болшево условия для этого оказались не достаточны, была затруднена оперативная связь с руководящими органами (прежде всего СНК, НКАП и НКО), а также с подключаемыми к работе предприятиями и институтами, сосредоточенными в основном в Москве (хотя расстояние было небольшое – около 30 км по дороге) (23139).

15 апреля 1939 года из Бутырской тюрьмы в Болшево был переведен А.Н, Туполев, вскоре назначенный техническим руководителем группы вместо Р. Бартини. Уже 2 мая была прекращена работа над проектом Роберта Людвиговича и началась проработка нового пикирующего бомбардировщика. На Р.Л. Бартини, К.С. Сциларда и других было возложено решение вопросов аэродинамики (25168).

15 апреля 1939 закончились гос. испытания И-153 на лыжах, которые шли с марта 1939, и был подписан отчет N 2154/Н-1. Машина пошла в серию (2095).

15 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет по гос. испытаниям самолета И-15 бис М-25В на лыжах № 4160 с добавочным сбрасываемым бензобаком. Винт металлический фиксированного шага, угол установки 29 градусов, начальный полетный вес – 1940 кг
Отв. исполнители:
Ст. лейтенант Рахов
В/инженер 3 ранга Часовщиков
Цель испытания
Проверить надежность работы бензосистемы сбрасываемого добавочного бака конструкции КБ-1 Запанованного на разных скоростях полета.
Снятия кратких характеристик самолета для оценки и сравнения, с подвешенным баком и без него.
Определить надежность крепления добавочного бензобака и возможность его сбрасывания на различных скоростях в полете.
Определить тактический радиус действия самолета с добавочным бензобаком.
Заключение
Предъявленная система подвесного бака к самолету И-15 бис М-25 конструкции инженера Запанованного А.К. после устранения всех дефектов может быть принята на вооружение (4265).

15 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС инженер 1 ранга Лосюков и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет по гос. испытаниям самолета И-15 бис М-25В на лыжах N 4160 с добавочным сбрасываемым бензобаком. Винт металлический форсированного шага, начальный полетный вес 1940 кг.
Отв. исполнители
Ст. лейтенант Рахов
В/инженер 3 ранга Часовиков
Цель испытания
1. Проверить надежность работы бензосистемы сбрасываемого бака конструкции КБ-1 Запанованного на разных скоростях полета.
2. Снятие кратких летных характеристик самолета для оценки и сравнения с подвешенным баком и без него.
3. Определить надежность крепления добавочного бензобака и возможность его сбрасывания на различных скоростях в полете.
4. Определить тактический радиус действия самолета с добавочным бензобаком.
Заключение
1. Предъявленная система подвесного бака к самолету И-15 бис М-25, конструкции инженера Запанованного после устранения всех дефектов может быть принята на вооружение (3473).

15 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС инженер 1 ранга и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет по гос. испытаниям самолета И-16 бис М-25В на лыжах № 4160 с добавочным сбрасываемым бензобаком. Винт металлический фиксированного шага, угол установки 29 градусов. Начальный полетный вес – 1940 кг
Отв. исполнители:
Ст. лейтенант Раков
В/инженер 3 ранга Часовиков
Цель испытания
Проверить надежность работы бензосистемы сбрасываемого бака конструкции КБ-1 Запанованного на разных скоростях полета.
Снятия кратких летных характеристик самолета для оценки и сравнения с подвешенным баком и без него.
Определить надежность крепления добавочного бензобака и возможность его сбрасывания на различных скоростях в полете.
Определить тактический радиус действия самолета с добавочным бензобаком.
Заключение
Предъявленная система подвесного бака к самолету И-15 бис М-25 конструкции инженера Запанованного А.К. после устранения всех дефектов может быть принята на вооружение.
Объект испытания
Самолет И-15 бис с мотором М-25В серийного выпуска 1938 года № 4160, установленный на лыжи во время испытания имел начальный полетный вес 1940 кг (Самолет И-16 бис № 4160 изготовлен по спецзаказу заводом № 1 с улучшенной наружной отделкой).
На данный самолет был установлен подвесной бензобак емкостью 150 литров и система перекачки бензина из подвесного бака в главный бак конструкции КБ-1 ВВС инженера Запанованного (4331).

15 апреля 1939 в Болшево привезли А.Н.Т. Вместе с ним был и спец. в области механики А.И.Некрасов и вооруженец А.В.Надашкевич. Куратор всех собрал, приехал ст л ГБ Г.Я.Кутепов и объявил, что А.Н.Т. назначается техруководителем (1835,3).

15 апреля 1939 г - ОКБ НКВД, в Болшево возвращается А.Н.Туполев из Бутырской тюрьмы, где его дело находилось на доследовании. Доказать свою правоту Туполеву не удалось. Все аргументы были против него. Основу обвинение составлял отчет контрольно-счетной комиссии от 11 декабря 1936 г., в котором говорилось "...Договора заключались с явно враждебными СССР фирмами, безусловно не заинтересованными в помощи СССР..." и далее "...Из договоров заключенных ПГУ НКОП, только два Дуглас и Констелейтед следует признать эффективными, остальные договора на боевые самолеты Северский, Валти и гражданские самолеты Глен-Мартин, благодаря их летно-технической и технической отсталости никакой цены для нас не представляют...". Далее в следственном деле шел подробный материал на самого Туполева, его пребывание вместе с женой в США, деятельность на посту руководителя ПГУ НКОП, результаты более ранних поездок в загранкомандировки. Вся вина и ответственность за промахи (попусту растраченных больших государственных средствах) "ляжет на плечи" бывшего начальника ЦАГИ Харламова. Туполеву будет поставлена задача- подготовить проект "ПБ-4"- бомбардировщик с дальностью 9000км,скорость 500 -550км/час, бомбовая нагрузка 2т.(данных по проекту фактически нет, тогда возникает вопрос- что делала группа Туполева более полгода, т.к. известно, что задание по "103" было выдано в январе 1940 г. ) (11641).

[bookmark: _Hlk130808978]15 апреля 1939 г. в Болшево возвращается А.Н.Туполев из Бутырской тюрьмы, где его дело находилось на доследовании. Доказать свою правоту Туполеву не удалось. Все аргументы были против него. Основу обвинение составлял отчет контрольно-счетной комиссии от 11 декабря 1936 г., в котором говорилось "...Договора заключались с явно враждебными СССР фирмами, безусловно не заинтересованными в помощи СССР..." и далее "...Из договоров заключенных ПГУ НКОП, только два Дуглас и Констелейтед следует признать эффективными, остальные договора на боевые самолеты Северский, Валти и гражданские самолеты Глен-Мартин, благодаря их летно-технической и технической отсталости никакой цены для нас не представляют...". Далее в следственном деле шел подробный материал на самого Туполева, его пребывание вместе с женой в США, деятельность на посту руководителя ПГУ НКОП, результаты более ранних поездок в загранкомандировки. Вся вина и ответственность за промахи (попусту растраченных больших государственных средствах) "ляжет на плечи" бывшего начальника ЦАГИ Харламова. Туполеву будет поставлена задача- подготовить проект "ПБ-4"- бомбардировщик с дальностью 9000 км, скорость 500 -550 км/час, бомбовая нагрузка 2т. (данных по проекту фактически нет, тогда возникает вопрос- что делала группа Туполева более полгода, т.к. известно, что задание по "103" было выдано в январе 1940 г.).

15 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета И-16 серийный, тип 10 с М-25В, гос. испытание (6892, 227-234).

15 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета И-16 серийный, тип 17 с М-25В, гос. испытание (6892, 227-234).

15 апреля 1939 г. по приказу НКАП заводу (Опытный Завод № 30 НКАП, Филиал завода № 30 НКАП /пос. Иваньково,  г. Кимры Калининской обл./)поручено изготовление МТБ-2 конструкции А.Н. Туполева. Конструкторский коллектив завода возглавил А.П. Голубков (11982).

15 апреля 1939 г. завершилась постройка второго экземпляра И-180. Несмотря на то, что она проводилась под бдительным оком НКВД, качество постройки и сборки машины на заводе № 156 по-прежнему оставалось низким: на металлической обшивке центроплана имелись “хлопуны”, многие детали изготавливались с предельными значениями допусков. Пробежки по аэродрому начал Е.Г.Уляхин, так как назначенного ранее ведущим летчиком-испытателем С.П.Супруна по приказу “сверху” не допускали к полетам. Супрун был вынужден написать письмо наркому Обороны СССР маршалу К.Е.Ворошилову, в котором есть и такие строки:
“Тов. народный комиссар! Мне сейчас стало исключительно тяжело работать - все начальство в целях страховки... всяческими способами старается меня оттеснить в сторону, лишь бы я только не летал. Все это в корне неверно и крайне мне обидно... У меня имеются десятки фактов, которые я мог бы привести, чтобы доказать Вам, как мне не доверяют. Не буду отвлекать Ваше внимание от мелких фактов, укажу только самые основные: в течение ряда лет я прошу послать меня в командировку в Китай или Испанию - для приобретения боевого опыта. Все мои старания остаются безрезультатными...
Скоро будет полгода, как я не проводил никаких испытаний, налетал за это время я не больше 5 часов на скоростном истребителе и нет самолета, на котором я мог бы тренироваться...”.
После личного вмешательства К.Е.Ворошилова Супруна допустили к проведению испытаний И-180. В середине апреля появился приказ о переводе ОКБ Поликарпова с завода № 156 на завод № 1. В связи с переездом проведение ряда работ по И-180 пришлось прервать на несколько дней (10667).

15 апреля 1939 закончились 100 часовые гос. испытания АМ-35 на станке, которые начались 25 марта 1939 (800).

15 апреля 1939 года мотор АМ-35 завода № 24 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке, которые велись с 7 апреля 1939 (7721, 251-252).
5 или 15 апреля 1940 закончились гос. 100 часовые испытания на станке АМ-35, производства завода № 24, которые проходили с 25 марта 1940.
Краткие результаты:
Мотор АМ-35 госиспытания прошел удовлетворительно.
Высотность мотора 4500 м
Основные дефекты: разрушение крыльчатки, неустойчивая работа на малом газе.
Общая наработка мотора 139 час:18 и 110:06
Мотор АМ-35 имеет оригинальную конструкцию нагнетателя, снабженным лопатками Поликовского, который увеличивает эффективную мощность мотора у земли и на промежуточной высоте до расчетной высоты на 90-100 лс. Увеличение эффективной мощности мотора достигается созданием лопатками Поликовского предварительной закрутки струи воздуха на входе в крыльчатку, что снижает мощность, потребляемую для работы нагнетателя до расчетной высоты.
В заключении:
...2. Срок службы мотора до первой переборки - 100 час.
запланировать и построить в 1939 г новый с-т бомбардировщик под мотор АМ-35
Конструктивные отличия М-35 от М-34ФРН-В
Усиленные лапки крепления мотора, расширенная подводка масла, усиленные шпильки крепления цилиндров к блоку редуктора, измененная конструкция выхлопных клапанов.
Рабочий объем 46,66 л
Расчетная высота 4500 м
Номинальная мощность на высоте 1200 лс, 2050 оборотов
Номинальная мощность у земли 1120 лс
Взлетная мощность 1350 лс
Расход горючего макс. 280-310 г/лс/час, номин. 260-275, экстр. 245-255
Сухой вес 755 кг (без генератора и выхлопного коллектора)
Нач. отдела МТ НИИ би В.П.Кузнецов 3 мая 1939
Нач. отдела МТ НИИ Н.К.Кузнецов
Нач. 8 отделения НИИ Печенко 4 мая 1939
Пушин (800,1)
Акт утверждения результатов госиспытаний мотора АМ-35А конструкции и производства завода № 24:
1. Утвердить выводы и заключение НИИ ВВС РККА по госиспытаниям АМ-35 утвердить.
2. Просить НКАП дать указание Нач. 1 и 3 ГУ НКАП:
а) проработать вопрос о возможности установки мотора АМ-35 на с-т ДБ-3
б) запроектировать и построить в 1939 новый с-т бомбардировочного типа под АМ-35
в) о переделке подмоторных рам и капотов с-та “42” под мотор АМ-35 к 15 апреля 1939 на заводе № 124
г) изготовить в 1939 г. моторов АМ-35А в количестве 300 шт. и предъявить их на летные испытания на с-те “42” не позднее 25 июня 1939
3. Нач. 1-го управления В и МТС ВВС заключить договоры с 1 и 2-м ГУ НКАП на поставку выпускаемых с-тов “42” с моторами АМ-35
Нач. ВВС РККА г Локтионов
Член ВС ВВС РККА дк Агальцов (800)

15 апреля 1939 года был утвержден отчет:
О повторном 100 часовом испытании мотора М-103Г завода № 26 на станке, которое проходило с 27 февраля по 20 марта 1939 года и закончилось неудовлетворительно (7721, 251-252).

15 апреля 1939 в Раменском была запущена Высотная лаборатория и в июле 1939 введена ВПП в 1200 м, удлиненная к концу года до 2000. Само проектирование специального испытательного аэродрома ЦАГИ началось в 1935 (173,312).

Утром 15 апреля 1939 года по рабочему бараку прошел слух: “Привезли Туполева”. Через какое-то время в рабочий барак из спального пришли А. Н. Туполев, академик, специалист в области механики А. И. Некрасов и А. В. Надашкевич, бывший заместитель Туполева по вооружению. Туполев и Надашкевич имели усталый и измученный вид, но старались держаться бодро; А. И. Некрасов был плох, сказывались годы и интенсивные допросы, после которых у него было психическое потрясение, от которого он отходил очень медленно. Через 3 часа куратор группы собрал их, после чего, приехавший Зам.начальника ОТБ НКВД старший лейтенант Госбезопасности Г.Я.Куте-пов объявил им, что техническим руководителем группы назначается А.Н. Туполев. Этот момент можно считать началом возрождения ОКБ А. Н. Туполева. Шли дни, Андрей Николаевич ходил по рабочему бараку, присматривался, но работу над истребителем не прекращал.

15 апреля 1939 года состоялосьсовещание при гл. инженере завода им. Ильича
По вопросу: опытного изготовления корпусов для 3 управления ВВС
Присутствовали:
Гл. инженер Ниценко
Руководитель Спецбюро инженер завода – Боровенко
Конструктор завода – Демченко
От 3 управления ВВС Рыжаев
От 13 гл. управления НКВ – Кашкин
Состояние опытных работ на 15 апреля 1939 года находятся в следующем состоянии:
По корпусам ФАБ – опыты по закатке труб на “Спининг-машине” по набору материала в головной части требуемой согласно чертежа не дали положительных результатов.
Опробование новой (сконструированной) головки (из 4-х роликов) также не дали положительных результатов.
Первые опыты по протяжке с одного нагрева из 8-мм стенки на 3 мм (8” трубы) не дали положительных результатов вследствие разрыва цилиндра при протяжке через протяжное кольцо горизонтального пресса.
Опытами установлен предел возможности полушаровой закатки с одновременной заваркой, цилиндров с толщиной станок не меньше 4 мм, при этом набор металла в значительной части получается не меньше 2-х толщин закатываемого металла.
Решение
Признать получение требуемого чертежом ФАБ необходимого набора металла в головной части АБ на “Спининг-машине” невозможным.
Поэтому дальнейшую работу по набору металла для ФАБ на “Спининг-машине” необходимо прекратить.
Работу по закатке и протяжке корпусов ХАБ – необходимо продолжать и немедленно приступить к обработке протяжных колец, а также к проектированию и изготовлению приспособлений для закатки второго конца на “Спининг-машине”:
а) отработку протяжных колец закончить к 10 мая 1939 года;
б) проектирование и изготовление приспособлений для закатки второго конца закончить к 15 мая 1939 года.
(Подписи: гл. инженер Ниценко, руководитель Спецбюро инженер завода Боровенко, конструктор завода Демченко, от 3 управления ВВС Рыжаев, от 13 главного управления НКБ Кашкин) (4169,15-16).

15 апреля 1939 года протокол совещания при гл. инженере завода им. Ильича
По вопросу: опытного изготовления корпусов для 3 управления ВВС
Присутствовали:
Гл. инженер Ниценко
Руководитель Спецбюро инженер завода – Боровенко
Конструктор завода – Демченко
От 3 управления ВВС Рыжаев
От 13 гл. управления НКВ – Кашкин
Состояние опытных работ на 15 апреля 1939 года находятся в следующем состоянии:
По корпусам ФАБ – опыты по закатке труб на “Спининг-машине” по набору материала в головной части требуемой согласно чертежа не дали положительных результатов.
Опробование новой (сконструированной) головки (из 4-х роликов) также не дали положительных результатов.
Первые опыты по протяжке с одного нагрева из 8-мм стенки на 3 мм (8” трубы) не дали положительных результатов вследствие разрыва цилиндра при протяжке через протяжное кольцо горизонтального пресса.
Опытами установлен предел возможности полушаровой закатки с одновременной заваркой, цилиндров с толщиной станок не меньше 4 мм, при этом набор металла в значительной части получается не меньше 2-х толщин закатываемого металла.
Решение
Признать получение требуемого чертежом ФАБ необходимого набора металла в головной части АБ на “Спининг-машине” невозможным.
Поэтому дальнейшую работу по набору металла для ФАБ на “Спининг-машине” необходимо прекратить.
Работу по закатке и протяжке корпусов ХАБ – необходимо продолжать и немедленно приступить к обработке протяжных колец, а также к проектированию и изготовлению приспособлений для закатки второго конца на “Спининг-машине”:
а) отработку протяжных колец закончить к 10 мая 1939 года;
б) проектирование и изготовление приспособлений для закатки второго конца закончить к 15 мая 1939 года.
(Подписи: гл. инженер Ниценко, руководитель Спецбюро инженер завода Боровенко, конструктор завода Демченко, от 3 управления ВВС Рыжаев, от 13 главного управления НКБ Кашкин) (4169,15-16).

15 апреля 1939 года был завершен проект будущей «Катюши» группы Галковского.
В.Н.Галковский возглавил вторую группу по разработке механизированной установки по стрельбе РС. В помощь ему были выделены конструктор А.П.Павленко и электрик Н.М.Давыдов. Эта группа приступила к разработке принципиально иной схемы. Оба коллектива работали под руководством Гвая. За плечами Галковского были 28 лет, школа-семилетка и двухгодичные чертежно-конструкторские курсы. Ранее он занимался жидкостными ракетными двигателями и никакого опыта проектирования пусковых установок не имел.
В проекте Галковского и Павленко направляющие впервые располагались не поперек, а вдоль автомобиля и были приподняты над кабиной водителя! Благодаря этому их длина увеличилась с двух до трех метров. Стало ясно, что новый проект позволит добиться повышения скорости схода снарядов, дальности и кучности стрельбы. Продольное расположение значительно снижало раскачивание машины при стрельбы. Минусом конструкции стало уменьшение количества направляющих с 24 до 16-и, которые Галковский соединил попарно в восемь секций
Узнав об окончании работы, в институт приехал куратор НИИ-3 от ГАУ Аборенков. Взглянув на чертежи, он пришел в восторг, обнял Галковского и неожиданно прокричал:
- Увеличь рельсу до шести метров!
Рельсами он называл направляющие. Галковский изумился: — Нельзя. Слишком много!
— Не много, - парировал Аборенков. - В самый раз. Увеличь до шести метров!
В поисках истины обратились к Тихонравову. Михаил Клавдиевич уже провел великое множество расчетов и высказывался за вариант девятиметровой направляющей. Смонтировать такую «рельсу» даже на трехосном автомобиле было невозможно, поэтому предложение не приняли. Но и пакета из шестиметровых направляющих ЗиС-6 не выдерживал. Узнав об этом, Аборенков предложил пятиметровую длину и «ни на миллиметр меньше». Расчеты показали: пакет из пятиметровых направляющих приемлем.
Разработчики снаряда возразили: если принимается продольный вариант, то длину направляющих надо действительно увеличить до шести метров, что позволит добиться необходимой скорости схода снаряда. Но расчетчики пусковых устройств были непреклонны. Пять метров - это максимальная длина. При ее увеличении грузовик потеряет свои лучшие качества.
Галковский выпустил новые чертежи. Следуя рекомендациям военных, он расположил направляющие под углом к горизонту, что позволяло облегчить процесс заряжания с земли. Приборы управления стрельбой решили смонтировать прямо в кабине. 15 августа 1939 года техсовет института официально рассмотрел проекты Попова и Галковского и одобрил вариант Галковского. Этот третий вариант пусковой установки получил индекс МУ-2 (механизированная установка, образец № 2). Снаряду присвоили индекс РОФС-132 (реактивный осколочно-фугасный снаряд калибра 132 миллиметра) (23510).

Другие оборонные отрасли:

15 апреля 1939 г.
№ 74. Докладная записка наркома вооружения СССР Б. Л. Ванникова, заместителя наркома обороны СССР Г. И. Кулика и начальника Артиллерийского управления РККА Г. К. Савченко секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину и председателю СНК СССР В. М. Молотову об организации валового производства 76‑мм 85‑мм зенитных пушек
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 310-311.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 707. Л. 5-6. Подлинник.
Совершенно секретно.
1. На 8‑м заводе совместно с 13‑м заводом изготовлены образцы 76‑мм зенитной пушки на базе изготовляемой ныне 76‑мм зенитной пушки завода № 8. Эта новая пушка прошла заводские испытания и дала положительные результаты и в настоящее время находится на полигонных испытаниях. Пушка эта изготовлялась по тем же тактико-техническим требованиям, которые были предъявлены при договоре с чехословацкой фирмой “Шкода”. В целях экономии времени просим Вашего разрешения приступить к подготовке валового производства указанной пушки на заводе № 8 (качающаяся часть) и на заводе № 13 (платформа) и немедленно запустить первую партию в количестве 6 батарей (24 шт.) в течение апреля-мая месяцев в счет программы 76‑мм зенитных пушек. Для организации этого производства добавочного оборудования и больших средств не потребуется.
2. На 8‑м заводе изготовлены и испытаны образцы 85‑мм зенитной пушки на лафете нене изготовляемой 76‑мм пушки. Заводские испытания дали хорошие результаты. В целях форсирования освоения производства просим Вашего разрешения приступить к подготовке организации валового производства и выпустить первую серию в количестве 5 батарей (20 шт.) в течение апреля-мая месяцев в счет программы 76‑мм зенитных пушек. Добавочного оборудования по данной системе потребуется по импорту для завода два расточных станка и один строгальный станок, для завода № 13 — один расточный станок.
Нарком вооружения СССРБ. Ванников
Зам. наркома обороны СССРКулик
Начальник Артуправления РККАСавченко[1]
Примечание:
[1] 26 апреля 1939 г. Комитет обороны при СНК СССР принял  постановление № 90сс “О производстве серий 76‑мм и 85‑мм зенитной пушки”, в котором разрешил Наркомату вооружения СССР приступить к организации серийного производства 76‑мм зенитной пушки нового образца и 85‑мм зенитной пушки на лафете 3‑К. Выпуск этих пушек в заявленном в докладной записке количестве был определен на апрель-май 1939 г. Наркомат вооружения СССР получил также разрешение заказать по импорту необходимое количество станков для заводов № 8 и 13 на общую сумму 280 тыс. руб. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 23. Д. 707. Л. 1.)
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 707. Л. 5-6. Подлинник (17825).

15 апреля 1939 г. при письме № 221849 на завод № 221 была выслана выписка из ЖАКа № 006 "Постановление Арткома АУ об утверждении чертежей фирмы "Шкода" для изготовления опытных образцов стволов и затворов" (3861).

15 апреля 1939 года группа подводных лодок Северного флота во главе с капитаном III ранга И.А.Колышкиным (во время Великой Отечественной войны он за боевые по-Цдвиги был удостоен звания Героя Советского Союза) вышла в море для обеспечения радиосвязи с самолетом В.К.Коккинаки (9528).

Армия:

15 апреля 1939 расстреляны комкор В.Н. Соколов (бывший гл. инспектор Комитета Обороны СНК СССР, в резерве Управления по нач. составу РККА), комдив Г.И. Кассин (командир 45 стрелкового корпуса ОКДВА) (4963 ).

Жизнь и внутренняя политика:

115 апреля 1939. На перекрестках, где нет светофоров, уличное движение стали регулировать милиционеры при помощи специальных жезлов. Жезлы были окрашены в белый цвет, посередине жезла - широкая черная полоса (18702).

5 апреля 1939 г. в г Миасс (Челябинская обл.) был арестован бывший нарком НКВД Украины, комиссар ГБ 3-го ранга С.М.Успенский, который с 14 ноября 1938г находился в розыске как опасный преступник. Занимая пост наркома НКВД УССР, Успенский получив информацию от Ежова, что ему придется ответить за проводимые репрессии-инсцинировал самоубийство и скрылся (11641).

15 апреля 1939 г. в г Миасс (Челябинская обл.) был арестован бывший нарком НКВД Украины, комиссар ГБ 3-го ранга С.М.Успенский, который с 14 ноября 1938 г. находился в розыске как опасный преступник. Занимая пост наркома НКВД УССР, Успенский получив информацию от Ежова, что ему придется ответить за проводимые репрессии - инсценировал самоубийство и скрылся (24105).

15 апреля 1939 в СССР расстрелян бывший лидер партии кадетов князь Дмитрий Шаховский (4962).

За рубежом:

15 апреля 1939 Ф.Д.Р. направил в Берлин и Рим послание. Фюреру и дуче задавался вопрос: "Готовы ли вы дать заверения, что ваши вооруженные силы не нападут и не вторгнутся на территорию следующих независимых наций?" После этого Рузвельт перечислил 31 страну, включая Польшу, СССР, Францию и Великобританию (3871).

15 апреля 1939 английское и французское правительства предложили советскому правительству выступить с аналогичной декларацией о гарантиях СССР восточноевропейским государствам. В беседе с Литвиновым английский посол Сидс заявил о "решительном и бесповоротном изменении английской политики" и сформулировал вопрос, с которым английское правительство обращалось к советскому: "Согласно ли Советское правительство сделать публичное заявление (повторяя, может быть, недавнее заявление Сталина о поддержке Советского Союза народам - жертвам агрессии и ссылаясь на недавние заявления британского и французского правительств), что в случае акта агрессии против какого-либо европейского соседа Советского Союза, который оказал бы сопротивление, можно будет рассчитывать на помощь Советского правительства, если она будет желательна...". Отсюда был только один шаг до предложения о заключении тройственного военно-политического соглашения о совместном противодействии агрессору. О серьёзности, с которой подходили в Лондоне к заключению такого соглашения, свидетельствует меморандум начальников штабов Великобритании, в котором говорилось: "Если нам не удастся добиться никакого соглашения с Советами, это, возможно, будет расценено как дипломатическое поражение, что серьёзно отразится на военной ситуации тем, что немедленно поощрит Германию на новые акты агрессии и в конце концов толкнет СССР в её объятья" (9492).

Авиапромышленность:

В середине апреля 1939 года основной состав КБ Н.Н.П., переведенного с опытного 156-го на серийный московский завод №1, был занят выпуском рабочих чертежей И-180, поэтому первые расчеты, общий вид и компоновку нового истребителя И-61 выполнили сам Поликарпов и начальник серийного конструкторского отдела по выпуску И-153 на заводе №1 М.Н.Тетивкин с несколькими помощниками. В августе 1939 г. Н.И. Андрианов начал эскизное проектирование, в котором участвовали А.Г. Брунов, М.И. Гуревич, А.Т. Карев, Н.З. Матюк, Я.И. Селецкий и другие. Тогда уже шли летные испытания истребителя И-28 разработки Яценко, другие самолеты строились (21696).

В середине апреля 1939 И-180-2 доставили для проведения испытаний на аэродром НИИ ВВС в Щелково. На этот раз к первому полету готовились особенно тщательно, неоднократно про веряли и опробовали все системы и узлы. Однако опять торопились, так как хотел и показать новый истребитель на традиционном первомайском параде над Красной площадью. Ведущим летчиком-испытателем И-180-2 был назначен Степан Супрун (9979).

В середине апреля месяца 1939 г. И=180-2 доставили для проведения испытаний на аэродром НИИ ВВС в Щелково. На этот раз к первому полету готовились особенно тщательно, неоднократно проверяли и опробовали все системы и узлы. Однако опять торопились, так как хотели показать новый истребитель на традиционном первомайском параде над Красной площадью. Ведущим летчиком- испытателем И-180-2 был назначен Степан Супрун, который 19 и 21 апреля совершил на нем первые рулежки и подлеты (24927).

В середине апреля 1939 г. был издан приказ о переводе ОКБ Н. Н. Поликарпова с завода № 156 на завод № 1, и в связи с переездом проведение ряда работ пришлось прервать на несколько дней.

В середине апреля 1939 появился приказ о переводе ОКБ Поликарпова с завода № 156 на завод № 1. В связи с переездом проведение ряда работ по И-180 пришлось прервать на несколько дней (10667).

В середине апреле 1939 г. начались госиспытания второго варианта самолета ЦАГИ-44Д (АНТ-44). Летал летчик-испытатель И.Г. Сухомлинов. Самолет будет использоваться на Черном море вплоть до 1941 г. В серии строится не будет (24105).

В середине апреля 1939 года начальник Управления авиации РКВМФ комдив Коробков, военком Управления авиации РКВМФ полковой комиссар Алексеев и начальник 7 отдела УА РКВМФ в/инженер 1 ранга Захаренко писали письмо № 39550сс в Кремль – ВПК Матвееву
По плану-заявке военного времени морской авиации РКВМФ авиабомбы (в выстрелах) изготовляются и комплектуются по чертежам и техническим условиям ВВС.
Авиабомбы АО-20 м1, АО-25м1, как нештатные (переделка из снарядов), прошу заменить на штатный калибр АО-15, сохраняя общее количество указанных трех калибров (4169,12)

В середине апреля 1939 года Матвеев подготовил:
Справка По вопросу: осколочных авиационных бомб (мелких калибров)
В мобзаявке Генштаба РККА для УВВС имеются осколочные авиационные бомбы АО-2,5, АО-8-10 и АО-25, которые согласно ведомости комплектации УВВС, являются переделкой бракованных корпусов 45-76 и 122 мм снарядов. Переделка сводится к приварке стабилизатора и изготовлению переходной втулки под взрыватель. Производство простое, не требующее сложного оборудования.
К производству этого вида бомб по мобзаданию привлечены предприятия Всекомпросвета, НКМП РСФСР и УССР, НКСовхозов и др., которые должны сейчас по кооперации сделать заявку на предполагаемый брак корпусов снарядным механическим заводом, а снарядные механические заводы спланировать и подать этот брак точно по количеству и строго поквартально, чего нельзя сделать и точно учесть предстоящий брак с разбивкой по месяцам невозможно, так как брак будет зависеть от степени освоения и организации производства различно на каждом предприятии. Кроме того нельзя ориентировать заводы на брак и нельзя строить подачу по мобплану мелких авиабомб, как это сделало УВВС, только на предстоящем браке.
Для производства авиабомб потребуется:
для АО 2,5 бракованных корпусов 45 мм – 15%
для АО-8 бракованных корпусов 76 мм – 32%
для АО-25 бракованных корпусов 122 мм – 13%
Здесь не учтен брак, который появится при переделках бракованных снарядов в бомбы, следовательно процент бракованных снарядов должен быть еще выше.
В 1938 году постановление КО № 64сс параграф 17 обязало НКО и НКОП наряду с использованием переделок из артснарядов, отработать в 1938 году штатные осколочные авиабомбы АО-2,5-8-10 и 25. Это постановление не выполнено (за исключением АО 2,5), все еще производятся опытные отработки. УВВС наметило окончание работ в 4-м квартале 1939 года.
Вопрос затягивается, несмотря на то, что опытные образцы штатных авиабомб этих калибров при испытаниях на полигоне в 1938 году показали лучшие результаты.
Как следствием вышеизложенного является необходимость Генштабу и УВВС пересмотреть сове решение в отношении мелких осколочных авиабомб (АО-2,5, 8, 10 и 25) и выдать заявку на штатные авиабомбы или же переделки заменить каким-либо другим соответствующим калибром штатных АБ.
Что же касается предстоящего брака корпусов снарядов, то такие корпуса должны переделываться в авиабомбы на тех же заводах (где получен брак), без привлечения других. Переделки из артснарядов будут являться дополнением к мобзаданию, но не основным видом, как это имеет место в настоящее время.
Прошу поставить данный вопрос перед Генштабом и УВВС (4169,22-23).

Другие оборонные отрасли:

В первой половине апреля 1939 г. комплект броневых деталей корпуса танка А-20, изготовленный в цехе № 5 Мариупольского завода был отгружен заводу № 183. Процесс изготовления двух комплектов броневых деталей для корпуса танка А-32 несколько затянулся. Причины такой задержки военный представитель АБТУ РККА на Мариупольском заводе им. Ильича военинженер 2 ранга А.В. Дмитрусенко объяснил в оперативной сводке № 49сс от 16 апреля 1939 г.: 
«В связи с выходом в брак 8 носовых деталей толщиной 30 мм [в документе описка, следует читать – 20 мм], по вине неправильных чертежных размеров, и выхода в брак 3-х бортовых деталей толщиной 30 мм, по причине полигонного брака 1 борта и 2 борта лопнули при правке их на вальцах, сроки изготовления 2-х корпусов оттягиваются назад». 
[РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 958. Л. 138]
В итоге два комплекта броневых деталей корпусов танка А-32, за исключением двух бортовых деталей, были отгружены заводу № 183 только 30 апреля 1939 г., две недостающие бортовые детали были отгружены чуть позже – 3 мая 1939 г. После этого Мариупольский завод им. Ильича, как следует из оперативной сводки № 53сс, приступил к изготовлению броневых деталей для одной баши танка А-20 и двух башен танков А-32 (17545).

Авиапромышленность:

16 апреля 1939 вышел приказ НКАП N 16с (1395,103).
"В целях повышения качества продукции, выпускаемой заводом 18, а также учета и устранения всех дефектов, выявленных на самолете ДБ-3:
1. ПГУ и директору завода 18 созвать на заводе 18 конференцию по качеству продукции в апреле 1939
2. Для участия в конференции привлечь представителей УМТС ВВС, представителей в/ч и заводов-поставщиков (1395,103).

16 апреля 1939 состоялся первый испытательный полет самолета ЦКБ-30 с мотором М-88 в ЛИСе завода 29 и в ходе испытательного полета сломалась тяга газа мотора у кронштейна под сидением. Поломка была устранена без анализа причин и снова случилась 16 июля 1939 повлекши за собой аварию (1389,1).

16 апреля 1939 состоялся первый полет ХАИ-52 А.А.Дубровина и летал зл Дарский (1153,36).

16 апреля и 21 февраля 1939 года в НИИ ВВС были составлены Тактико-технические требования к самолету штурмовику (он же ближний бомбардировщик) конструкции инженера Грушина (дублер) часть 1 (6892, 248).

16/21 апреля 1939 г. начальник ВВС РККА командарм 2-го ранга Локтионов направил Наркому авиапромышленности СССР М.М. Кагановичу письмо № 00639, в котором, в частности, говорилось: «Военный Совет ВВС РККА крайне заинтересован в скорейшем внедрении в серийное производство нового скоростного истребителя. Проводимая же работа совершенно не обеспечивает ускоренных сроков получения самолёта.
Построенный заводом № 156 2-й экземпляр И180 требует ряда конструктивных переделок. Наиболее крупные из них: переход на крыло современной технологии, отработка синхронизаторов, обеспечение более передней центровки и нулевой габаритности для перевозки по ж/д, устранение ряда эксплуатационных дефектов согласно протокола совещания в НКАП 20.III.39 г. и обеспечение самолёта винтом диаметром не более 2,8 м.
По имеющимся у нас сведениям разработка вышеуказанных вопросов затягивается. Так например, не закончена конструктивная отработка крыла и ряд других работ главным конструктором т. Поликарповым. В первую очередь форсируются работы по И190 и другим самолётам, но не по И180. Третий экземпляр самолёта И180, на котором должны быть полностью отработаны все вопросы для серии, приостановлен в производстве на заводе № 156. В производство на заводе № 1 он также не запущен.
Военный Совет ВВС РККА просит Вас дать категорическое указание главному конструктору т. Поликарпову и директору завода № 1 об ускорении конструкторских и производственных работ по выпуску 3-го экземпляра самолёта с установкой жёстких сроков выпуска самолёта. Совершенно необходимо предъявление 3-го экземпляра для лётных испытаний не позднее 1-го июня 1939 года и серийных чертежей к 1.VII.39 г.».
В этот период завод № 1 занимался как опытными, так и серийными работами. По серии: в 1939 г. шли серии И-15бис (тип «32») — 1304 шт., и И-153 (тип «34») — 1011 шт., вытеснявшей постепенно первую; заканчивалось производство американского самолёта «Валти», вместо которого с сентября 1939 г. завод начал освоение машины ОКБ А.С. Яковлева ББ-22, а в конце 1940 г. перешёл на производство истребителей МиГ-1 и МиГ-3 (тип «61»). Попутно в 1939 г. выпустили собранный из заделов истребитель ДИ-6 и прогулочный глиссер «Экспресс».
По опытным работам: в 1939 г. на заводе собирались, но не закончены четыре И-180 сТК, доделывался собранный на заводе № 156 И-180-2, строился И-180-3, сданный окончательно в начале 1940 г.; выпустили несколько опытных модификаций И-153, два экземпляра И-190, в марте 1940 г. началась сборка первых экземпляров И-185.
Непосредственно в КБ ситуация с работами продолжала оставаться очень сложной. Работать опять приходилось на нескольких заводах — на заводе № 1 располагалось основное КБ, разворачивалась серия И-153; на заводах сначала № 124 в Казани, а потом на заводе № 22 в Филях шли работы по подготовкё серии пикирующего бомбардировщика; на заводах № 153 и № 21 — шла серия И-16; и на заводе № 21 — началось внедрение в серию И-180 (15804).

16 апреля 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета Шевченко (6892, 242-243).

16 апреля 1939 г. натурный макет самолета ИС был предъявлен к защите. 16.06.39 г. натурный макет самолета был утвержден Госкомиссией.   22.06.39 г. было подготовлено и 04.08.39 г. вышло Постановление КО СНК № 264сс «О внедрении в серийное производство модифицированных истребителей и о создании новых опытных истребительных самолетов в 1939 г.», предусматривающее строительство многих опытных истребителей, в т.ч. и ИС-1.   11.09.39 г. НКАП утвердил ТТТ к самолету.   09.10.39 г. НКО утвердил ТТТ к самолету (23125).

16 апреля 1939 года нарком авиапромышленности Каганович М. писал письмо № 314 начальнику ВВС командарму 2 ранга Локтионову
По вопросу: самолета БОК-15, БОК-7 и БОК-11
Настоящим сообщаю, что на основании постановления СНК от 15 января 1939 года за № 12-3сс и в развитие данного постановления – приказов НКАП за № 15сс от 10-11 января 1939 года, № 18сс от 10 февраля 1939 года самолеты БОК-15, БОК-7 и БОК-11, согласованные с Вами при рассмотрении плана опытного самолетостроения на 1939 год переданы в распоряжение экипажей Героев Советского Союза Громова и Байдукова для руководства при постройке и подготовке к перелету (7707, 7).

16 апреля 1939 года мотор М-88 завода № 29 прошел удовлетворительно 100 часовое совместное с заводским испытание с переборкой нагнетателя на станке, которое велось с 3 февраля 1939 (7721, 251-252).

16 апреля 1939 года гл. инженер завода им. Ильича Ниценко писал письмо № 1608с начальнику 7 гл. управления НКОП, в Военно-промышленную комиссию КО СНК, начальнику 13 гл. управления НКВ, начальнику 3 гл. управления ВВС
При этом направляем протокол совещания от 15 апреля 1939 года по опытной работе ФАВ и ХАВ.
Приложение: на 2 листах (4169,14).
15 апреля 1939 года протокол совещания при гл. инженере завода им. Ильича
По вопросу: опытного изготовления корпусов для 3 управления ВВС
Присутствовали:
Гл. инженер Ниценко
Руководитель Спецбюро инженер завода – Боровенко
Конструктор завода – Демченко
От 3 управления ВВС Рыжаев
От 13 гл. управления НКВ – Кашкин
Состояние опытных работ на 15 апреля 1939 года находятся в следующем состоянии:
По корпусам ФАБ – опыты по закатке труб на “Спининг-машине” по набору материала в головной части требуемой согласно чертежа не дали положительных результатов.
Опробование новой (сконструированной) головки (из 4-х роликов) также не дали положительных результатов.
Первые опыты по протяжке с одного нагрева из 8-мм стенки на 3 мм (8” трубы) не дали положительных результатов вследствие разрыва цилиндра при протяжке через протяжное кольцо горизонтального пресса.
Опытами установлен предел возможности полушаровой закатки с одновременной заваркой, цилиндров с толщиной станок не меньше 4 мм, при этом набор металла в значительной части получается не меньше 2-х толщин закатываемого металла.
Решение
Признать получение требуемого чертежом ФАБ необходимого набора металла в головной части АБ на “Спининг-машине” невозможным.
Поэтому дальнейшую работу по набору металла для ФАБ на “Спининг-машине” необходимо прекратить.
Работу по закатке и протяжке корпусов ХАБ – необходимо продолжать и немедленно приступить к обработке протяжных колец, а также к проектированию и изготовлению приспособлений для закатки второго конца на “Спининг-машине”:
а) отработку протяжных колец закончить к 10 мая 1939 года;
б) проектирование и изготовление приспособлений для закатки второго конца закончить к 15 мая 1939 года.
(Подписи: гл. инженер Ниценко, руководитель Спецбюро инженер завода Боровенко, конструктор завода Демченко, от 3 управления ВВС Рыжаев, от 13 главного управления НКБ Кашкин) (4169,15-16).

16 апреля 1939 года секретарь КО И. Сафонов писал письмо № 2656/ко начальнику ВВА Померанцеву
Препровождается на отзыв предложение инженеров Кубецкого и Кожевникова об изготовлении авиабомбы, обладающей свойством автоматически корректировать траекторию полета.
По идее предлагаемая авиабомба должна сбрасываться с самолета по существующим обычным правилам бомбометания, что отличает ее от ряда других предложений о “самонаправляющихся” снарядах.
Прошу поручить рассмотрение указанного предложения специалистам вверенной Вам Академии и отзыв о нем сообщить в Секретариат КО для доклада председателю КО Молотову В.М.
Инженер Кубецкой работает в АН и Институте теоретической геодезии. В случае необходимости получения от него лучших разъяснений его можно вызввать по телефону Ж-4-04-01.
Приложение: упомянутое на 24 листах (материал подлежит возврату) (3809,5).
Краткое содержание предложения инженеров Кубецкого и Кожевникова
Авторы предлагают самонаправляющуюся на цель аэробомбу, принцип работы которой заключается в следующем:
а) Бомба сбрасывается с самолета по обычным правилам бомбометания.
б) Изображение цели проектируется объективом на специальную подвижную заслонку, имеющую небольшое отверстие – растр.
в) Часть отраженного целью света, проходящая через растр, направляется вторым объективом на светочувствительную поверхность фотоэлемента – трубки со вторично электронным умножением.
Чувствительность первого фотокатода трубки порядка 40-50 миллиампер на люмен (для цезия).
Подвижная заслонка (см. п. “б”) снабжена механизмом, перемещающим ее растр последовательно по всему полю зрения от объектива.
г) Питание всего электроустройства происходит от конденсаторов, заряжаемых в момент сбрасывания бомбы.
д) В случае, если изображение цели не находится на вертикальной оси бомбы (при достаточной освещенности цели и контрастности ее с фоном), подвижной растр заслонки засечет посредством фотоэлемента угол отклонения курса бомбы от направления на цель. Полученный фотоэлементом импульс приведет к срабатыванию на определенной высоте устройства (направляющих подвижных плоскостей), которое и скорректирует направление бомбы на цель (3809,7)
16 апреля 1939 г. в Евпатории закончились испытания И—15бис №3687 с ТК, которые проходили с 22 января 1939 и показали вполне удовлетворительную работоспособность М—25В, оснащенного двумя ТК— 1. Турбокомпрессоры ТК—1 адаптировали для установки на двигатели М—25В в 1938 г., после чего оборудовали один опытный И—15бис №3687. Два ТК—1 крепились на боковой поверхности капота двигателя (по одному с каждой стороны) таким образом, чтобы крыльчатка рабочей турбины минимально выступала за обводы самолета. Турбокомпрессоры приводились в действие выхлопными газами двигателя, для чего каждый из них соединялся с коллектором, объединяющим четыре цилиндра (10547).

16 апреля 1939 Нач. ВВС Локтионов и ЧВС Агальцов писали НКАП М.М.К. письмо 460205сс:
"В дополнение к N 359635сс от 28 марта с.г. прошу Вас дать указание всем ГК самолетных заводов и Нач. КБ, занимающихся проектированием и изготовлением установок авиационного вооружения, чтобы в своей работе при проектировании установок под крупнокалиберные пулеметы предусматривать установку исключительно 12.7 мм авиационного пулемета системы Березина (ТКБ-150). Все работы по установке на самолеты 12.7 мм пулеметов ШВАК прошу прекратить." (1354).

16 апреля 1939 года Каганович направил письмо Н-41/881 на имя И.В. Сталина, в котором он просил наградить 986 сотрудников 25-ти заводов, выполнивших программу 1938 года, а также других учреждений. Бросается в глаза тот факт, что из представляемых к наградам 304 сотрудника или 31% от общего числа принадлежали к управленческим кадрам (директора, главные инженеры, начальники цехов, отделов и другие), что значительно превышало пропорции соотношения данной категории с другими, занятыми в авиапромышленности. Также обращает на себя внимание большой процент высоких категорий государственных наград – из общего числа планируемых к вручению. Например, число медалей практически равнялось числу орденов, причем из последних число орденов Ленина, Красного Знамени и Трудового Красного Знамени превышало число менее престижных орденов Знак Почета (РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 187. Л. 222-223.). Вообще, ряд работников авиапрома принадлежал к весьма высокооплачиваемой категории из числа работающих граждан СССР. По данным на 17 февраля 1938 года, соотношение заработной платы в Главном управлении авиационной промышленности НКОП было следующим: начальник отдела 1-ой категории получал 1200-1600 рублей, начальник группы 1-ой категории – 900-1200 рублей, старший инженер – 800-1000 рублей, инженер – 700-1000 рублей (ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 22. Д. 34. Л. 40.). Чтобы представить себе значение этих цифр применительно к тому периоду, можно обратиться к следующему сравнению. Согласно Постановлению СНК СССР и ЦК ВКП (б) «О зарплате работников учреждений НКИД», которое было утверждено решением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 6/96 от 15 августа 1939 года, полпред в зависимости от страны пребывания получал от 1200 до 2400 рублей (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 1013. Л. 84.). И в дальнейшем руководство наркомата продолжало обращать особое внимание на материальное стимулирование высших слоев заводской администрации. Так, в феврале 1941 года нарком авиапрома А.И. Шахурин писал И.В. Сталину, что директора и главные инженеры авиазаводов получают от двух (на самолетных и агрегатных предприятиях) до трех (на моторных заводах) тысяч рублей в месяц. В то же время зарплата цехового руководства этих предприятий с учетом премий достигает двух – двух с половиной тысяч. В связи с этим нарком просил разрешения установить оклады для директоров и главных инженеров заводов №№ 1,18, 21, 22, 39, 95, 124, 126, 150, 219 – по 3000 руб.; а для заводов №№ 20, 31, 32, 33, 135, 213, 292 – по 2500 (Мухин М.Ю. Указ.соч. С. 72.). Кстати, по данным М.Ю. Мухина, в плане заказов ВВС РККА на 1938 год значилось 7425 самолетов, а произведено было 4885 (Мухин М.Ю. Авиапромышленность СССР в 1921 – 1941 годах. С. 118.) (11672).

16 апреля 1939 г. М.М. Каганович направил письмо Н-41/881 на имя И.В. Сталина, в котором он просил наградить 986 сотрудников 25 заводов, выполнивших программу 1938 г., а также других учреждений. Бросается в глаза тот факт, что из представляемых к наградам 304 сотрудника или 31% от общего числа принадлежали к управленческим кадрам (директора, г лавные инженеры, начальники цехов, отделов и другие), что значительно превышало пропорции соотношения данной категории с другими, занятыми в авиапромышленности. Также обращает на себя внимание большой процент высоких категорий государственных наград — из общего числа планируемых к вручению. Например, число медалей практически равнялось числу орденов, причем из последних число орденов Ленина, Красного Знамени и Т рудового Красного Знамени — превышало число менее престижных орденов Знак Почета (25125).

16 апреля 1939 г. М.М. Кагановичу направить письмо Н-41/881 на имя И.В. Сталина, в котором он просил наградить 986 сотрудников 25 заводов, выполнивших программу 1938 г., а также других учреждений. При этом, на 1938 г. по данным М.Ю. Мухина, в плане заказов ВВС РККА значилось 7425 самолетов, а произведено было 4885 (Мухин М.Ю. Авиапромышленность СССР в 1921-1941 годах. М. 2006. С. 118.). Бросается в глаза тот факт, что из представляемых к наградам 304 сотрудника или 31% от общего числа принадлежали к управленческим кадрам, что значительно превышало пропорции соотношения данной категории с другими, занятыми в авиапромышленности (РГАЭ. Ф. 8044. Он. 1. Д. 187. Л. 222-223.). Вообще, ряд работников авиапрома принадлежал к весьма высокооплачиваемой категории из числа работающих граждан СССР. Чтобы представить себе значение этих цифр применительно к тому периоду, можно обратиться к следующему сравнению. Согласно Постановлению СНК СССР и ЦК ВКП (б) принятому в августе 1939 г. «О зарплате работников учреждений НКИД», полпред в зависимости от страны пребывания получал от 1200 до 2400 рублей (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 1013. Л. 84.). В'феврале 1941 г. нарком авиапрома А.И. Шахурин просил у И.В. Сталина разрешения установить оклады для директоров и главных инженеров заводов на уровне 2500-3000 руб. (Мухин М.Ю. Указ. соч. С. 239) (25647).

Другие оборонные отрасли:

16 апреля 1939 г. 
[Рукописный документ] 
Сов. Секретно. 
16 апреля 1939 г. 
№ 49сс 
Начальнику А.Б.Т.У. Р.К.К.А.
Комкору тов. Павлову
Доношу Вам о выполнении работ по второму варианту А-20.Г в количестве 2-х корпусов следующее: 
В связи с выходом в брак 8 носовых деталей толщиной 30 мм, по вине неправильных чертежных размеров, и выхода в брак 3-х бортовых деталей толщиной 30 мм, по причине полигонного брака 1 борта и 2 борта лопнули при правке их на вальцах, сроки изготовления 2-х корпусов оттягиваются назад. 
Кроме вышеперечисленных причин, директор завода т. Гармашев дал установку цеху № 5 изготовлять корпуса А-20.Г не в ущерб основной программы. Конкретных указаний от главка заводу по этому вопросу до настоящего времени нет, несмотря на то, что заместитель начальника главка т. Тимаков в данное время находится на заводе. 
По ходу производства можно точно сказать, что второй вариант А-20.Г в количестве 2-х корпусов будут отправлены не раньше 27 апреля с/г. 
На совещании у директора завода от 14.IV.39 года по вопросу изготовления башен в количестве 3-х штук, директор завода т. Гармашев заявил, что изготовление башен будет закончено не раньше, чем 20 мая с/г. 
Военпред АБТУ РККА Военинженер 2 ранга подпись (Дмитрусенко)
На документе пометы: 
«т. Бурцеву. Т. Хабахпашев обязался дать телеграмму подтверждающую выпуск башен к 13/V. 25/IV будет в Москве т. Гармашев, которому т. Емельянов обязался срок подтвердить. Проверьте. 22/IV подпись Я.Л. Сквирского» 
«По срокам имеется договоренность с заводом и зам. н-ка главка дать корпуса к 25/IV и башни к 10 – 15 мая. Подпись И.А. Бурцева»
РГВА Фонд 31811 Опись 2 Дело 958 лист 138 с об. (17569).

Армия:

16 апреля 1939 расстрелян комдив И.Ф. Максимов (нач.отдела Генштаба РККА) (4963 ).

Внешняя политика:

16 апреля 1939 Чемберлен запросил советское правительство, согласно ли оно дать односторонние гарантии Польше и Румынии. Односторонние - это значит, что мы им помогаем, а они нам не помогают. В ответ мы предложили заключить пакт трех держав - Англии, Франции и СССР - для защиты стран, которым угрожает немецкая агрессия. С предоставлением гарантий всем странам от Балтики до Черного моря, которым угрожает агрессия. Англичане зависли. Точнее говоря, они тянули время (12629).

16 апреля 1939 Англия и Франция направили СССР проекты соглашений о взаимопомощи и поддержке на случай, если при реализации гарантий Польше страны окажутся втянутыми в войну. Конкретного ответа - не получили. Можно считать, что Англия поняла, что И.В.С. нужна война в Европе (2536,26).

16 апреля 1939 г. Литвинов предложил британскому послу заключить тройственный пакт о взаимопомощи между Великобританией, Францией и Советским Союзом. Черчилль ухватился за эту идею, но Черчилль в это время был в оппозиции кабинету Чемберлена (3871).

Авиапромышленность:

17 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 был проведен групповой полет в звене, продолжительностью 0:30, 11 полетов на испытания шасси, продолжительностью 0:35 (3471).

17 апреля 1939 года самолет ДИТ М-25В № 1 вышел на заводские испытания, 24 апреля 1939 года произошла авария самолета № 1 (4276).

17 апреля 1939 Зам. НКВМФ Игнатьев направил в УМАвиации НК ВМФ докладную записку:
"Решением стоместного совещания 27 февраля 1939 проектирование КОР-2 передано ГК завода 31 Бериеву. 25 марта 1939 Бериеву были направлены ТТТ на КОР-2, в которых ясно указано, что габариты самолета как в собранном, так и в сложенном положении не д.б. превышены из-за габаритов ангара на корабле.
Однако, в представленном Г.М.Б. эскизном проекте КОР-2 ТТТ не выполнены, как по габаритам, так и по ЛД и ряду других требований.
Считать предъявленные требования нереальными нельзя, т.к. до передачи Г.М.Б. проектирования КОР-2 проект был выполнен Четвериковым с соблюдением всех этих требований.
В силу изложенного, предъявленный проект не удовлетворяет как управлению авиации, так и управлению кораблестроения НК ВМФ.
Сравнительная таблица размеров КОР-2
	
	ТТТ
	Проект

	Длина
	9.5
	10.4

	Размах
	11
	12

	Высота
	3.5-4.5
	5.25

	Ширина сложенного
	4.5
	4.7

	Дальность
	1200
	800


Прошу вашего указания Г.М.Б. эскизный проект лодочного варианта КОР-2 разработать заново и в полном соответствии ТТТ УА ВМФ." (2970,30).

17 апреля 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов писали письмо № 320026сс наркому обороны
Представляю доклад бригинженера НИИ ВВС Петрова о состоянии 124 самолетного завода.
Петров пришел к выводу, что завод № 124 два самолета ТБ-7 и СБП не поднимет. Говорил я по этому вопросу с наркомом авиапромышленности Кагановичем М.М., который не пришел к определенному выводу об успешном освоении заводом в данное время самолета СБП.
Конструктор Поликарпов к строительству самолета СБП на заводе № 124 относится недоброжелательно, а предлагает его поставить на заводе № 84 (од Москвой) там, где осваивается строительство самолета "Дуглас".
НКАП Каганович М.М. высказал мысль, что на заводе № 124 к 1 января 1940 года можно постепенно подготовить строительство самолета "100".
Со своей стороны считаю, что для успешного внедрения самолета СБП на заводе № 124 необходимо сейчас же начать строительство жилищных домов для рабочих и ИТР, что является очень узким местом на заводе № 124. Существующий план строительства жилых домов не обеспечивает возможности приема (5-6 тыс.) рабочих и ИТР. Что касается площадей и оборудования завода станками, то все это позволяет на заводе № 124 строить два самолета (7568, 55).

C 17 апреля по 11 мая 1940 состоялись совместные 50 часовые испытания на станке мотора АМ-35А (839).

17 апреля 1939 года КО при СНК приняло постановление о развитии самолётных заводов, дополнявшее его же постановление от 11 апреля «О развитии моторных заводов» (РГАЭ. Ф. 8044. On. 1. Д. 134. Л. 78). Этими постановлениями НКАПу предписывалось закончить строительство новых и реконструкцию уже существующих самолётостроительных заводов, а также шести новых и реконструируемых авиамоторных заводов к 1 июля 1941 г.; в течение 1940—1941 гг. следовало построить ещё 9 новых самолётостроительных и 6 новых моторостроительных заводов. Согласно этим постановлениям, к концу 1941 г. число авиазаводов по сравнению с 1939 г. должно было удвоиться (История Великой Отечественной войны Советского Союза 1941— 1945 гг. М., 1963. Т. 1. С. 413), а их мощность составить 166 % от уровня 1939 г. (Никитин А. Состояние важнейших отраслей промышленности СССР накануне Великой Отечественной войны // Военно-исторический журнал. 1960 № 3). Количество авиамоторных заводов также должно было удвоиться за этот срок (12011).

17 апреля 1939 года начальник 1 отдела 3 управления ВиМТС ВВС в/инженер 2 ранга Матаев писал письмо N 360380с директору завода N 21 Воронину, ст. военпреду на зав. N 21 в/инженеру 1 ранга Пискунову, начальнику 1 управления Ви МТС ВВС, начальнику 2 управления НКАП, начальнику НИПАВ полковнику Шевченко.
Препровождаю отчет о совместных заводских и полигонных испытаниях эталона пушечной установки ШВАК 20 мм на самолете И-16 М-25 В N 1721103 с измененными передними и задними креплениями, без принудподачи, с механической перезарядкой новой конструкции.
Испытания начаты 3 февраля 1939 года
Испытания окончены 15 февраля 1939 года
Испытания проведены на заводе N 21
Руководитель испытаний в/инженер 1 ранга Калинин
Вед. летчик - нач. ЛИС полковник Сузи
Цель испытаний
1. Определить безотказность в работе автоматики пушек на самолете при отсутствии принудподачи патрон.
2. Определить надежность работы системы механического перезаряжания новой конструкции, установленной на самолете N 1721103 вместо пневмоперезарядки.
3. Определить надежность работы измененных переднего и заднего креплений пушек.
4. Установить возможность принятия предъявленной пушечной установки в качестве эталона.
За время испытаний пушечных установок самолета И-16 М-25В N 1721103 было произведено: 20 полетов со стрельбой из пушек ШВАК; 7 полетов со стрельбой на пикировании при углах 50-60 грдусов; 8 полетов со стрельбой на пикировании после фигур высшего пилотажа.
Заключение
Предъявленный на испытания эталон пушечных установок на самолете И-16 М-25 N 1721103 рекомендовать для серийного производства с изменениями и замечаниями...(3465).

17 апреля 1939 г. директор завода Чернышев на заседании Совета обороны Союза ССР заявил о том, что мотор М-88 заводом освоен. Указаниями правительства заводу было предложено сдать на госиспытания не промежуточный, а настоящий мотор М-88 со сроком службы между переборками 100 часов (25125).

17 апреля 1939 г. начальник 3-го УВиМТС ВВС КАК бригинженер Сакриер утвердил ТТТ на разработку запального узла для штатных РС составили начальник 1-го отдела 3-го управления ВиМТС ВВС РККА воснинженср 2 ранга Матаев и старший инженер 4-го отделения 1-го отдела военинженер 2 ранга Миронов и они были согласованы с заместителем директора НИИ-3 НКОП военинженсром 1 ранга Корковым (11402).
Запальный узел предназначался «для воспламенения РЗ в штатных РС через сопло посредством пиропатрона ПП-3» и должен был надежно и безотказно «запускать пиропатрон и направлять луч его вспышки на воспламенитель РЗ». Конструкция требовалась хорошей аэродинамической формы, неподвижная при заряжании пусковой с дульном части и откидная при заряжании с казенной части, а также легкосъемная 15 случае повреждения, простая в массовом производстве, весящая с кронштейном (для РО-82 и РО-132) не более 400-600 г, а для РО-203 - не более 1 кг, многоразовая и при выстрелах защищающая токоведущие, удерживающие, запирающие и экстрактируюшие элементы. Отдельно оговаривалось, что на пусковой его необходимо расположить по оси, совпадаюшей с осью РС, время перезаряжания - не более 10 с (11402).

17 апреля 1939 г. начальник 3-го управления ВиМТС ВВС РККА бригинженер И.Ф.Сакриер утвердил ТТТ га новый ЭСБР-3, составленным начальником 1-го отдела 3-го УВиМТС ВВС РККА военииженером 2 ранга Матаевым и старшим инженером 4-го отделения 1-го отдела военинженером 2 ранга Мироновым и были согласованы с заместителем директора НИИ-3 НКОП военинженером 1 ранга Костиковым.
На их основании конструкторы приступили к созданию универсального прибора управления огнем РС различных калибров. Последнее, и обшем-то, должно было отразиться лишь на увеличенном диапазоне интервалов стрельбы.
Прибор должен был позволять вести огонь одиночными выстрелами, серией (с интервалом 0,3 с) и залпом по 2, 4, 6. 8 и 10 РС, а после каждого выстрела автоматически фиксировать количество отстрелянных РС. От нового ПУО требовалась работа в любых условиях независимо от высоты полета, температуры окружающего воздуха и различного положения самолета. Выбирать режим огня - поворотом ручки на шкале. Установка на следующий выстрел должна была производиться автоматически после выстрела предыдущего РС.
Источником тока для прибора служил авиационный аккумулятор напряжением 12 В. Поскольку штатные РО с самолета нельзя было снять, в аварийных условиях требовалось дать полный залп всеми Для проверки исправности электроцепи (источник тока - пиропатрон) необходимо было предусмотреть надежное и безопасное приспособление к виде контрольного прибора или лампочки.
ПУО требовалось располагать па общей панели приборов, а потому он должен был быть в виде цилиндра длиной 80-100 мм и диаметром 90-100 мм, а массой - более 800 г. Кроме того, блок предохранителей и аварийного сбрасывателя (выстрела залпом) требовалось расположить на левом борту кабины. Габариты блока не должны были превышать 200x75x65 мм, а масса - 1000 г. Гашетку и тумблер общего питания требовалось расположить на штурвале управления самолетом. Их масса не должна была превышать 150 г. Источник питания - аккумулятор самолетного типа -требовалось установить «в зоне свободного места самолета».
Вполне естественно, что особенность ведения огня по воздушным и наземным целям отразилась и на конструкции систем управления огнем. Просто в предвоенный период эта система еще не была основной, и даже самостоятельной, а прилагалась к ракетной (11402).

Другие оборонные отрасли:

17 апреля 1939 опросом членов ПБ
280.- Об оборудовании для Каменского магниевого завода.
Разрешить Наркомвнешторгу импортировать для Каменского магниевого завода 16 вакуум-насосов стоимостью в 131 тыс. рублей и 100 тонн стального тросса закрытой конструкции для вольфрамомолибденового комбината на Тырны-Ауз стоимостью в 100 тыс. рублей.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Самохвалову, Большакову.
281.- О производстве цветных металлов в 1939 году.
4. Разрешить Наркомвнешторгу импортировать для нужд народного хозяйства кобальта 30 тонн, кремния - 50 тонн, висмута - 12 тонн, алюминиевого порошка,- 40 тонн, бронзового порошка - 4 тонны, медного порошка - 50 тонн и оловянного порошка - 2 тонны на общую сумму - 1.280 тыс. рублей.
5. Разрешить Наркомвнешторгу импортировать для Нарком- цветмета (лаборатории по испытанию кремния) контрольно-измерительные приборы на сумму 25 тыс. рублей по спецификации Главалюминия.
Выписки преданы: т.т. Самохвалову, Микояну, Большакову.
282.- О цветных металлах.
Разрешить Наркомвнешторгу завезти во 2-м квартале 1939 года:
Меди 	- 14 тыс. тн.
Олова	- 3,2 "
Свинца	- 5,0 "
Никеля	- 2,5 "
Алюминия	- 1,3"
Сурьмы - 0,745 тыс. тн.
Проволоки канатной - 3,8 тыс. тн.
На общую сумму 52,8 млн. рублей
Выписки посланы: т.т. Микояну, Самохвалову, Большакову.
283.- Вопрос НКВТ,
Разрешить Наркомвнешторгу уплатить дополнительно фирме "Орландо" за поставляемый ею лидер "Ташкент" 1.600.000 итальянских лир - премию за достижение скорости лидера 44,6 узла (подсчитанной по итальянскому методу).
Выписки посланы: т.т. Микояну, Игнатьеву (НКВМФ), Болыпакову.
296.- Об импорте оборудования,
1 .Отменить постановления СНК СССР и КО при СНК СССР за 1937г. и начало 1938г.. об импорте оборудования на сумму 8.065,5 тыс. рубл., в связи с возможностью его изготовления в Союзе и длительной задержкой со стороны Наркоматов и ведомств в реализации разрешенных заказов на оборудование (Приложение № 1).
2.Аннулировать остатки импортных контингентов за 1937 год и начало 1938 года в сумме 15.000 тыс. рублей, образовавшихся в Наркомвнешторге после реализации постановлений СНК СССР и КО при СНК СССР.(Приложение № 2).
Выписки посланы: т.т. Микояну. Большакову.
19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1 (22958).

Только 17 апреля 1939 (!) была утверждена производственная программа на тот год и затем неоднократно изменялась. [202 — Там же, Л. 8.] Завод со своей стороны не смог тщательно подготовить производство, потерял время на приостановленные во втором полугодии (вероятно, в связи с началом Второй мировой войны) заказы на танкер, землечерпалки, подлодки Х серии и к концу года имел по ним огромное незавершенное производство. В течение 39-го года на «Красное Сормово» поступали многочисленные устные и письменные указания, противоречащие друг другу. В первом полугодии не было никаких указаний о количестве и времени закладки лодок Х серии. В программе третьего квартала их тоже не было, и лишь 6 сентября было приказано заложить шесть единиц. Необходимость изготовления такого количества субмарин вынудила завод начать закладку двух единиц в судояме, что еще больше осложнило работу.
Во время уже развернувшихся авральных работ поступило новое указание. Оно отменяло постройку четырех спецсудов и оставляло изготовление лишь двух. Видимо, руководство страны из-за начавшейся войны в Европе буквально лихорадило. Пришлось разбирать стапели, уже установленные вдоль берега затона. Впоследствии оставшиеся две «Щуки» так и не были достроены, а их незаконченные корпуса разобрали на металлолом. Особенно осложняло работу постоянное внесение конструктивных изменений при сдаче подлодок на достроечных базах. Имел место массовый срыв поставок. Задержки по металлу для субмарин IX и XII серий определялись в четыре-пять месяцев. Почти все листы обшивки, поставленные для XII серии, оказались браком. [203 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 4, Д. 57, Л. 8.] Многие из них попросту расслаивались. В целом за год по заводу забраковали 10 354 тонны металла, включая 4476 тонн — болванки мартеновские, 94 тонны — бронзовое литье. [204 — Там же, Л. 24.] (11741).

Армия:

17 апреля 1939 г. вышел приказ N0010 наркома НКО с объявлением для руководящего состава "Положение о порядке полного и совместного использования НКО и НКВМФ радиостанций НКС СССР в мирное и военное время" (11641).

17 апреля 1939 г. вышел приказ N0010 наркома НКО с объявлением для руководящего состава "Положение о порядке полного и совместного использования НКО и НКВМФ радиостанций НКС СССР в мирное и военное время" (24105).

Внешняя политика:

17 апреля 1939 начались немецко-советские переговоры (2257).

17 апреля 1939 СССР предложил Англии и Франции заключить трехстороннее соглашение о военном сотрудничестве против А.Г. и о гарантиях оного (3240).

17 апреля 1939 СССР предложил Англии и Франции заключить трехсторонний договор о взаимопомощи на случай немецкой агрессии (4962).

17 апреля 1939 г. Советское правительство обратилось к правительствам Англии и Франции заключить трехсторонний договор на 5-10 лет о взаимопомощи и военной конвенции на случай войны в Европе (24105).

17 апреля 1939 было сделано советское предложение, врученное английскому послу Сидсу и министру иностранных дел Франции Боннэ 18 апре- ля  1939  г. Сущность этого предложения сводилась к тому, чтобы во-первых, Советский Союз, Англия и Франция заключили между собой соглашение сроком на 5—10 лет о взаимном обязательстве оказывать друг другу немедленно всяческую помощь, включая военную, в случае агрессии в Европе против любого из договаривающихся государств; во-вторых, чтобы Советский Союз, Англия и Франция обязались оказывать всяческую, в том числе и военную, помощь государствам Восточной Европы, расположенным между Балтийским и Черным морями и граничащим с Советским Союзом, в случае агрессии против этих государств; в-третьих, Советский Союз, Англия и Франция должны в кратчайший срок обсудить и установить размеры и формы военной помощи, оказываемой в обоих случаях; в-четвертых, чтобы английское правительство разъяснило, что обещанная им Польше помощь имеет в виду агрессию исключительно со стороны Германии; в-пятых, что польско-румынский союзный договор 1921 года будет объявлен действующим при всякой агрессии против этих стран либо же вовсе отменяется как направленный против СССР; в-шестых, что Англия, Франция и СССР обязуются после открытия военных действий не вступать в какие бы то ни было переговоры, не заключать мира с агрессорами отдельно друг от друга и без общего всех трех держав согласия; в-седьмых, что соответствующее соглашение будет подписано одновременно с конвенцией, которая определит размеры и формы военной взаимопомощи трех держав; и, наконец, что Англия, Франция и СССР должны вступить совместно в переговоры с Турцией об особом соглашении о взаимной помощи. 
Советские предложения от 17 апреля  1939  г. обсуждались 19 апреля на заседании английского правительственного комитета по вопросам внешней политики. Комитет принял решение от клонить советское предложение. Франция, хотя и с некоторыми оговорками, первоначально показала большую готовность пойти на соглашение с СССР, чем Англия, однако в конце концов под давлением последней она двинулась в фарватере английской политики.
Ответ Лондона на советские предложения от 17 апреля последовал лишь 8 мая. Он был новой попыткой связать СССР односторонними обязательствами, отказывающей ему в какой- либо взаимности (17369).

17 апреля 1939 г. вышел приказ N0010 наркома НКО с объявлением для руководящего состава "Положение о порядке полного и совместного использования НКО и НКВМФ радиостанций НКС СССР в мирное и военное время" (11641).

17 апреля 1939 Литвинов вручил Сидсу ответное заявление, развивающее идеи английского и французского правительств. В нём предлагалось заключить тройственное соглашение сроком на 5-10 лет о взаимном обязательстве немедленно оказывать друг другу всяческую помощь, включая военную, в случае агрессии в Европе против любого из договаривающихся государств. Это соглашение должно было также включать обязательства помощи малым государствам, расположенным между Балтийским и Чёрным морями, в случае агрессии Германии против этих государств. Англия, Франция и СССР должны были в кратчайший срок обсудить и установить размеры и формы военной помощи, которую они могут оказать как друг другу, так и государствам Восточной Европы (9492).

Авиапромышленность:

18 апреля 1939 на ЦКБ-30 Москва был выполнен пятый полет продолжительностью ? Москва-Ростов-Москва. расход - 0.83 на 1000 км и путевая скорость 332 км/час (2561,42).

18-го апреля 1939 экипаж «Москвы» ушел в последний контрольный полет, который Коккинаки решил провести с полной загрузкой. Взлетали с Центрального аэродрома, затратив на разбег машины всего 400 метров. Пробыв в воздухе 6 часов 6 минут и слетав до Ростова-на-Дону и обратно, экипаж убедился, что машина, двигатели и все оборудование работают нормально. Правительственная комиссия по дальним перелетам признала «Москву» готовой к старту и экипаж перегнал ее на Щелковский аэродром. Разрешение на вылет от И.В. Сталина и К.Е. Ворошилова было получено 25-го апреля с пожеланиями «успеха и победы!» (15223).

18 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 2 полета на маневренность, продолжительностью 0:50, полет для определения температурного режима мотора и расхода горючего, продолжительностью 1:10, полет с малым запасом оружия, продолжительностью 0:30, 19 полетов на испытания шасси, продолжительностью 1:19 (3471).

Другие оборонные отрасли:

18 апреля 1939 г. был подписан Приемный акт лидера Ташкент, после чего он с итальянской командой перешел в Одессу, где в мае того же года после пробных вьисодов в море бьш принят экипажем. Первоначально, на стадии заказа, "Ташкент" предназначался для Балтики, но возможность перевода его через Гибралтар вызвала сомнения из-за войны в Испании. Вооружение устанавливалось в Николаеве, но первоначально было нештатным из-за неготовности 130-мм башен. Временные одноорудийные палубные установки только в 1941 г., буквально накануне войны, заменили тремя башнями Б-2ЛМ, принятыми к этому времени для вооружения лидеров и эсминцев, тогда же вместо 45-мм пушек 21К установили 37-мм автоматы (3898).

18 апреля 1939 г. в Ливорно был подписан приемочный акт, после чего лидер «Ташкент» без вооружения, замаскированный под торговое судно, ведомый итальянской командой, отправился в Одессу, куда прибыл 6 мая 1939 г. Поскольку штатное вооружение лидера (башни Б-2ЛМ) не было готово, его временно вооружили щитовыми установками Б-13. В начале 1941 г. лидер отправили в Николаев на перевооружение и ремонт.
22 июня 1941 г. «Ташкент» ввели в док. 10 июля 1941 г. он прибыл в Севастополь, где в течение июля были проведены корабельные испытания башенных установок Б-2ЛМ (25184).

Армия:

18 апреля 1938 г. командующий Тихоокеанским флотом флагман 2-го ранга Кузнецов и командующий Особой Краснознаменной Дальневосточной армией (ОКДВа) маршал Советского Союза В. К. Блюхер приказали Тихоокеанскому флоту перейти в полную боевую готовность. А 22 апреля 1938 г. В. К. Блюхер отдал приказ привести в полную боевую готовность авиацию РККА. Самолеты - истребители должны быть готовы к вылету через 35-40 минут, остальные части - в готовности не более 30 минут для легкой и 45 минут - 1 час для тяжелобомбардировочной авиации. Посты наблюдения, оповещения и связи развертывались на 70% схемы военного времени (Пограничные войска СССР. 1939 - июнь 1941. Сборник документов и материалов. М., 1970. С. 584-585.). В течении 25 июля 1938 г. в районе озера Хасан японскими самолетами на высоте 3000-9000 метров в разных направлениях производились разведывательные полеты с нарушением советской границы (25647).

За рубежом:

18 апреля в 1939 году в Гавре трансатлантический лайнер «Париж» (45 000 лошадиных сил, длина 234 м) готовился отплыть в Нью-Йорк, куда должен был доставить на международную выставку французскую делегацию и коллекцию искусства - картины, мебель, ковры. Никто не обратил внимания на начавшийся пожар, а когда спохватились и стали заливать огонь с берега и пожарных катеров, «Париж» накренился и затонул посреди гавани. Не в первый раз с этим судном случались чрезвычайные происшествия: в столкновениях с ним гибли другие суда и моряки, сам он садился на мель и однажды уже горел, но не случайно говорят: кому что суждено, то и сбудется (15103).

Авиапромышленность:

19 апреля 1939 года было письмо, адресованное наркому обороны Ворошилову командованием АОН, где говорилось:
«По донесению инженера АОН тов. Шишкина, находящегося в качестве нашего представителя на заводе № 18 по приемке самолетов ДБ-3, участвующих в первомайском параде, обнаружены в элероне и других ответственных местах самолетов предметы (зубила, напильники), а также некоторые дефекты производственного порядка отдельных агрегатов...
По донесению нашего представителя тов. Балашова на заводе № 39 при приемке ДБ-3 обнаружен напильник в трассах управления...» (10745,87).

19 апреля 1939 года, адресованное наркому обороны Ворошилову командованием АОН, где говорилось: «По донесению инженера АОН тов. Шишкина, находящегося в качестве нашего представителя на заводе № 18 по приемке самолетов ДБ-3, участвующих в первомайском параде, обнаружены в элероне и других ответственных местах самолетов предметы (зубила, напильники), а также некоторые дефекты производственного порядка отдельных агрегатов… По донесению нашего представителя тов. Балашова на заводе № 39 при приемке ДБ-3 обнаружен напильник в трассах управления…»

19 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 2 полета на бомбометание, продолжительностью 0:45 (3471).

19 апреля 1939 г. со ссылкой на распоряжение руководства НКАП последовал приказ по заводу №21 - в кратчайший срок модернизировать И-16 и построить 2 экземпляра с усиленным вооружением и мощным двигателем М-63. Этому новому самолету, который должен был заметно превысить характеристики И-16 тип 10. присвоили обозначение тип 24. В частности, его максимальная скорость на данном этапе оценивалась в 520-525 км/ч.
Новый тип определили как эталон завода №21 на IV квартал 1939 г. и весь последующий 1940-й год. Подготовка к запуску в серию велась пол руководством главного конструктора М.М.Пашинина. Предполагалось, что уже летом 1939 -го И-16 тин 24 тип пройдет весь цикл положенных испытаний. Для скорейшего запуска самолета в серию заводу из особого фонда НКАП выделили 300 тысяч рублей на премии.
Вместе с типом 24 вводились новые амортизационные стойки шасси с увеличенным ходом амортизатора. Ранее, на всех И-15 и И-16 шток амортизатора имел нарезанные шлицы, которые являлись направляющими и защищали стойку с колесом от проворачивания вокруг оси. Сам механизм именовался шлиц-шарнир. Теперь установили вполне заурядный двузвенник, который выполнял ту же роль с не меньшей эффективностью. Интересно, что двузвенник продолжали но старинке именовать шлиц-шарниром (хотя какие в нем шлицы?) и в таком виде это определение даже вошло в учебники для будущих конструкторов.
Одновременно вводилась новая костыльная установка с масляно-пневматичсским амортизатором и дюралевым колесом.
В число возможных кардинальных изменений внесли конструктивные улучшения отъемной части крыла. Предполагалось установить деревянное крыло моноблочной конструкции или жесткое крыло с металлическими штампованными нервюрами. Ни один из этих вариантов развития не получил. На некоторых опытных машинах оборудовали жесткую фанерную обшивку. Предполагалось, что такая обшивка обеспечит в числе прочего чистоту аэродинамического профиля и позволит добиться более высокой полетной скорости (12015).

19 апреля 1939 г. со ссылкой на распоряжение руководства НКАП последовал приказ по заводу № 21 — в кратчайший срок модернизировать И-16 и построить 2 экземпляра с усиленным вооружением и двигателем М-63. Этому новому самолету, который должен был заметно превысить характеристики И-16 тип 10, присвоили обозначение тип 24. Предполагалось, что его максимальная скорость будет 520-525 км/ч.
Этот новый тип определили как эталон завода № 21 на IV квартал 1939 г. и весь 1940 г. Планировалось, что уже летом 1939-го И-16 тип 24 пройдет весь цикл испытаний. Для скорейшего запуска самолета в серию заводу из особого фонда НКАП выделили 300 тысяч рублей на премии.
В конструкцию самолета решили внедрить новые амортизационные стойки шасси с увеличенным ходом и новый костыль с масляно-пневматическим амортизатором и небольшим дюралевым колесом. В мае 1939 г. провели статические испытания фюзеляжа с двумя откидными створками кабины пилота. С введением в серию типа 24 все И-16 стали оборудовать такими створками.
Опытный И-16 М-63 тип 24 (зав. № 24213) испытывали в 1939 г. Указывалось, что данный экземпляр оснащен безредук- торным мотором М-63 с воздушным винтом АВ-1 диаметром 2,8 м, безшлицевым шасси с увеличенным ходом амортизации, костыльным колесом, щитком с механическим управлением. Верхняя обшивка консолей крыла была выполнена из фанеры. Максимальная скорость у земли составила 440 км/ч, на границе высотности, при включении 2-й скорости нагнетателя — 489 км/ч. Практический потолок получили 10800 м, время набора высоты 5000 м составило 5,15 мин. Время виража — 17-19 с на высоте 1000 м (19109).

19 апреля 1939 г. со ссылкой на распоряжение руководства НКАП последовал приказ по заводу №21 — в кратчайший срок модернизировать И-16 и построить 2 экземпляра с усиленным вооружением и мощным двигателем М-63. Этому новому самолету, который должен был заметно превысить характеристики И-16 тип 10, присвоили обозначение тип 24. В частности, его максимальная скорость на данном этапе оценивалась в 520-525 км/ч.
Новый тип определили как эталон завода №21 на IV квартал 1939 г. и весь последующий 1940-й год. Подготовка к запуску в серию велась под руководством главного конструктора М.М. Пашинина. Предполагалось, что уже летом 1939 И-16 тип 24 пройдет весь цикл положенных испытаний. Для скорейшего запуска самолета в серию заводу из особого фонда НКАП выделили 300 тысяч рублей на премии.
Вместе с типом 24 вводились новые амортизационные стойки шасси с увеличенным ходом амортизатора. Ранее на всех И-15 и И-16 шток амортизатора имел нарезанные шлицы, которые являлись направляющими и защищали стойку с колесом от проворачивания вокруг оси. Сам механизм именовался шлиц-шарнир. Теперь установили вполне заурядный двузвенник, который выполнял ту же роль с не меньшей эффективностью. Интересно, что двузвенник продолжали по старинке именовать шлиц-шарниром (хотя какие в нем шлицы?) и в таком виде это определение даже вошло в учебники для будущих конструкторов. Одновременно вводилась новая костыльная установка с масляно-пневматическим амортизатором и небольшим дюралевым колесом.
В число возможных кардинальных изменений внесли конструктивные улучшения отъемной части крыла. Предполагалось установить деревянное крыло моноблочной конструкции или жесткое крыло с металлическими штампованными нервюрами. Ни один из этих вариантов развития не получил. На некоторых опытных машинах оборудовали жесткую фанерную обшивку. Предполагалось, что такая обшивка обеспечит в числе прочего чистоту аэродинамического профиля и позволит добиться более высокой полетной скорости (25415).

19 апреля 1939 на И-180-2 вновь начались полеты и летал Е.Г.Уляхин (80,170).
В апреле 1939 Н.Н.П. закончил строительство И-180 М-88 дублера и начал проектирование 3-го экз., а 2-й экз. был передан на заводские испытания (2090,113).
В апреле 1939 закончили И-180-2 уже с редуктором (1204,128).
По другим данным с 19 апреля 1939 (129,8) летал С.П.Супрун (67,140).
По третьим данным с 20 апреля по 5 октября 1939 в НИИ ВВС испытывали И-180 с М-87Б и ВИШ-23Е. Летал Т.П.Сузи пока не разбился 4 октября. Выполнили 53 полета продолжительностью 23 час. 12 мин. Летал и С.П.Супрун (722).
По четвертым - 27 апреля 1939, но увидели признаки деформации крыла и отправили для усиления (1204,128).

19 апреля 1939 г. в Щелково на аэродром был доставлен второй экземпляр самолета И-180-2 с увеличенным размахом крыла до 10,09 м. Летчиком-испытателем был назначен Супрун, ведущим инженером А.Г. Тростянский. Первый полет на самолете И-180-2 выполнил заводской летчик-испытатель Е.Г.Уляхин. С испытанием самолета опять торопились, т.к. хотели показать самолет на Первомайском параде.19 и 20 апреля Супрун сделал скоростные пробежки самолета по аэродрому- проверил тягу мотора М-87А мощностью 1000 л.с., работу рулей. Как вспоминал А.С.Яковлев "...На самолет возлагали большие надежды, и больше всех верил в нее сам Николай Николаевич (Поликарпов). Однако И-180 оказался невезучим и, даже больше того, роковым самолетом..." (24105).

19 апреля 1939 была Докладная записка № 33с/с наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича председателю СНК СССР В. М. Молотову о завершении постройки одноместного истребителя И-180 и отправке на проведение заводских испытаний.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ССВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СССР
Доношу, что согласно решения правительства от 29 марта 1939 года за № 65сс, самолет И-180 (одноместный истребитель с мотором М-87А, конструкции тов. Поликарпова), закончен постройкой и 17-18 апреля с.г. отправлен на Щелковский аэродром для проведения заводских испытаний (21590).

19 апреля 1939 летчик Е. Уляхин совершил первый удачный полет на втором И-180. В июне того же года уже горьковский завод № 21 получил задание — срочно освоить производством и изготовить войсковую серию машин И-180. Директор завода Воронин в довольно культурной форме писал наркому И. М. Кагановичу, что вследствие напряженности действующей программы работа по истребителю выполняется в сверхурочное время и аккордно с применением специальной поощрительной системы за сроки и качество. В действительности же освоение нового истребителя быстро приобрело характерные для советской промышленности черты: нарушение ритмичности, штурмовщина, хаотичное планирование. Многие чертежи были разработаны с большим количеством дефектов и неувязок либо вовсе отсутствовали. Пришлось на ходу внести около 1700 конструктивных изменений, в т. ч. вновь спроектировать капот, маслобак и узлы крепления пулеметов. В результате план производства И-180 не выполнялся и к 1 ноября 1939 г. были построены только 11 фюзеляжей (11741).

19 апреля в 1939 году летчик Е.Г.Уляхин совершил на «И-180-2» первый полет. Вторая опытная машина «И-180-2» («Е-2») была построена на заводе № 1. По сравнению с первым экземпляром она имела крыло увеличенного размаха и площади, а также более доведенный, хотя и менее мощный мотор «М-87А», замененный в дальнейшем на «М-87Б.» 1 мая 1939 года С.П.Супрун продемонстрировал «И-180-2» на воздушном параде над Красной площадью.В процессе испытаний «И-180-2» показал скорость 540 км/ч. Самолет был рекомендован к серийному производству с мотором «М-88», который к тому времени прошел госиспытания (15104).

19 и 21 апреля 1939 Супрун совершил первые рулежки и подлеты на И-180-2 (3203,13).

19 и 21 апреля 1939 С.Супрун совершил первые рулежки и подлеты нв И-180-2 (9979).

19 и 21 апреля 1939 г. ведущий летчик-испытатель И-180-2 Степан Супрун совершил на нем первые рулежки и подлеты (24927).

19 апреля 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов, член Военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов и член Военсовета ВВС комкор Смушкевич писали письмо № 320419сс наркому авиапромышленности Кагановичу М.М.
По решению Правительства капитан Нестеренко вместо с экипажем (женский) должен произвести перелет Дальний Восток – Москва.
Для этого Военсовет ВВС просит принять заказ на два самолета БОК-15 на Смоленском авиазаводе. Просьба эти самолеты сделать в срочном порядке сразу за самолетами Громова.
Нарком обороны Ворошилов дал санкцию на производство этих самолетов.
Наблюдающим от Военсовета ВВС за производством, доделкой и испытанием указанных самолетов назначен бригинженер Петров (7569, 44).

19 апреля 1939 вышел приказ НКАП N 88с:
2. Директору завода 30 немедленно приступить к подготовке производства самолета МТБ-2 на Савеловском заводе с последующим переводом на основную территорию завода, для чего:
а) перевести 20-й отдел 156 завода на завод 30 к 25 апреля 1939
в) назначить ГК завода 30 А.П.Голубкова
3. В связи с внедрением на заводе 30 самолета МТБ-2 конструктора Самсонова П.Д. назначается нач. КБ по самолету МДР-7
9. Производство самолета Глен-Мартин из американского задела на заводе 30 снять. Материал, нормали и приспособления использовать для производства МТБ-2 (1395,129).

19 апреля 1939 г. в соответствии с Правительственными решениями и приказом Наркомата авиапромышленности (НКАП - именовался так с 21 января 1939 г.) савеловскому авиазаводу №30 следовало приступить к серийному изготовлению МТБ-2. Главным конструктором завода №30 назначался А.П. Голубков, а его конструкторский коллектив - 20-й отдел завода №156 - должен был в течение недели перебазироваться в Савелово. Количество МТБ-2 4М-87А в первой серии определили в 5 экземпляров. Далее должны были строить МТБ-2 с двигателями М-88, с которыми заметно улучшались его летно-технические характеристики. По расчетам, с полетным весом 21500 кг максимальная полетная скорость модернизированной летающей лодки составляла 400 км/ч. В еще более отдаленном будущем при совершенствовании базовой модели предполагалось использовать перспективные двигатели М-90 и М-71 - прочность планера самолета позволяла это сделать.
Весь 1939 год прошел в подготовке к серийному производству. Между тем, завод №30 долго достраивался, хотя официально вступил в строй 10 июля 1939 г. Тогда же, в июле 1939 г. нарком ВМФ, флагман флота 2-го ранга Н.Г. Кузнецов (назначен на должность в апреле 1939 г.) направил на имя председателя Комитета обороны В.М. Молотова письмо (№ 2076сс), в котором говорил о проблемах своего ведомства. В отношении морских самолетов он сообщил следующее:
"Внедрение опытных морских самолетов в серийное производство также сильно затягивается, установленные Правительством сроки срываются. Так, по утвержденному Комитетом Обороны плану заказов, первая серия гидросамолетов МТБ-2, в количестве 5 штук, должна быть построена в 1939 году. Из-за срыва сроков строительства завода № 30, это Правительственное здание выполнено не будет и целиком переносится на 1940-й год.
По докладу начальника авиации комдива Жаворонкова, недавно лично ознакомившегося с заводом № 30, строительство завода и на сегодня идет крайне медленно, так же медленно и неорганизованно ведется подготовка производства к постройке серии. 
Кадры строительных рабочих завода № 30 - малочисленны, не закреплены за участком, часто меняются. Стройка и сейчас не обеспечена основными строительными материалами: металлом, кровельным железом, рубероидом, битумом и пр.
До сих пор на заводе нет развернутого плана подготовки производства к запуску серии, и основные работники завода не имеют ясного представления о том, как организовать подготовку на своих участках. Кадров инже- нерно-конструкторских работников и производственных рабочих для выполнения задания в срок совершенно недостаточно. Так, например, в серийном конструкторском бюро вместо необходимых 78 конструкторов имеется 7, и бюро еще не приступило к подготовке серийных чертежей для производства.
По единодушному заявлению ряда руководящих работников завода № 30 начальнику авиации комдиву Жаворонкову, план снова выполнен не будет, если не будут приняты в самом ближайшем времени необходимые мероприятия".
Очевидно, что запуск в серию большого и затратного гидросамолета на новом авиазаводе не вполне соответствовал возможностям, которыми располагала тогда советская авиапромышленность (11962).

19 апреля 1939 вышел приказ ПГУ N 21
пар. 34
"Начальнику 4 отд. В.П.Горбунову совместно с нач. 18 отд. Мартыновым согласовать с УВВС план постановки...
Подписал Нач. ПГУ Пастер (867,37).

19 апреля 1939 г.
№ 75. Из объяснительной записки 1-го (самолетостоительного) Главного управления Наркомата авиационной промышленности СССР к отчету о деятельности за 1938 г.
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 311-318.
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Совершенно секретно.
В 1938 г. основное производство 1‑го Главного управления НКАП имело в своем составе: 17 самолетостроительных заводов, 6 подсобных заводов по производству полуфабрикатов и агрегатов для самолетных заводов, 4 завода по ремонту самолетов и моторов, 2 специальных завода по производству оборудования и приспособлений для самолетных заводов.
Результаты производственно-хозяйственной деятельности перечисленных групп заводов и главка в целом за 1938 г. характеризуется следующими данными:
I. Производство
А. Выпуск готовой продукции
Самолетные заводы. Выпуск самолетов по главку в целом за 1938 г. к установленному правительством плану составил 91%, а по сравнению с 1937 г. — 125,5%. Выпуск самолетов за 1938 г. по типажу в сопоставлении с годовым планом и отчетом за 1937 г. выразился в процентах:
	[Типы самолетов]
	1938 г. — отчет

	
	в процентах к плану 1938 г.
	в процентах к плану 1937 г.

	а) боевые самолеты
	85,0
	119,2

	б) учебные, учебно-тренировочные и прочие самолеты
	100,7
	135,3

	Итого
	91,0
	125,5


Таким образом, в целом по главку план выпуска самолетов за 1938 г. не выполнен на 9%.
По отдельным заводам  выполнение плана выпуска самолетов за 1938 г. характеризуется следующими данными:
	[Заводы]
	В процентах к плану

	Заводы, перевыполнившие и выполнившие план

	Завод № 1
	105,1

	Завод № 22
	105,1

	Завод № 31
	104,0

	Завод № 39
	110,0

	Завод № 47
	124,6

	Завод № 81
	100

	Завод № 301
	100

	Не выполнили плана 1938 г. следующие заводы:

	Завод № 18
	58,3

	Завод № 21
	76,0

	Завод № 23
	99,4

	Завод № 125
	70,8

	Завод № 126
	30,0

	Завод № 135
	50,0

	Завод № 153
	34,7

	Завод СЗК
	37,5


Основными общими причинами невыполнения плана за 1938 г. для большинства самолетных заводов надлежит считать:
а) плохую организацию производства;
б) отсутствие достаточно четко разработанной системы внутризаводского планирования;
в) отсутствие точных расчетов всех производственных циклов;
г) слабую организацию оперативной диспетчерской службы;
д) плохую подготовку производства и недостаточную оснастку;
е) неудовлетворительное использование оборудования;
ж) слабое внедрение механизации;
з) отсутствие у руководителей завода достаточного внимания и понимания сущности стахановского движения;
и) недостаточно высокий уровень технического контроля;
к) плохую организацию снабжения и недостаточную борьбу за экономию металла;
л) отсутствие должного внимания к вопросам тарифной и трудовой дисциплины;
м) недостаточно интенсивную борьбу с последствиями вредительства и т. п.[1]
Б. Выполнение плана по валовой и товарной продукции
1. Выпуск валовой продукции в неизменных ценах за 1938 г. в целом по главку составил: по отношению к плану 1938 г. — 95,7%, по сравнению с отчетом 1937 г. — 139,9%.
2. По отдельным группам заводов указанное выполнение распределяется следующим образом:
	[Заводы]
	В процентах к плану 1938 г.
	В процентах к 1937 г.

	а) самолетостроительные заводы
	92,2
	138,7

	б) подсобные заводы
	109,4
	151,2

	в) ремонтные заводы
	86,7
	128,7

	г) специальные заводы (49 и “Установка”)
	111,0
	131,5


3. По товарной продукции в неизменных ценах план 1938 г. по главку в целом выполнен на 94,3%, а по сравнению с 1937 г. — на 133,8%.
4. По отдельным группам заводов указанное выполнение распределяется:
	[Заводы]
	В процентах к плану 1938 г.
	В процентах к 1937 г.

	а) самолетостроительные заводы
	80,9
	130,7

	б) подсобные заводы
	108,6
	150,8

	в) ремонтные заводы
	99,1
	137,6

	г) специальные заводы
	111,5
	121,7


Таким образом, лучшие показатели выполнения плана за 1938 г. как по валовой, так и товарной продукции, имеют так же, как и по выпуску готовых изделий, подсобные и специальные заводы.
5. Выполнение плана по оборонной и гражданской продукции в неизменных ценах на 1938 г. в целом по главку по сравнению с планом года и отчетом 1937 г. характеризуются следующими данными:
	[Виды продукции]
	В процентах к плану 1938 г.
	В процентах к 1937 г.

	а) оборонная продукция
	89,0
	148,0

	б) гражданская продукция
	111,0
	49,7


Падение выпуска гражданской  продукции  по сравнению с отчетом 1937 г. объясняется переходом завода “Саркомбайн” с производства комбайнов на производство самолетов в 1938 г.
6. По отдельным заводам выполнение валовой и товарной продукции распределяется следующим образом:
	[Заводы]
	Процент выполнения

	
	валовой продукции
	товарной продукции

	а) самолетостроительные заводы:
	 
	 

	завод № 1
	100,6
	102,5

	завод № 22
	105,5
	104,8

	завод № 31
	102,8
	115,6

	завод № 39
	101,9
	104,3

	завод № 47
	109,5
	128,1

	завод № 301
	109,7
	109,1

	завод № 18
	67,0
	63,6

	завод № 21
	76,6
	65,3

	завод № 23
	95,5
	96,4

	завод № 81
	98,1
	108,0

	завод № 125
	74,1
	73,7

	завод № 135
	95,3
	55,8

	завод № 153
	50,0
	47,0

	завод СЗК
	91,3
	83,6

	б) подсобные заводы:
	 
	 

	завод № 32
	111,5
	110,0

	завод № 34
	121,6
	110,3

	завод № 95
	109,7
	107,2

	завод № 119
	100,7
	104,9

	завод № 120
	107,5
	106,6

	завод № 145
	111,6
	118,2

	в) ремонтные заводы:
	 
	 

	завод № 35
	83,3
	98,4

	завод № 43
	90,1
	119,4

	завод № 45
	93,6
	97,5

	завод № 83
	84,3
	87,5

	г) специальные заводы:
	 
	 

	завод № 49
	115,6
	114,2

	“Установка”
	113,1
	109,6


Таким образом, наиболее резкое недовыполнение плана за 1938 г. как по валовой, так и товарной продукции имели заводы самолетостроительной группы № 18, 21, 135, 153, 124 и СЗК. Учитывая большой удельный вес указанных заводов в общем плане, главком в настоящее время  принимаются срочные меры по оздоровлению работы этих заводов, так как в противном случае последние будут отрицательно влиять на выполнение плана главка и в 1939 г.
7. В заключение необходимо сказать несколько слов о состоянии заделов на 1 января 1939 г. Несмотря на то что прирост незавершенного производства за 1938 г. в целом по главку как в оценке по неизменным ценам, так и по себестоимости оказался выше плановых проектировок, все же положение с незавершенным производством никоим образом нельзя признать благополучным. Основной дефект незавершенного производства заключается в его некомплектности, в особенности по группе самолетостроительных заводов. Подтверждением этого служит фактический выпуск самолетов за январь месяц 1939 г. Основными причинами такого положения надлежит считать а) плохую организацию производства; б) недостаточно четкую систему внутризаводского планирования и, как следствие этих причин, наличие штурмовщины, особенно в последнем квартале отчетного года.
II. Труд
Сопоставляя с планом года и отчетом 1937 г. фактическое выполнение за 1938 г. по главку в целом: а) по валовой продукции в неизменных ценах, б) среднесписочному количеству рабочих и в) производительности труда одного рабочего мы имеем следующее положение:
	Показатели
	Фактически за 1937 г.
	За отчетный период

	
	
	по плану
	фактически

	
	
	
	абсолютно
	в процентах

	
	
	
	
	к 1937 г.
	к плану

	Валовая продукция
	1 115 529
	1 631 500
	1 561 016
	139,9
	95,7

	Среднесписочное число рабочих
	83 806
	103 600
	98 593
	120,8
	95,2

	Среднегодовая выработка на 1 рабочего
	13 390
	15 748
	15 832
	118,2
	100,5


Приведенные данные указывают на то, что среднесписочный состав рабочих по отчету находится в соответствии с процентом выполнения плана по валовой продукции и даже несколько ниже его, благодаря перевыполнению плана по выработке на одного рабочего на 0,5%. Это является бесспорно положительным фактором в работе 1‑го Главного управления за 1938 г.
Переходя к характеристике выполнения плана по отдельным трудовым показателям за 1938 г., мы имеем следующую картину.
I. Производительность труда и средняя зарплата рабочих
Рассматривая рост производительности труда, исходя из выработки на одного рабочего, необходимо отметить, что главк в целом в 1938 г. достиг значительного роста выработки на одного рабочего против 1937 г. (18,2%) и перевыполнил план года на 0,5%.
По отдельным группам заводов выполнение плана по производительности труда распределяется следующим образом:
	[Заводы]
	В процентах к плану 1938 г.
	В процентах к 1937 г.

	а) самолетостроительные заводы
	96,9
	114,3

	б) подсобные заводы
	111,7
	141,5

	в) ремонтные заводы
	98,3
	123,3

	г) специальные заводы
	126,1
	134,6


Из приведенных данных следует, что худшие показатели выполнения плана 1938 г. по производительности труда и по размеру роста против 1937 г. имели заводы самолетостроительной и ремонтной групп...[2]
II. Количество рабочих
Несмотря на целый ряд трудностей с набором рабочей силы, промышленность как указано выше, увеличила среднесписочное количество рабочих на 20,8% по сравнению с 1937 г. Особенно большой рост имели заводы:
№ 18 — с 6700 чел. в 1937 г. до 9458 чел. в 1938 г., т. е. на 41,2%;
№ 21 — с 6354 чел. в 1937 г. до 7923 чел. в 1938 г., т. е. на 24,7%;
№ 22 — с 11 742 чел. в 1937 г. до 13 449 чел. в 1938 г., т. е. на 14,5%;
№ 39 — с 4320 чел. в 1937 г. до 5669 чел. в 1938 г., т. е. на 31,2%;
№ 125 — с 2665 чел. в 1937 г. до 3803 чел. в 1938 г., т. е. на 42,7%;
№ 135 — с 1846 чел. в 1937 г. до 3107 чел. в 1938 г., т. е. на 68,3%;
№ 153 — с 1173 чел, в 1937 г. до 2305 чел. в 1938 г., т. е. на 96,5%;
№ 301 — с 589 чел. в 1937 г. до 1178 чел. в 1938 г., т. е. на 100%.
Большая  помощь в наборе рабочей силы была оказана правительством в части вербовки рабочих с других заводов (заводам № 135 и № 22), обеспечения жилплощадью (завод № 1), а также создания других преимуществ в части оплаты и социально-бытовых условий.
Имея преимущественные условия, заводы недостаточно их использовали, и план по количеству рабочих недовыполнен на 4,8%. К числу других основных причин слабого набора рабсилы надлежит отнести значительную текучесть в течение всего 1938 г. по большинству заводов главка.
III. Текучесть
За 1938 г. промышленностью было принято рабочих 47 157 чел., а уволено 32 978 чел., процент текучести по уволенным составил 33,4%. Особенно неблагоприятные заводы по текучести надо отметить следующие: завод № 21 — 41,2%; завод № 47 — 48%; завод № 81 — 40%; завод № 124 — 41,5%; завод № 125 — 42,6%; завод № 153 — 59,5%; завод № 301 — 48,6%; завод СЗК — 46,2%; завод № 145 — 53,6%; трест “Установка” — 88,3%; завод № 35 — 56%; завод № 43 — 44,7%; завод № 45 — 75,9%; завод № 83 — 62,5%.
По причинности указанная текучесть в целом по главку распределяется следующим образом: 1) уволено за прогулы — 5316 чел., или 16,1% к общему числу уволенных; 2) по личному желанию — 14 171, или 43%; 3) прочие причины — 13 491, или 40,9%. Из числа уволенных по прочим причинам значительное количество рабсилы было уволено в связи с проводимыми на заводах проверками личного состава.
Одной из основных причин текучести следует считать недостаток жилплощади на заводах, а также слабую борьбу руководства заводов по изжитию причин, порождающих эту текучесть.
IV. Количество ИТР
По среднесписочному составу ИТР промышленность увеличила средний контингент с 17 304 чел. в 1937 г. до 21 554 чел. в 1938 г., т. е. на 24,6%. Такой большой прирост ИТР против прошлого года объясняется следующими причинами:
1. Значительным ростом объема производства (на 39,9%) и расширением производственной базы главка по сравнению с 1937 г.
2. Резким увеличением количества опытно-конструкторских отделов на заводах и расширением их объема работ по сравнению с 1937 г.
3. Повышенными техническими требованиями к производству по линии технологии, механизации, конвейеризации и т. п.
Необходимостью довести на ряде заводов количество ИТР до уровня, обеспечивающего нормальный ход производства (заводы № 18, 21, 23, 135 и др.).
5. Необходимостью увеличения ИТР на вновь вступивших в систему главка из других организаций заводов (№ 301 и “Саркомбайн”),
По сравнению с планом общее количество ИТР составляет 97,6%, и все заводы, за исключением немногих, преподанные лимиты не превысили. К заводам, превысившим план, надлежит отнести следующие: завод № 21 — 102,1%; завод № 39 — 101,2%; завод СЗК — 105%; завод № 119 — 102,4%; завод № 43 — 101%.
V. Количество служащих
Со значительно худшими показателями закончила промышленность 1938 г. количеству служащих. В целом по промышленности лимит по служащим перерасходован на 5,4% при росте по сравнению с 1937 г. на 29%. Особенно превысили лимиты по служащим следующие заводы:
Завод № 18 — на 8,2% при росте на 47,9% к 1937 г.
Завод № 21 — на 26,2% при росте на 81,3% к 1937 г.
Завод № 22 — на 8,6% при росте на 15,2% к 1937 г.
Завод № 81 — на 8,6% при росте на 29,9% к 1937 г.
Завод СЗК — на 11,7% при росте на 84,9% к 1937 г.
Завод № 32 — на 7,3% при росте на 13,7% к 1937 г.
Такое превышение плана и рост по сравнению с 1937 г. объясняются в основном причинами, которые не получили должного отражения в плане: 1) повышенными требованиями к учету; 2) большим ростом копировальных и чертежных работ в связи со значительным расширением опытных работ.
VI. Количество МОП, вооруженно-вахтерской охраны
По среднесписочному составу МОП по промышленности план выполнен на 98,3% при росте по сравнению с 1937 г. на 22,6%. Точно так же по количеству вооруженно-вахтерской охраны план недовыполнен. Отчет за 1938 г. показывает выполнение плана на 91,7% при росте по сравнению с 1937 г. на 152,1%. Значительный рост по сравнению с 1937 г. объясняется увеличением количества постов, а также переводом целого ряда заводов на режимное положение.
VII. Количество учеников ФЗУ и взрослое ученичество
Несмотря на значительный рост рабсилы и тенденцию к дальнейшему росту, среднесписочный состав учеников ФЗУ не только не достигает плана (85%), но даже дает снижение по сравнению с 1937 г. (82,8%). Это недовыполнение по ученичеству ФЗУ объясняется тем, что заводы, имевшие большую потребность в наборе рабочих, обращали, главным образом внимание на набор и обучение взрослого ученичества, так как этот вид обучения дает возможность в более короткие сроки укомплектовать штаты. Второй причиной недовыполнения плана по ученикам ФЗУ надлежит считать значительный отсев обучающихся. План по взрослому ученичеству выполнен на 111,3% при росте по сравнению с 1937 г. 179,4%...[3].
Задачи 1-го Главного управления на 1939 г.
Намечаемый НКАП объем производства по валовой продукции в неизменных ценах по 1‑му Главному управлению (в старом составе) на 1939 г. предусматривает рост против фактического выполнения за 1938 г. на 63,3%, т. е. более чем в 1,5 раза.
По вновь организованным главкам из состава 1‑го Главного управления намечаемый рост выпуска валовой продукции в неизменных ценах распределяется примерно следующим образом:
а) 1-е Главное управление (в составе заводов № 1, 3, 18, 21, 22, 23, 30, 31, 35, 39, 43, 45[4], 47, 49, 81, 84, 99, 124, 125, 135, 153, 301, “Саркомбайн” и трест “Установка”) — на 68%;
б) 2‑е Главное управление (в составе заводов № 32, 34, 119, 120, 145) — на 51%;
в) 5-е Главное управление (в составе заводов № 83, 116 и 126) — на 140%;
г) завод № 95, вошедший в состав 6-го Главного управления, — на 18%.
Успешное разрешение такой ответственной задачи, стоящей перед всеми вновь организованными главками в 1939 г., возможно только при условии мобилизации внимания к ней партийных, хозяйственных и общественных организаций, а также всего коллектива работников заводов и главка. Для этой цели главком даны заводам указания, направленные в первую очередь на устранение всех неполадок в работе, имевших место в 1938 г., и разработки для этого плана организационно-технических мероприятий, которые должны обеспечить безусловное выполнение установленной заводу программы на 1939 г. путем: а) улучшения системы внутризаводского планирования; б) рационализации технологического процесса и сокращения производственных циклов; в) равномерности  выпуска продукции; г) сокращения и полной ликвидации брака; д) повышения качества выпускаемой продукции; е) укрепления трудовой и тарифной дисциплины; ж) экономии металла, электроэнергии и топлива; з) снижения накладных расходов и всех издержек производства; и) ускорения оборачиваемости всех средств и повышения рентабельности заводов; к) более широкого внедрения стахановского движения и ударничества на заводах; л) борьбы с остатками последствий вредительства...[5]
Начальник 1-го Главного управления НКАППастер
Примечания:
[1] Опущены сведения о выпуске самолетов по шестидневкам и месяцам и причины невыполнения плана по отдельным заводам (см. там же, Л. 18‑31).
[2] Далее опущены сведения по отдельным заводам (см. там же, Л. 35‑37).
[3] Опущены разделы о средней заработной плате рабочих, себестоимости и браке (см. там же, Л. 40‑49).
[4] Номера 35, 43 и 45 вписаны над строкой.
[5] Опущены сведения о мероприятиях по отдельным заводам (см. там же, Л. 50‑54).
РГАЭ. Ф. 8328. Оп. 1. Д. 1173. Л 16-17, 32-35, 37-40, 49-50. Копия (18826).

19 апреля 1939 была Докладная записка наркома обороны СССР К. Е. Ворошилова И. В. Сталину и председателю СНК СССР В. М. Молотову по изобретениям инженера А. Е. Майзеля "Воздушные торпеды" и "Планирующие бомбы"
[image: ]По письму инженера Майзеля о его работах над минами, называемыми "Ьоздушные торпеды" и "Плани -ующие бомбы", - доклады вас:
1. «Воздушная торпеда» или «Заградительная авиационная мина»
Мина имеет малую скорость (30-50 метров сверх скорости самолета, с которого она пускается) и непостоянство полета (постепенное заворачивание в какую-либо сторону), что позволит противнику легко уйти от атаки. При встречных атаках - атакующий самолет сам мотет попасть под действие своем мины.
Возможностей для увеличения скорости мин не имеется, и упорядочить полет очень трудно.
Этой миной можно поразить воздушного противника только в том случае, если он не заметит атакующего и полет выпущенной мины совпадет с линией нацеливания.
Кроме этого, мина может быть пущена только при полете атакующего самолета на той же высоте, на какой летят самолеты противника. Поэтому в практике очень трудно будет занять такое исходное положение атакующего, которое позволило бы ему прицельно сбросить мину.
Самолет с такой миной будет напрасно тратить свою энергию и не сможет произвести атаку по противнику, а вынужден будет либо выбросить мину впустую, либо садиться с миной, не выполнив своей задачи.
При этом атакующий самолет с такой миной теряет свои основные качества: скорость и маневренность. Вращающиеся роторы мин весом в 200 кгр, со скоростью 16-20 тысяч в минуту, нарушают маневренность самолета, а раскрутка этих роторов и сопротивление корпуса мины воздушному потоку - идут за счет скорости самолета, пользующегося этой миной.
Самолет с этой миной, благодаря большим оборотам ротора и наличия взрывчатого вещества возле ротора, все время сам находится в опасности, даже без обстрела со стороны противника.
По своей конструкции заградительная мина сложна, дорога в производстве и очень громоздка в эксплуатации.
Авиации необходимо огневое средство нападения против воздушного противника, позволяющее применять его с любых или, во всяком случае, наиболее часто встречающихся в практике положений своего самолета, относительно самолетов противника, a_также-не громоздкое в производстве и применяющееся больщими массами.
Эту задачу хорошо решает реактивный снаряд, который по мощности боевого действия лучше мины МАЙЗЕЛЯ, совершенно не обладает перечисленными недостатками, очень прост и дешев в производстве и может быть выпущен по противнику с любого положения атакующего самолета.
П. Планирующая бомба (мина) для действия по наземным целям.
Эта мина в своем полете на такие расстояния, как 30-50 км по причине невозможности учета горизонтальных и вертикальных перемещений воздуха, обладает ничтожной прицельностью, даже при условии технической отработки постоянства пути ее полета. Таким образом, ее можно применить только по большим площадям (большие города).
Наряду с этим, снаряжение бомбы крайне незначительно - 200 кгр. иприта плюс 5 к гр. взрывчатого вещества.
Осуществить массовость применения этих мин невозможно из-за сложности конструкции, громоздкости ее в производстве и трудности в эксплоатации. По этим причинам применение планирующих мин МАЙЗЕЛЯ совершенно нецелесообразно
Авиации нужна планирующая мина, мощная по своему снаряжению (большое количество ВВ и ОВ), дешевая, простая, допускающая массовое применение, или обладающая высокой прицельностью для бомбардирования по отдельным сооружениям (электростанциям, фабричным корпусам, мостам и т.п.), что могло бы компенсировать массовость и ограниченность в производстве.
Ш. Разработка мин МАЙЗЕЛЯ ведется уже более 10-ти лет. Затрачено более 10-ти миллионов рублей в процессе разработки имело место несколько человеческих жертв.
Проводившиеся испытания неизменно показывали сложность, громоздкость, хрупкость конструкции, отсутствие прицельности, большую опасность в применении и нереальность для боевого применения.
Сам МАЙЗЕЛЬ недостаточно организованный, очень разбрасывающийся изобретатель; он предлагал ряд изобретений, за все легко брался, но не доводил ни одного изобретения до конца и за десять лет ничего реального не дал. В то же время он с безрассудной легкостью относится к бесплодной трате колоссальных государственных средств. Свои изобретения он сильно переоценивает и приписывает им фантастические возможности.
Со своей стороны считаю, что работы по минам необходимо прекратить.
Материал на "7" листах» (21592).

19 апреля 1939 г. депутат ВС СССР, известная летчица, Герой Советского Союза В.С. Гризодубова направила письмо (дата 17.04.1939 г. следственное дело N Р-17594 л.328) председателю ВК ВС СССР В.В.Ульриху с просьбой пересмотреть дело осужденного С.П.Королева (24105).

Другие оборонные отрасли:

19 апреля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 1.
23 марта 1939 опросом членов ПБ 
Вопрос К.О.
О закупке запчастей к автомашинам иностранных марок для НКО.
1. Разрешить Наркомвнешторгу СССР закупить для НКО СССР В запчасти к легковым автомобилям иностранных марок, находящимся в эксплоатации войсковых частей, учреждений и заведений РККА.
2. На закупку за границей запасных авточастей выделить 12.000 американских долларов.
3. Наркомату Обороны представить Наркомвнешторгу спесификацию запасных частей, подлежащих закупке, в соответствии с отпускаемым для этой цели контингентом.
Выписки посланы: т.т. Мйкояну, Ворошилову, Сафонову.
28 марта 1939 опросом членов ПБ 
70.- О самолете И-180.
Обязать тов. Кагановича М.М. обеспечить к 15 апреля выпуск второго экземпляра нового самолета И-180 конструкции тов. Поликарпова, создав для т. Поликарпова все необходимые условия для успешного выполнения этого задания на заводе № 156.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Молотову. Ворошилову.
71.- О самолете СБП.
Наркомату Авиационной Промышленности организовать производство и выпуск самолета-СБП конструкции тов. Поликарпова на заводе № 124.
Представить в К.О. в 20-ти дневный срок развернутый план мероприятий, обеспечивающий серийный выпуск самолетов.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Молотову. Ворошилову.
72.- О самолете "Иванов".
Наркомату Авиационной Промышленности организовать производство и выпуск самолета "Иванов" конструкции тов. Сухого на заводах "Саркомбайн" и № 135 (Харьковском).
Представить в К.О. в 10-ти дневный срок развернутый план мероприятий, обеспечивающий серийный выпуск самолетов и размер заказа на 1939 г.
Выписки посланы: т.т Кагановичу М.М., Молотову. Ворошилову.
29 марта 1939 опросом членов ПБ 
112.- О перелете тов. Коккинаки.
(ПБ от~5.Ш.39 г., пр. № 69, п.34)
В дополнение к постановлению ЦК ВКП(б) от 5 марта 1939 года включить в состав правительственной комиссии по организации перелета и его проведению главного конструктора завода № 39 НКАП тов. Ильюшина С.В.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М., Большакову.
30 марта 1939 опросом членов ПБ 
113.- Вопрос К.О.
Об отпуске импортного контингента в сумме 24.530 ам. долларов для закупки нагнетателей к герметическим ка'ШТнам.
Утвердить- следующий проект постановления К.О.:
В целях обеспечения рекордного перелета т.Громова М.М., Комитет Обороны при СНК Союза ССР постановляет:
Обязать Наркомфин СССР выделить импортный контингент в сумме 24.530 ам. долларов, для закупки в США трех образцов нагнетателей типа Рутса для герметических самолетных кабин.
Выписки посланы: т.т. Сафонову, Микояну, Звереву, Кагановичу М.
114.- Вопрос К.О.
О создании запаса кинокартин на военное время.
Утвердить следующий проект постановления К.О.:
Отпустить Комитету по делам кинематографии в 1939 году из резервного фонда СНК СССР на создание запаса первой очереди 4.000 копий кинокартин 6.700.000 рублей, в том числе 1.660.000 рублей в иностранной валюте.
Выписки посланы: т.т. Сафонову, Большакову, Дукельскому.
31 марта 1939 опросом членов ПБ 
117.- Вопрос К.О.
Об отпуске НКАП"у 13 млн. рублей на изготовление самолетов.
Утвердить следующее решение К.О.:
"В соответствии с постановлением К.О. от 15.П.39 г. № 42сс обязать НКФин СССР отпустить НКАП"у из резервного фонда СНК СССР на Изготовление 2-х летных образцов самолетов типа "100" 13 миллионов рублей".
Выписки посланы: т.т. Звереву, Кагановичу М.М., Сафонову.
127.- Об ассигнованиях НКВД СССР.
а) Для проектирования и постройки опытных обоазцов специальных об"ектов Особым Техническим Бюро НКВД СССР ассигновать из госбюджета 35.87 млн. рублей. из них:
Согласно постановлению Комитета Обороны:
- проектирование авиадизеля 	 9,67 м. р.
и самолета "ВИ-2" 	11,71 м. р
Согласно разработанным тематическим планам:
Катера (торпедного)		2,50 м.р.
Подводной лодки 	3,10 "
Артиллерии 	3,50 "
П о р о х а 	3,64 "
Отравляющие вещества	1,75 ”
б) Кроме этого ассигновать для 2-го Спецотдела 2,32 млн., рублей, в том числе:
1) на изготовление приемно-передаточной радиоаппаратуры для рекордных перелетов героев Советского Союза т.т. Громова и Коккинаки	1,20 м.р.
2) то же - для тяжелой бомбардировочной авиации ВВС Народного Комиссариата Обороны 		1,12 м.р.
Выписки посланы: т.т. Берия, Молотову.
2 апреля 1939 опросом членов ПБ
142.- Вопрос К.О.
О переводе 8-ми тральщиков из Севастополя и Кронштадта во Владивосток.
Утвердить следующий проект решения К.О.:
"Разрешить Наркомфину СССР тов. Звереву для обеспечения перехода тральщиков выделить Наркомвоен Морфлоту в американской валюте 105,000 долларов, согласно прилагаемого расчета"
Выписки посланы: т.т. Микояну, Исакову (НКВМФ),Звереву, Сафонову.
4 апреля 1939 опросом членов ПБ
164.- Вопрос НКВМФ и НКСЦ.
Разрешить НКВМФ и НКСП покупку у американской фирмы Гулд двух аккумуляторных батареи для подлодок на сумму с учетом накладных расходов 1.250.000 рублей.
Выписки посланы;
т.т.Молотову.Микояну.Тавосяну,
11 апреля 1939 опросом членов ПБ
231.- Вопрос Наркомата Вооружения
1. Разрешить Наркомату Вооружения СССР приступить к организации производства на заводе № 2 крупнокалиберного авиационного синхронного пулемета 12,7 мм. системы кон- структора т.Березина.
2. Установить выпуск в 1939 году пулемета 12,7 мм. системы конструктора т. Березина в количестве 500 шт.
3. Разрешить НКВ заказать для завода № 2 по импорту 10 станков агрегатных и 10 станков для инструментального цеха.
Выписки посланы: т.т. Ванникову, Молотову, Микояну.
14 апреля 1939 опросом членов ПБ
243.- Вопрос НКИД,
Удовлетворить просьбу Негрина о выдаче визы на въезд в СССР бывш. начальнику республиканской военной авиации Гидальго Дэ Сиснарос и о выезде из СССР сына Негрина Ромюло.
Выписки посланы: т.т. Литвинову, Берия.
17 апреля 1939 опросом членов ПБ
280.- Об оборудовании для Каменского магниевого завода.
Разрешить Наркомвнешторгу импортировать для Каменского магниевого завода 16 вакуум-насосов стоимостью в 131 тыс. рублей и 100 тонн стального тросса закрытой конструкции для вольфрамомолибденового комбината на Тырны-Ауз стоимостью в 100 тыс. рублей.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Самохвалову, Большакову.
281.- О производстве цветных металлов в 1939 году.
4. Разрешить Наркомвнешторгу импортировать для нужд народного хозяйства кобальта 30 тонн, кремния - 50 тонн, висмута - 12 тонн, алюминиевого порошка,- 40 тонн, бронзового порошка - 4 тонны, медного порошка - 50 тонн и оловянного порошка - 2 тонны на общую сумму - 1.280 тыс. рублей.
5. Разрешить Наркомвнешторгу импортировать для Нарком- цветмета (лаборатории по испытанию кремния) контрольно-измерительные приборы на сумму 25 тыс. рублей по спецификации Главалюминия.
Выписки преданы: т.т. Самохвалову, Микояну, Большакову.
282.- О цветных металлах.
Разрешить Наркомвнешторгу завезти во 2-м квартале 1939 года:
Меди 	- 14 тыс. тн.
Олова	- 3,2 "
Свинца	- 5,0 "
Никеля	- 2,5 "
Алюминия	- 1,3"
Сурьмы - 0,745 тыс. тн.
Проволоки канатной - 3,8 тыс. тн.
На общую сумму 52,8 млн. рублей
Выписки посланы: т.т. Микояну, Самохвалову, Большакову.
283.- Вопрос НКВТ,
Разрешить Наркомвнешторгу уплатить дополнительно фирме "Орландо" за поставляемый ею лидер "Ташкент" 1.600.000 итальянских лир - премию за достижение скорости лидера 44,6 узла (подсчитанной по итальянскому методу).
Выписки посланы: т.т. Микояну, Игнатьеву (НКВМФ), Болыпакову.
296.- Об импорте оборудования,
1 .Отменить постановления СНК СССР и КО при СНК СССР за 1937г. и начало 1938г.. об импорте оборудования на сумму 8.065,5 тыс. рубл., в связи с возможностью его изготовления в Союзе и длительной задержкой со стороны Наркоматов и ведомств в реализации разрешенных заказов на оборудование (Приложение № 1).
2.Аннулировать остатки импортных контингентов за 1937 год и начало 1938 года в сумме 15.000 тыс. рублей, образовавшихся в Наркомвнешторге после реализации постановлений СНК СССР и КО при СНК СССР.(Приложение № 2).
Выписки посланы: т.т. Микояну. Большакову (22958).

19 апреля 1939 г. были проведены государственные испытания катера Г-6, которые начались 5 апреля. По их результатам приемная комиссия сочла дальнейшие работы по катеру бесперспективными. Предварительные мероприятия по запуску катера Г-6 в серию были прекращены.
Сам же катер Г-6 20 июня 1939 г. был принят в состав ВМС в качестве… вспомогательного судна. В годы войны Г-6 числился в составе Черноморского флота. В 1941—1943 гг. участия в боевых действиях он не принимал, в 1944 г. использовался как охотник за подводными лодками и для доставки топлива (20 июля 1944 г.) на торпедные катера типа Г-5, выработавшие его в ходе боевой операции (15117).

За рубежом:

19 апреля 1939 в Словакии были приняты законы, аналогичные немецким Нюрнбергским законам против евреев (1798).

Авиапромышленность:

20 апреля 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета С-240 (6892, 242-243).

20 апреля 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0145
Гос. испытание самолета СБ (модернизированный) с опытными моторами М-104 (6881, 56).

20 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 5 ночных полетов, продолжительностью 1:50, полет на расход горючего на 5000 м, продолжительностью 1:15, 5 полетов на бомбардирование (цементными бомбами), продолжительностью 1:40, 10 полетов на износ шасси, продолжительностью 0:30 (3471).

С 20 апрел по 5 сентября 1939 проходили заводские испытания с участием НИИ ВВС И-180-2 с М-87Б и ВИШ-23Е. 53 полета. Налетали 23:12
Ответственный исполнитель п Т.П.Сузи
вед. Инженер Н.Г.Ользовский
ви2р В.Н.Ерошенко
В последнем полете л Сузи погиб (Акт № 42 от 4 сентября 1939)
В отчете о полете по заданию № 41 л Сузи писал: “При снижении температура падает резко с 220 гр до 100 гр. Мотор слабо забирает (29 августа 1939 г.)
Вес пестого - 1802 кг
Нормальный полетный - 2240 кг
Вес максимальный - 2459 и 2500 с бомбами 209 кг и патронами 78,85 кг (2200 шт.)
Сасолет испытывался с весом 2175 кг.
Макс. скорость - 408 км/час у земли
Макс. скорость на 5850 м - 540 км/час
Время подъема на 5000 м - 6,25 м
Потолок - 10250 м
Макс. скорость пикирования - 724 км/час, время пикирования - 20 сек.
С-т - скоростной истребитель, в перегрузочном варианте - штурмовик, с уст. П/б - истребитель сопровождения
Фюзенляж - деревянный монокок, плавно переходит в оперение
Крыло - металлическое двухлонжеронное (трубчатой конструкции), состоит из центроплана, соединенного с фюзеляжем и двух консолей
Шасси консольное пиромидального типа, убирающееся сжатым воздухом
2хШКАС синхронные + 2хШКАС в центроплане
4 бомбодержателя. Бомбовая нагрузка от 40 до 200 кг.
Заключение:
Самолет был предъявлен на госиспытания в недоведенном состоянии как в конструкции, так и эксплуатациионном отношении, недоработанном производством, что сильно затянуло сроки его испытания и привело к катастрофе по вине матчасти.
Завод № 21 выпускает войсковую серию истребителя И-180 и должен устранить все дефекты, выявленные при испытании машины № 2 и представленные в отчете и акте аварийной комиссии.
Филин, Воронин и др.
Задание л Супрун:
на рулежку (21 апреля 1939 в 17:00)
22 апреля 1939 - на пробежку
...27 апреля - подлеты - до 2-х метров
Первый вылет - 27 апреля 1937. Заключение - “при планировании приходится жалюзи закрывать, чтобы не остыли головки”
К заданию № 43 (на маневренность) л Сузи 4 сентября 1939 было написано в дополнительных условиях к заданию “наблюдать за работой мотора. Держать правильный тепловой режим мотора”
Подписали: Ольховский, Чернышев, нач. истребительного отдела ви2р Никашин
Площадь крыла - 17,172 мкв, размах - 10,09 м, длина самолета - 6,9 м, прифиль крыла - Кларк УН, закрылки Шренка, колеса 700х150, костыльное - 150х90
Центровка крыла 28,2% САХ (убраное шасси) и 26,6% - выпущенное шасси
Сухой вес мотора - 634 кг, мощность - 950 л.с., давление - 940, обороты - 2250
Расход горючего на номинальном режиме - 280-295 гр/л.с./час
ВМГ не может быть принято для серийной постройки И-180:
- отсутствует возможность регулировки охлаждения мотора при пикировании
- система смазки не обеспечивает нормальной работы мотора
- отсутствует регулировка охлаждения масла
Скорости:
	Высота
	Скорость
	Обороты
	Рк

	0
	480
	2450
	825

	5000
	525
	2450
	825

	5850
	540
	2450
	825

	6000
	539
	2450
	812

	7000
	532
	2450
	710

	8000
	522
	2450
	610


Скороподъемность:
	Высота
	Скороподъемность
	Обороты
	Рк

	0
	12,7
	2425
	825

	5850
	14,5
	2425
	825

	7000
	11
	2425
	725

	8000
	7,7
	2425
	620

	9000
	4,5
	2425
	-

	10000
	1,5
	2425
	-


(1,850).

20 апреля 1939 был предъявлен макет КОР-2 Г.М.Б. (2555,170).

20 апреля 1939 Нач. ВВС к2р Локтионов и Сл. Военсовета дк Агальцов писали письмо № 348086с НКАП М.М.К.
Заводом № 24 была подша заявка 3 Главному Управлению НКАП на поставку материалов для изготовления деталей турбо-компрессора мотора М-25. По неизвестным причинам, Главком фонды на указанные материалы не выделены, вследствие чего выполнение не только апрельской, но и майской программы по ТК может быть сорвано.
Прошу Ваших срочных распоряжений об обеспечении завода № 24 всем необходимым материалом для производства ТК.
О Вашем решении просьба уведомить (1357,18).

20 апреля 1939 года начальник ГСКБ-47 Кулаков и начальник 2 отдела Турахин писали письмо № 1283 председателю Военно-промышленной комиссии КО Кагановичу Л.М. (вход. 963-КГ от 20 апреля 1939)
По вопросу: размещения заказа на корпуса МбрАБ
Государственное союзное конструкторское бюро 13-го гл. управления НКБ получило в минувшем 1938 году задание на разработку, снаряжение и испытание морских бронебойных авиационных бомб калибра 250, 500 и 1000 кг.
Означенное задание является особо важным, так как на вооружении н/морской авиации авиабомб, пригодных для поражения морских бронированных целей не имеется.
Учитывая важность данного задания, КБ разработало конструкции этих бомб еще в конце 1938 года и тогда же обратилось к своему Гл. управлению с просьбой о размещении заказа на изготовление корпусов бронебойных бомб.
Для размещения заказа 13-му гл. управлению были тогда же 20 ноября 1938 года переданы чертежи и техусловия.
До сих пор 13-м гл. управлением и НКБ заказ не размещен и мы не имеем возможности продолжать работу.
Помимо обращений по линии н/Наркомата, мы обращались непосредственно к наркому ВМФ (12 марта 1939 года № 842), к заместителю наркома тяжелого машиностроения Степанову.
Имевшаяся у нас предварительная договоренность о размещении заказа с заводом “Красный Профинтерн” также отпала из-за отсутствия у завода “Красный Профинтерн” соответствующих поковок, которые поставляет завод “Большевик”.
Обращения наши к заводу “Большевик” также не увенчались успехом.
Таким образом, изготовление и испытание морских авиационных бронебойных бомб остановилось.
Срок окончания и снаряжения морских бронебойных авиабомб 25 октября 1939 года будет сорван, если немедленно не будет выделен завод для изготовления корпусов.
Изготовить эти корпуса в технических возможностях заводов НКВ и НКТМ; особо легко освоить изготовление корпусов на заводе “Большевик”. В Ленинграде, так как последний имеет для этого необходимый металл.
ГСКБ-47 просит Вашего указания соответствующим наркоматам о немедленном размещении этого заказа в количестве:
калибра 250 кг – 50 штук
калибра 500 кг – 50 штук
калибра 1000 кг – 30 штук
с изготовлением во II квартале (4169,32-33)

Другие оборонные отрасли:

20 апреля 1939 г. на заводе № 7 Приказом по заводу №65 было введено в действие «Положение о порядке работ по подготовке новых производств на заводе №7».
Согласно данному Положению, процесс подготовки от начала производства до перехода к серийному выпуску представлял собой последовательность из пяти этапов, которые надлежало соблюдать в неукоснительном порядке: «Порядок выпуска чертежей в производство», «Порядок работ по подготовке производства в отделе главного технолога, заготовительных цехах и других отделах», «Порядок работы по материальному оснащению подготовки производства», «Проверка подготовки производства на установочной партии» и, наконец, заводские и полигонные испытания с обязательным участием представителя заказчика. 
Для начала проведения работ по серийному изготовлению изделия и в соответствии с ТУ-НКО №1 для чертежей представителем заказчика утверждались заводские чертежи, по которым изготавливалась установочная партия (со всеми изменениями). Таким образом, за основу принимались чертежи изделия, по которым была выполнена опытная партия, прошедшая все необходимые испытания, и окончательно сверенные с опытными образцами. Разрешение на запуск подготовки производства серийной продукции давалось приказом по заводу, по представлению начальника соответствующего КБ и подтвержденного представителем заказчика.
Для упорядочения конструкторской и производственной деятельности по минометной тематике приказом по заводу № 67 от 24 апреля 1939 г. была утверждена представленная начальником СКБ-4 Б. И. Шавыриным «Инструкция о порядке изготовления и испытания конструкций СКБ-4, выпуска чертежей и ТУ и внесения в них изменений по опытным образцам, опытным сериям и валовому производству».
Данная инструкция включала в себя следующие этапы: «Изготовление опытных образцов и подготовка их к заводским испытаниям», «Порядок прохождения заводских испытаний опытных образцов», «Порядок прохождения полигонных испытаний», «Изготовление и подготовка к испытаниям опытных серий для выпуска чертежей лит. «А», «Порядок прохождения испытаний образцов опытной серии для подготовки чертежей валового производства лит «А», «Порядок выпуска из СКБ-4 чертежей и ТУ и внесения в них изменений – по опытным образцам и сериям и валовому производству».
В этой инструкции был систематизирован значительный организационный опыт СКБ-4 по эффективному обеспечению выполнения задач, поставленных руководством АУ. Конкретизация схемы внутренней организации проектирования и производства, определение функционала каждого подразделения позволяли оптимизировать процесс сопровождения создания образцов минометного вооружения, тем более что сосредоточение в СКБ-4 завода №7 работ по минометному вооружению и боеприпасам накладывало на Бюро и предприятие в целом серьезную нагрузку, как по объемам проектных и опытно-конструкторских работ, так и освоению новых производств. (20074).

20 апреля 1939 г. Сформирован Мобилизационный отдел (Моботдел) НКВД СССР (10303).

Внешняя политика:

Между 20 и 26 апреля 1939. Из протокола заседания Политбюро N 2, особая папка, 1939 г
Вопрос НКИД 
Удовлетворить просьбу греческого правительства о перенесении в Грецию останков принцессы греческой Александры, погребенной в Петропавловском соборе в Ленинграде (11652).

Авиапромышленность:

21 апреля 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Чл. военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет по совместным испытаниям с заводом N 156 самолета N 42 (опытный) 4АМ34ФРНВ+М100А с винтами ВИШ-4 и ВИШ-24
Отв. исполнители
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Марков
Вед. летчик капитан Дацко
Цель испытаний
1. Определить надежность действия и возможность установки на самолеты 42 винтов ВИШ-4 и ВИШ-24 с регулятором постоянных оборотов Р-2.
2. Определить летно-технические данные самолета 42 с винтами ВИШ-4 и ВИШ-24.
3. Проверить надежность питания мотора горючим на высотах с двумя последовательно включенными помпами БНК 5У.
4. Проверить надежность действия электрического управления винтами ВИШ-4 и ВИШ-24.
5. Проверить эффективность управления самолетом с произведенными изменениями в осевой компенсации рулей.
Испытаниям подвергался первый опытный самолет 42.
Испытания самолета 42 начаты 29 сентября 1938 года с 7 октября машина доводилась заводом N 156, испытания были продолжены с 25 ноября 1938 года и закончены 26 марта 1939 года.
За время испытаний на самолете произведено 49 полетов, с общим налетом 41 час. 33 мин.
За период с 29 сентября 1938 года по 26 марта 1939 года самолет ремонтировался и доводился 70 дней и простоял из-за нелетной погоды 49 дней.
Заключение
1. Винты ВИШ-24 с регулятором постоянных оборотов Р-2, с общим весом противовесов в 14800 кг временно допустить к установке на серийные самолеты 42 первой и второй серии постройки завода N 124 (3474).

21 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев 22 апреля 1939 года утвердили Отчет по исследованию "затягивания" в пикировании на самолете И-16
Отв. исполнители:
Ст. инженер НИИ ВВС Турчков
Летчик - капитан Табаровский
Цель испытания
1. Произвести обследование самолета И-16 с М-25 В N 1021191, головной серийной машины завода N 21, на пикирующих полетах.
2. Объяснить причину затягивания в пикировании.
Заключение
1. Производить пикирование на самолетах И-16 в соответствии с инструкцией по пикированию на самолетах И-16, утвержденной ВС ВВС (3490).

21 апреля 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев 22 апреля 1939 года утвердили Отчет по исследованию “затягивания” в пикировании на самолете И-16
Отв. исполнители:
Ст. инженер отделения № 10 НИИ ВВС Турчков
Летчик-капитан Табаровский
Цель испытания
Произвести обследование самолета И-16 с М-25 В № 1021191 – головной серийной машины завода № 21 на пикирующих полетах.
Объяснить причину затягивания в пикировании.
Имелось несколько случаев затягивания в пикировании на самолете И-16 и катастроф с невыходом из пикирования.
Заключение
Производить пикирование на самолетах И-16 в соответствии с инструкцией (4283).

21 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 28 полетов на износ шасси, продолжительностью 1:20 (3471).

21 апреля 1939 закончился второй этап госиспытаний И-153, который проходил с 21 марта 1939. 31 летный день. Заключение - самолет не доведен (винтомоторная группа, вооружение, тряска хвоста, вибрация элеронов, прочность) (7717, 19).

21 апреля 1939 г. были закончены предварительные испытания самолета И-15 бис, оборудованного турбокомпрессором, которые проводились НИИ ВВС в Евпатории (3343,26).

21 апреля 1939 г. летчик-испытатель С.П.Супрун произвел рулежку на втором И-180 (10667).

21 апреля 1939 состоялся первый вылет И-180-11 под управлением летчика-испытателя С.П. Супруна. А1 мая во время первомайского парада при пролете Супруна над Красной Площадью чуть опять не случилось непоправимое: после посадки была обнаружена начавшаяся деформация крыла, хотя Супрун выполнил лишь некрутое снижение с высоты 1200 м с последующим проходом над площадью и набором прежней высоты (19725).

21 апреля 1939 в 17:00 л Супрун выполнил задание на рулежку
22 апреля 1939 - на пробежку
...27 апреля - подлеты - до 2-х метров
Первый вылет - 27 апреля 1937. Заключение - “при планировании приходится жалюзи закрывать, чтобы не остыли головки”
К заданию № 43 (на маневренность) л Сузи 4 сентября 1939 было написано в дополнительных условиях к заданию “наблюдать за работой мотора. Держать правильный тепловой режим мотора”
Подписали: Ольховский, Чернышев, нач. истребительного отдела ви2р Никашин
Площадь крыла - 17,172 мкв, размах - 10,09 м, длина самолета - 6,9 м, прифиль крыла - Кларк УН, закрылки Шренка, колеса 700х150, костыльное - 150х90
Центровка крыла 28,2% САХ (убраное шасси) и 26,6% - выпущенное шасси
Сухой вес мотора - 634 кг, мощность - 950 л.с., давление - 940, обороты - 2250
Расход горючего на номинальном режиме - 280-295 гр/л.с./час
ВМГ не может быть принято для серийной постройки И-180:
- отсутствует возможность регулировки охлаждения мотора при пикировании
- система смазки не обеспечивает нормальной работы мотора
- отсутствует регулировка охлаждения масла
Скорости:
	Высота
	Скорость
	Обороты
	Рк

	0
	480
	2450
	825

	5000
	525
	2450
	825

	5850
	540
	2450
	825

	6000
	539
	2450
	812

	7000
	532
	2450
	710

	8000
	522
	2450
	610


Скороподъемность:
	Высота
	Скороподъемность
	Обороты
	Рк

	0
	12,7
	2425
	825

	5850
	14,5
	2425
	825

	7000
	11
	2425
	725

	8000
	7,7
	2425
	620

	9000
	4,5
	2425
	-

	10000
	1,5
	2425
	-


(1,850).

21 апреля 1939 пришло ответное письмо директора завода № 156, в котором указано, что “по заявлению военпреда завода № 156 Бровко установка винта ВИШ-3Е на И-180-2 не допускается”. Поэтому винт пришлось заменить на ВИШ-23Е. После наземных испытаний и рулежки 27 апреля 1939 г. Супрун поднял И-180-2 в воздух. Самолет представлял собой одномоторный одноместный моноплан с низкорасположенным крылом, созданный на базе технологии самолета И-16. Каркас фюзеляжа состоял из 11 рам (шпангоутов), 3 полурам, 4 лонжеронов и набора стрингеров. В местах стыковки с фюзеляжем других основных агрегатов самолета находились усиленные рамы из бакелитовой фанеры - первая, четвертая, десятая, одиннадцатая, к которым крепились моторама, центроплан, костыль и хвостовое оперение. Лонжероны - сосновые брусья переменного сечения. Обшивка - из березового шпона толщиной 0,5 мм. Толщина ее в носовой части равнялась 2,5 мм (до шестой рамы) и далее 2 мм. Обшивка выклеивалась из двух половин и стыковалась на ус в местах разъема. Стык был подкреплен фанерной лентой толщиной 2 мм и шириной 70 мм. К силовому каркасу фюзеляжа обшивка крепилась казеиновым клеем и дополнительно фиксировалась на нем оцинкованными гвоздями, а к лонжеронам - кроме того и шурупами. Металлические узлы фюзеляжа - сварные из хромансилевой стали. Крыло - свободонесущее, двухлонжеронное с дюралевой обшивкой, состоящее из центроплана, соединенного в одно целое с фюзеляжем, и двух отъемных консолей. Угол установки крыла - 0°, поперечного “V” консолей по верхней кромке - 2°. Лонжероны крыла - сварные из труб. Пирамидальное трехстоечное шасси убиралось пневматическим механизмом. Кабина — открытая с обтекаемым козырьком. Жалюзи состояли из переднего неподвижного диска и заднего подвижного. В них было прорезано семь отверстий. Подвижный диск вращался на установленных на внешнем капоте роликах. На самолете предполагалось установить два синхронных пулемета ШКАС в фюзеляже и еще два синхронных ШКАС в центроплане. Под консолями крыла на балочных бомбодержателях предусматривалась подвеска 40 кг бомб, в перегрузку - 200 кг. С подвесными баками самолет мог использоваться и в качестве истребителя сопровождения. Летные испытания И-180 проходили без серьезных замечаний. Доверие к самолету возросло, и его решили показать во время парада над Красной площадью (10667).

21 апреля 1939 Нач. ВВС РККА к2р Локтионов и Член ВС дк Агальцов писал письмо № 320654с НКО и К.Е.В копия: НКАП М.М.К.
Докладываю, что выездом на место специалистов опытная работа конструктора СИЛЬВАНСКОГО не внушает доверия, не отвечает тактико-техннческим требованиям и очень запаздывает в сроках.
Военный Совет ВВС РККА просят Вашего ходатайства перед Правительством о назначении государственной комиссии для проверки работы ОКБ на заводе № 153 в г. Новосибирске.
Комиссию просим назначить в следующем составе: Председатель - Начальник НИИ ВВС т. ФИЛИН и членов: ведущий инженер НИИ ВВС Военинженер 1 ранга т ЛАЗАРЕВ, Начальннк 3 Управления НКАП т. ЛАЗАРЕВ, от К.О. тов. РОМАНОВ и Интендант I ранга т. СТАРОСЕЛЬСКИЙ (1357,78).

21 апреля 1939 Зам. НКО к1р Кулик писал письмо № 197923 НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ Т. КАГАНОВИЧУ М.М.
План заказов НКО по ряду основных видов вооружения связи за 1-й квартал т/года предприятиями НКАП выполнен неудовлетворительно.
На 1 апреля 1939 г.квартальный план по заключенным договорам выполнен со следующими показателями:
	1. Радиостанция типа РАФ (армейская и аэродромная)
	0%

	2. Полковая рация 5-АК в автомашине
	70%

	3. Баталионная радиостанция т. РБ
	0%

	4. " " " " т. 6-ПК
	60%

	5. Приемо-слежечная рация т. 45-ПС-1
	33%

	6. Полевые телефоны УНА-Ф
	80%

	7. " " " " УНА-И
	20%

	8. Запчасти к УНА-Ф
	42%

	9. Коммутаторы КОФ
	70%


В частности, обращает на себя внимание полное невыполнение плана заказов по новым типам радиостанций типа РБ и РАФ, в получении которых РККА имеет большую нужду.
Непоставка промышленностью в установленные сроки имущества связи создает значительные трудности в своевременном снабжении войсковых частей материальной частью.
Прошу Ваших соответствующих распоряжений 7-му Главку и заводам №№ 197, 193 по.ликвидации имеющихся недопоставок имущества связи для РККА.
О Ваших мероприятиях прошу сообщить (1357,46).

21 апреля 1939 года К. Ворошилов писал письмо № 80320 в ЦК ВКП(б) Сталину, СНК Молотову В.М.
По письму инженера Майзеля о его работах над минами, называемыми "Воздушные торпеды" и "Планирующие бомбы" – докладываю:
"Воздушная торпеда" или Заградительная авиационная мина для действия по строям самолетов противника.
Мина имеет малую скорость (30-50 метров сверх скорости самолета, с которого она пускается) и непостоянство полета (постепенное заворачивание в какую-либо сторону), что позволит противнику легко уйти от атаки. При встречных атаках – атакующий самолет сам может попасть под действие своей мины.
Возможностей для увеличения скорости мин не имеется и упорядочить полет очень трудно.
Этой миной можно поразить воздушного противника только в том случае, если он не заметит атакующего и полет выпущенной мины совпадет с линией нацеливания.
Кроме этого, мина может быть пущена только при полете атакующего самолета на той же высоте, на какой летят самолеты противника. Поэтому в практике очень трудно будет занять такое исходное положение атакующего, которое позволило бы ему прицельно сбросить мину.
Самолет с такой миной будет напрасно тратить свою энергию и не сможет произвести атаку по противнику, а вынужден будет либо выбросить мину впустую, либо садиться с миной, не выполнив своей задачи.
При этом атакующий самолет с такой миной теряет свои основные качества: скорость и маневренность. Вращающиеся роторы мины весом в 200 кг, со скоростью 16-20 тысяч в минуту, нарушают маневренность самолета, а раскрутка этих роторов и сопротивление корпуса мины воздушному потоку – идут за счет скорости самолета, пользующегося этой миной.
Самолет с этой миной, благодаря большим оборотам ротора и наличия взрывчатого вещества возле ротора, все время сам находится в опасности, даже без обстрела со стороны противника.
По своей конструкции заградительная мина Майзеля сложна, дорога в производстве и очень громоздка в эксплуатации.
Авиации необходимо огневое средство нападения против воздушного противника, позволяющее применять его с любых или, во всяком случае, с наиболее часто встречающихся в практике положений своего самолета, относительно самолетов противника, а также не громоздкое в производстве и применяющееся большими массами.
Эту задачу хорошо решает реактивный снаряд, который по мощности боевого действия лучше мины Майзеля, совершенно не обладает перечисленными недостатками, очень прост и дешев в производстве и может быть выпущен по противнику с любого положения атакующего самолета.
II. Планирующая бомба (мина) для действия по наземным целям.
Эта мина в своем полете на такие расстояния, как 30-50 км по причине невозможности учета горизонтальных и вертикальных перемещений воздуха, обладает ничтожной прицельностью, даже при условии технической отработки постоянства пути ее полета. Таким образом, ее можно применять только по большим площадям (большие города).
Наряду с этим, снаряжение бомбы крайне незначительно – 200 кг иприта плюс 5 кг взрывчатого вещества.
Осуществить массовость применения этих мин невозможно из-за сложности конструкции, громоздкости ее в производстве и трудности в эксплуатации. По этим причинам применение планирующих мин Майзеля совершенно нецелесообразно.
Авиации нужна планирующая мина, мощная по своему снаряжению (большое количество ВВ и ОВ), дешевая, простая, допускающая массовое применение, или обладающая высокой прицельностью для применения по отдельным сооружениям (электростанциям, фабричным корпусам, мостам и проч.), что могло бы компенсировать ее сложность и ограниченность в производстве.
III. Разработка мин Майзеля ведется уже более 10-ти лет. Затрачено более 10-ти миллионов рублей; в процессе разработки имело место несколько человеческих жертв.
Производившиеся испытания неизменно показывали сложность, громоздкость, хрупкость конструкции, отсутствие прицельности, большую опасность в применении и нереальность для боевого применения.
Сам Майзель недостаточно организованный, очень разбрасывающийся изобретатель; он предлагал ряд изобретений, за все легко брался, но не доводил ни одного изобретения до конца и за десять лет ничего реального не дал. В то же время он с безрассудной легкостью относится к бесплодной трате колоссальнейших государственных средств. Свои изобретения он сильно переоценивает и приписывает им фантастические возможности.
Со своей стороны считаю, что работы по минам Майзеля необходимо прекратить.
Приложение: материал на 7 листах № 1734/ко (3441, 3-5).

21 апреля 1939 г. было письмо Главе Правительства СССР В.М.Молотову от парторга ОКБ-17 Православнова, членов ВКП(б) Кузнецова, Диденко, Шилина, Федина, Перова, Алексеева, Александрова и кандидатов в члены ВКП(б) Самсоно-ва, Смирнова, Чепкина, Сафонова: «В 1935 г. Наркомом обороны СССР тов.Ворошиловым было дано указание изготовить 50 штук воздушных торпед ЗАММ и ПБМ (изобретение тов.Майзеля А.Е.) для сдачи на вооружение РККА. Были произведены испытания холостых торпед, которые показали полное соответствие требованиям к воздушным торпедам. Изготовленные 50 торпед для испытания в боевом снаряжении были уничтожены (взорвались) без их боевого испытания, и этим было приостановлено изготовление торпед, а производственная база была разгромлена врагами народа.
В 1937 г. (7 апреля) тов.Майзелем на Политбюро ЦК ВКП(б) было доложено о положении дел по данному вопросу (вопрос «Воздушные торпеды» и «Планирующие авибомбы» предварительно рассматривала комиссия Н.С.Хрущева и А.И.Микояна. - С.Р.), и Постановлением Политбюро было предложено восстановить работу и производить до сдачи на вооружение РККА. В октябре 1937 г. Наркомом оборонной промышленности тов.Кагановичем был дан приказ №244сс о восстановлении работ и создании производственной базы. Был выделен завод №239 (Москва) и, несмотря на это, создание производственной базы по неизвестным причинам саботировалось, и группа тов.Майзель - ОКБ-17 -приступила к изготовлению воздушной торпеды лишь только в сентябре 1938 г. В январе 1939 г. был заключен договор с ВВС РККА на изготовление торпед по чертежам, утвержденным ВВС в конце 1938 г. В процессе изготовления торпед ВВС не интересовались ходом работ и в апреле 1939 г. договор расторгли, но финансирование производилось и до заключения договора, и после его расторжения. При этом работники ВВС, по-видимому, боятся гласности. Никаких технических совещаний или сообщения о том, в чем заключаются претензии, ВВС сделано не было.
5 июня 1939 г. начальником 5-го Главного управления НКСП был издан приказ о прекращении работ по изготовлению воздушных торпед. Мы, члены ВКП(б) и кандидаты — партгруппа ОКБ-17 — считаем неверным приказ начальника..., не произведя испытаний для этой цели изготовленных, после того, как на эти работы были затрачены значительные средства. К 18-му съезду ВКП(б) наш коллектив изготовил первые образцы торпед для летных испытаний, но ВВС до последнего дня не выделили самолета и оттягивали производство испытаний. Характерно, что как в 1935 г., так и в 1939 г. работы приостанавливаются перед проведением окончательных исследований торпед и сдачи их на вооружение ВВС РККА» (11402).

21 апреля 1939 опросом членов ПБ
5.- Вопрос тов. Ворошилова.
Принять предложение тов. Ворошилова о прекращении работ т. Майзеля по минам.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Молотову, Сергееву.
19 мая 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 2 (22959).

Другие оборонные отрасли:

С 21 апреля по 10 августа 1939 года с перерывами из-за отсутствия боеприпасов 85-мм пушка на лафете 76-мм пушки обр. 1938 г. прошла испытания на НИЗАПе. В ходе испытаний на НИЗАПе сделано 1100 выстрелов и пройдено 500 км. Средняя скорость буксировки за ЗиС-5 по грунтовой дороге 30-35 км/ч, максимальная же скорость - около 50 км/ч. 
Устройство 85-мм пушки на лафете 7б-мм пушки обр. 1938 г. лучше, чем на лафете 3-К. Дульный тормоз действовал удовлетворительно. Отмечено три отказа полуавтоматики. 
В ходе полигонных испытаний стреляли снарядами весом 9,2 кг с начальной скоростью 800 м/с. По результатам полигонных испытаний комиссия заявила, что пушка полигонные испытания выдержала, и рекомендовала ее к принятию на вооружение в качестве корпусной зенитной пушки. По этому поводу Артком заявил, что "ни 76-мм, ни 85-мм зенитные пушки не могут заменить 100-мм зенитной пушки, и смешивать в общую кучу эти системы не следует". 
10 мая 1940 года Артуправление окончательно установило индекс 85-мм зенитной пушки - "52-П-365". 
5 июля 1940 года Артком срочно приказал собрать четыре 85-мм зенитные пушки и отправить на испытания в Евпаторию, для чего завод № 8 должен снять с 76-мм пушек обр. 1938 г. стволы и заменить их на 85-мм. 
Производство 52-К велось исключительно на завдое №8 им. Калинина, который до зимы 1941-42 гг. располагался в деревне Подлипки (Подмосковье), а затем был эвакуирован в г.Свердловск. В 1940 году цена одного орудия 52-К составляла 118 тыс. руб. 
К 22 июня 1941 года в войсках имелось 2630 орудий 52-К. В годы войны 676 орудий было передано в ВМФ. 
Тактико-техничесике характеристики:
	Калибр, мм
	85

	Длина ствола, клб
	55,2

	Масса орудия в боевом положении, кг
	4300-4900

	Масса откатных частей, кг
	940

	Углы ВН, град. 
	-3 +84

	Угол ГН, град. 
	360

	Начальная скорость снаряда, м/с
	800

	Скорострельность, выстр/мин
	20

	Время перевода в боевое положние, мин. 
	1

	Скорость возки по шоссе, км/ч
	35

	Расчет, чел. 
	7


(17356).

21 апреля 1939 Е.А. Кульчицким был подписан «Отчет по испытанию торсионной подвески на танке Т-28». Во время этих испытаний, проводимых 1-м отделом НИАБТ Полигона на ленинградском Кировском заводе, Е.А. Кульчицкий периодически в феврале и марте 1939 г. выезжал в Ленинград. Испытаниям был подвергнут танк Т-28 с экспериментальной системой подрессоривания, в которой в узлах подвески в качестве упругих элементов использовались торсионные валы. Результаты проведенных испытаний подтвердили целесообразность использования торсионной подвески при конструировании новых средних и тяжелых танков (21144).

21 апреля 1939 года проектное задание строительства Тамбовского анилинокрасочного завода, которое составил Московский проектный институт Анипроект, после рассмотрения в Главкраске утверждает народный комиссар химической промышленности М.Ф. Денисов.   В сентябре 1938 года в Тамбов прибывает начальник строительства Тамбовского анилинокрасочного завода и его будущий директор Наум Аввакумович Варнаков. Начинается набор работников управления строительства. Среди первых сотрудников, зачисленных в штат будущего предприятия, начальник отдела кадров Я.Е. Яшков, главный бухгалтер Н.С. Глунин, заведующий складом П.П. Томилин, товаровед  С.П. Головко, старший инженер К.Д. Попов, секретарь А.Н. Кристалкина (17354).

Авиапромышленность:

22 апреля 1939 состоялось заседание Правительственной комиссии по перелету В.К.К. на ЦКБ-30 Москва по маршруту Москва - Нью Йорк (2561,46).

22 апреля 1939 г. субмарины Северного флота во главе с капитаном III ранга И.А.Колышкиным (во время Великой Отечественной войны он за боевые подвиги был удостоен звания Героя Советского Союза) вышла в море для обеспечения радиосвязи с самолетом В.К.Коккинаки достигли заданных районов в Норвежском и Северном морях (9528).

22 апреля 1939 года начальник 1 отдела 1 управления ВиМТС ВВС в/инженер 2 ранга Панкратьев писал письмо № 341150сс начальнику 1 отдела ПГУ НКАП
На № 442/2927 от 2 апреля 1939 года
Постановлением Военного совета ВВС за № 230294сс от 22/25 декабря 1938 года принято решение об увеличении толщины бронеспинок до 8,5 мм и об отработке новых чертежей, обеспечивающих лучшую защиту летчика. Данное постановление направлено Вам 29 декабря 1939 года за № 486869. Однако со стороны 1 гл. управления необходимые указания заводам не были спущены и только усилиями ВВС удалось провести проверку макетов и утверждение чертежей И-15 бис, И-153, СБ и ДБ-3.
Несмотря на наши неоднократные требования, завод № 21 до сих пор не выслал нам чертежи бронеспинки на утверждение, несмотря на то, что габаритные размеры по указанию представителей ВВС оставлены без изменений. Во избежание срыва поставки спинок УВВС подтвердило Ижорскому заводу возможность изготовления их по старым чертежам, но с новой толщиной согласно ТУ на 1939 год, утвержденными Военным советом ВВС и 7 Главком НКСП 26-28 февраля 1939 года. В соответствии с этим Ижорский завод обеспечил поставку необходимых изделий заводам №№ 21, 153 и УВВС. Ваша ссылка на какую-то несуществующую толщину в 8 мм и на отмененные ТУ-38, по которым завод прекратил работу еще 1 февраля 1939 года, свидетельствует только о полной неосведомленности ПГУ о действительном положении.
Чертеж бронеспинки СБ утвержден УВВС 1 февраля 1939 года, однако завод № 22 представил чертежи Ижорскому заводу и заключил с ним договор только 8 марта 1939 года. ……………………………..
Чертеж бронеспинки Р-10 утверждены. Однако завод № 135 изменил места крепления сидения …………………………..(7626, 195).

22 апреля 1939 л Супрун на И-180 № 2 выполнил задание - на пробежку
...27 апреля - подлеты - до 2-х метров
Первый вылет - 27 апреля 1937. Заключение - “при планировании приходится жалюзи закрывать, чтобы не остыли головки”
К заданию № 43 (на маневренность) л Сузи 4 сентября 1939 было написано в дополнительных условиях к заданию “наблюдать за работой мотора. Держать правильный тепловой режим мотора”
Подписали: Ольховский, Чернышев, нач. истребительного отдела ви2р Никашин
Площадь крыла - 17,172 мкв, размах - 10,09 м, длина самолета - 6,9 м, прифиль крыла - Кларк УН, закрылки Шренка, колеса 700х150, костыльное - 150х90
Центровка крыла 28,2% САХ (убраное шасси) и 26,6% - выпущенное шасси
Сухой вес мотора - 634 кг, мощность - 950 л.с., давление - 940, обороты - 2250
Расход горючего на номинальном режиме - 280-295 гр/л.с./час
ВМГ не может быть принято для серийной постройки И-180:
- отсутствует возможность регулировки охлаждения мотора при пикировании
- система смазки не обеспечивает нормальной работы мотора
- отсутствует регулировка охлаждения масла
Скорости:
	Высота
	Скорость
	Обороты
	Рк

	0
	480
	2450
	825

	5000
	525
	2450
	825

	5850
	540
	2450
	825

	6000
	539
	2450
	812

	7000
	532
	2450
	710

	8000
	522
	2450
	610


Скороподъемность:
	Высота
	Скороподъемность
	Обороты
	Рк

	0
	12,7
	2425
	825

	5850
	14,5
	2425
	825

	7000
	11
	2425
	725

	8000
	7,7
	2425
	620

	9000
	4,5
	2425
	-

	10000
	1,5
	2425
	-


(1,850).

22 апреля 1939 г. УВВС заказало 4 экз. Д-11 (М-11Д, М-10) для испытаний, предполагавшихся на июнь того же года. Они были собраны, но на заводских испытаниях выявилось несоответствие техническим требованиям. 2 августа один мотор разрушился на 90-м часу работы. Лишь в сентябре завод смог выставить один двигатель на совместные испытания. Всего в 1939-1940 гг. закончили 6 экз. Д-11. Д-11 (М-11Д, М-10) - дизель малой мощности с использованием деталей и узлов серийного карбюраторного мотора М-11 Г. Создавался в отделе двигателей тяжелого топлива НИИ ГВФ (НИИ АД ГВФ) под руководством Т.М. Мелькумова с 1936 г. Должен был работать на газойле или смеси газойля с керосином. Первый опытный образец был изготовлен в 1937 г. В 1938 г. на заводе № 82 начали изготовлять серию из 100 двигателей, но после передачи в середине года завода НКВД работы по Д-11 там практически прекратили. В 1940 г. проводили стендовые, а также летные испытания дизеля на самолете У-2. Отмечалось, что Д-11 плохо работал на низких оборотах и страдал значительными вибрациями. В феврале 1940 г. один Д-11 предъявили на совместные испытания, но уже через 4 ч двигатель сломался. В апреле испытывали другой экземпляр, который тоже не выдержал испытаний. Этот дизель под маркой М-10 в марте 1943 г. включили в план конструкторского бюро завода № 154 в Андижане, но никакой информации о работах по этой теме нет.
Характеристики:
• 5-цшиндровый звездообразный дизель, четырехтактный, воздушного охлаждения, безредукторный;
объем 9,8 л;
диаметр цилиндра/ход поршня 125/160 мм;
степень сжатия 15,5;
мощность 100/120 л.с. (по заданию ПО/130 л.с., позже снизили до 105/125 л.с.);
вес 192 кг (по другим данным, 200 кг) (11852).

Другие оборонные отрасли:

22 апреля 1939 г. в заключительной части «Отчета по испытанию танков БТ-ИС», подписанного начальником 1-го отдела НИАБТ Полигона майором Е.А. Кульчицким говорилось:
«Модернизация существующих колесно-гусеничных танков в направлении синхронизации колесного и гусеничного ходов и увеличения числа ведущих колес повышает боевые свойства данного типа танков и поэтому является целесообразной и необходимой».
[РГВА. Ф. 34014. Оп. 2. Д. 807. Л. 88] (21144).

Армия:

22 апреля 1939г- вышел приказ N049 наркома НКО с объявлением "Приговор Военной Коллегии Верховного суда СССР по делу бывшего командования 1-й Приморской армии" (24105).

22 апреля 1939 г. вышел Приказ НКО с объявлением приговора Военной коллегии Верховного Суда СССР по делу командного состава 1-й (Приморской) армии № 049.
Объявляю приговор Военной коллегии Верховного Суда Союза ССР от
29 — 31 марта 1939 г. по делу бывш. командующего 1-й (Приморской) армией комдива Подласа К. П., бывш. члена Военного совета той же армии бригадного комиссара Шуликова М. В. и бывш. начальника штаба той же армии полковника Помощникова А. И.
Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза К. Ворошилов
Приговор
Именем Союза Советских Социалистических Республик Военная коллегия Верховного суда СССР
В составе: председательствующего армвоенюриста В. В. Ульриха, членов: диввоенюриста А. М. Орлова и бригвоенюриста Д. Я. Кандыбина, при секретаре военном юристе 1 ранга А. А. Батнере.
В закрытом судебном заседании в г. Москве 29 — 31 марта 1939 г. с участием государственного обвинителя — помощника главного военного прокурора РККА диввоенюриста т. А. X. Кузнецова рассмотрела дело по обвинению:
1) бывш. командующего 1-й (Приморской) армией комдива Подласа Кузьмы Петровича, 1893 года рождения, члена ВКП(б), в РККА с 1918 г., окончившего курсы усовершенствования высшего командного состава при Академии им. М. В. Фрунзе, награжденного орденом Ленина, двумя орденами Красного Знамени и медалью “XX лет РККА”,
2) бывш. члена Военного совета той же армии бригадного комиссара Шуликова Михаила Васильевича, 1897 года рождения, члена ВКП(б), в РККА с 1918 г., окончившего два курса заочной Военно-политической академии, награжденного медалью “XX лет РККА” и
3) бывш. начальника штаба той же армии полковника Помощникова Александра Ивановича, 1895 года рождения, члена ВКП(б), в РККА с 1918 г., окончившего Академию им. М. В. Фрунзе, награжденного орденом Ленина, орденом Красного Знамени и медалью “XX лет РККА” —
всех троих в преступлениях, предусмотренных ст. 193-17, п. “а” Уголовного кодекса РСФСР.
Предварительным и судебным следствием установлено:
В период боевых операций у озера Хасан командование 1-й (Приморской) армии в лице командующего комдива Подласа, члена Военного совета бригадного комиссара Шуликова и начальника штаба армии полковника Помощникова проявило преступное бездействие, которое выражалось как в непринятии необходимых мер к воспрепятствованию вторжению японских интервентов на советскую территорию, так и в плохом обеспечении боевых операций отдельных частей и подразделений армии.
Комдив Подлас, бригадный комиссар Шуликов и полковник Помощников, располагая данными как от наших разведывательных органов и сообщений пограничников, так и из официальных сообщений о наглых угрозах японского посла Сигемицу о подготовке вторжения японских войск на советскую землю с целью захвата высот западнее озера Хасан, в частности высоты Заозерной, и зная о крупном стратегическом значении высоты Заозерной, господствовавшей на всем угрожаемом районе, не приняли должных мер к немедленному укреплению высоты Заозерной и занятию ее достаточными по своей численности частями Красной Армии.
В связи с усилением передвижения войск на территории противника, прилегающей к высоте Заозерной, и укреплением японцами границы во всем Посьетском районе, Военному совету армии было предложено привести в полную боевую готовность 39 ск.
Комдив Подлас и бригадный комиссар Шуликов проявили преступную бездеятельность и нераспорядительность в деле приведения в полную боевую готовность частей этого корпуса. Отдав приказ о приведении в боевую готовность 40 сд и других частей, входящих в состав 39 ск, Военный совет армии в лице командующего Подласа и члена Военного совета Шуликова и начальник штаба армии Помощников не только не дали никаких приказов и указаний начальникам отделов армии, но даже не приняли никаких мер к оповещению начальников отделов армии о приведении в боевую готовность частей корпуса. Начальник отдела связи армии Новицкий узнал о том, что 39 ск приводится в боевую готовность не от командования армии, а от начальника связи корпуса, и то с большим опозданием, когда корпус уже даднулся в поход. В результате всего этого командование армии не знало местонахождения воинских частей и не имело бесперебойной связи с отдельными частями, которые направлялись в район боевых действий.
Военный совет армии в лице Подласа и Шуликова и начальник штаба армии Помощников проявили полную бездеятельность в подборе кадров для укомплектования штаба и отделов армии и в результате в штабе и отделах армии как в период подготовки боевой операции, так и в период ее проведения работа была дезорганизована.
Действиями полковника пограничных войск Федотова, командовавшего приданными ему усиленными батальонами 118 и 119 сп, фактически никто не руководил. Штаб армии не знал о принятых Федотовым решениях и ими не интересовался, в связи с чем Федотов действовал самостоятельно, не координируя свои действия с командиром 40 сд, что привело на некоторое время к безначалию в районе боевых действий.
Все это было использовано противником, и в ночь с 30 на 31 июля японские войска, проникнув в глубь советской территории на 4 — 5 километров, захватили высоту Заозерную.
Таким образом, Военный совет армии в лице комдива Подласа и бригадного комиссара Шуликова и начальник штаба армии полковник Помощников в разгар решающих боев за высоту Заозерную этими боями не руководили, и японским интервентам удалось закрепиться на захваченной ими высоте Заозерной.
Во время разговора по прямому проводу 1 августа 1938 г. с Народным комиссаром обороны и руководителями Правительства Подлас сознательно обманывал, заявляя, что он принимает все необходимые меры для уничтожения японских интервентов, захвативших часть советской территории. При этом разговоре Подлас дал ложные сведения о расположении японских войск на советской земле. Все это происходило в присутствии члена Военного совета Шуликова, который ничего не предпринял, чтобы помешать ложной информации Подласа.
Такое же преступное бездействие, а также полную нераспорядительность Подлас, Шуликов и Помощников проявили и в деле обеспечения боевых операций в районе озера Хасан. Ограничившись отдачей общих распоряжений, они не произвели подлинной проверки боевой готовности частей, в результате чего направляемые в район боевых действий части и подразделения не были укомплектованы до их штатной численности и стрелковые роты шли в бой с большим некомплектом бойцов, в то время как значительное число красноармейцев находилось на разного рода хозяйственных маловажных работах. Направляемые в район боевых действий части не были обеспечены всеми необходимыми средствами вооружения, и в ряде случаев артиллерийские батареи оказались на фронте без снарядов, запасные стволы к пулеметам заранее не были подогнаны, винтовки выдавались непристрелянными, а некоторые бойцы “прибыли в район боевых действий вовсе без винтовок и противогазов.
Располагая достаточным временем, средствами и силами, Подлас и Помощников не приняли всех необходимых мер к приведению в проезжее состояние основной дороги и не обеспечили организации нормального движения войск по дорогам. Соответствующее указание Воендору было дано лишь спустя шесть дней после того, как войска двинулись в район боевых действий. В результате этого на дорогах создавались огромные заторы, люди и материальная часть застревали в болоте, части выбывали из графика марша, что резко снижало боевую подвижность и маневренность частей армии.
Развертывание тыловых учреждений происходило беспланово и неорганизованно, а управление полевого снабжения приступило к работе только 10 августа, т. е. к концу операции. Несмотря на громадные запасы вещевого имущества, многие бойцы были посланы в бой в совершенно изношенной обуви и без шинелей. В ряде частей не оказалось ранцевых запасов консервов, а часть консервов не могла быть использована, так как не была подвергнута бактериологическому исследованию. Санитарные тылы не были также своевременно подготовлены, и сотни раненых эвакуировались в Посьет, где до 7 августа не было ни армейского госпиталя, ни достаточного количества врачей. Несмотря на своевременное предложение санитарного отдела о необходимости организации в Посьете госпиталя и направлении туда же госпитального судна, Помощников неукоснительно отвечал “рано”.
Помощниковым не были приняты должные меры к своевременному обеспечению частей годными картами, в частности картами территории противника, прилегающей к высоте Заозерной, в результате чего командирам и штабам не хватало карт района боевых действий.
Преступное бездействие Подласа, Шуликова и Помощникова привело к тому, что японским интервентам удалось захватить и временно закрепиться на высоте Заозерной и для изгнания их с советской территории понадобилось сосредоточение и введение в бой крупных сил и боевых средств.
Бездеятельность Подласа, Шуликова и Помощникова не парализовала волю к победе и героизма наших командиров, комиссаров, политработников и красноармейцев. Части 39 ск разгромили японских интервентов и с позором изгнали их с советской земли, водрузив красный флаг на сопке Заозерная. Тысячи бойцов, командиров и политработников проявили величайший героизм и шли в бой с лозунгами “за Сталина”, “за Родину”, “за социализм” и многие отдали свою жизнь за дело партии Ленина - Сталина, за советскую власть, за социализм. Обнаглевшие японские интервенты получили от Рабоче-Крестьянской Красной Армии жестокий урок.
Признавая Подласа, Шуликова и Помощникова виновными в совершении преступлений, предусмотренных ст. 193-17, п. “а” Уголовного кодекса РСФСР, Военная коллегия Верховного Суда Союза ССР
Приговорила:
1. Подласа Кузьму Петровича лишить военного звания “комдив” и подвергнуть лишению свободы в исправительно-трудовых лагерях сроком на пять лет с поражением в политических правах на три года.
Принимая во внимание тяжесть преступлений, совершенных Подласом, на основавши ст. 33 Уголовного кодекса РСФСР войти с ходатайством в Президиум Верховного Совета Союза ССР о лишении Подласа ордена Ленина, двух орденов Красного Знамени и медали “XX лет РККА”.
2. Шуликова Михаила Васильевича — к лишению свободы сроком на два года без поражения в политических правах.
3. Помощникова Александра Ивановича — к лишению свободы сроком на три года без поражения в политических правах.
Принимая во внимание, что: 1) Шуликов в должности члена Военного совета армии состоял непродолжительное время, 3 августа 1938 г. заболел и находился на излечении до окончания боевых действий, а также что он чистосердечно признал свою вину на суде и 2) Помощников имел боевые заслуги по выполнению специальных заданий Правительства, а также его недостаточный опыт по работе в штабах крупных войсковых соединений — определенную им меру наказания считать условной с испытательным сроком: Шуликову в один год и Помощникову в два года.
Срок лишения свободы Подласу исчислять с 29 марта 1939 г.
Приговор окончательный и кассационному обжалованию не подлежит.
Председательствующий председатель
Военной коллегии Верховного Суда Союза ССР армвоенюрист В. Ульрих
Члены суда:
члены Военной коллегии Верховного Суда СССР диввоенюрист А. Орлов
бригвоенюрист Д. Кандыбин (10640).

22 апреля 1939 г. НКО издал приказ № 051 «О создании курсов комиссаров-летчиков при Сталинградском, Борисоглебском и Энгельсском военных авиационных училищах». В приказе говорилось: «В целях подготовки военных комиссаров авиачастей, владеющих летным делом, к 15 мая 1939 г. сформировать при Сталинградском, Борисоглебском и Энгельсском военных авиационных училищах, на базе действующих штатов курсы комиссаров-летчиков в количестве до 50 человек в каждом училище. Курсы укомплектовать слушателями однородной летной специальности в соответствии с назначением данного училища. Срок обучения - 6 месяцев (РГВА. Ф. 4. Оп.	15а. Д. 471. Л. 13; РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 471. Л. 13;  РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 485. Л. 83) (24968).

За рубежом:

22 апреля в 1939 году впервые поднялся в воздух американский легкий многоцелевой самолет «Starliner». Этот самолет, как и его предшественник, оказался удачным; однако наращивание военных приготовлений ко второй мировой войне привело к тому, что от проекта пришлось отказаться. Единственный экземпляр самолета («NX21725») продали кинокомпании (15107).

22 апреля 1939 - Впервые поднялся в воздух американский легкий многоцелевой самолет Starliner. На нем стояла спарка шестицилиндровых вертикально расположенных моторов, получившая именование Menasco Unitwin 2-544, где "544" означает объем в кубических дюймах одного двигателя. Такая схема установки получила название Unitwin. Если один из двигателей отказывает, он может быть отсоединен от воздушного винта, а самолет будет продолжать полет на одном двигателе.
Этот самолет оказался удачным; однако наращивание военных приготовлений ко второй мировой войне привело к тому, что от проекта пришлось отказаться. Единственный экземпляр самолета (NX21725) продали кинокомпании (22527).

22 апреля в 1939 году полетел первый прототип «MM.363», итальянского истребителя «AUT.18». «AUT.18» - истребитель, разработанный итальянской фирмой «A.U.S.A» («Aeronautica Umbra SA»). Работы над самолетом «AUT.18» были начаты еще в 1934 году под руководством конструктора «Felice Trojani». До 1937 года проект постоянно дорабатывался и пока окончательно не стал одноместным истребителем с восемнадцатицилиндровым двигателем «Fiat» «A.80» «RC.41» мощностью 1000 л.с и вооруженный двумя 12.7-мм пулеметами «Breda-SAFAT», установленными в крыльях. В начале 1940 года самолет был модифицирован - на самолет установили новый капот, изменилась так же конструкция крыла и кабины пилота. Испытания продолжались до ноября 1940 года. К этому времени уже были принято решение о серийном производстве истребителей «Fiat» «G-50» «Freccia», «Reggiane» «Re-2000» «Falco» и «Macchi» «MC-200» «Saetta». В следствии этого работы над самолетом были прекращены, а самолет передан ВВС для защиты аэродрома Orvieto Mantelli, где впоследствии и был утерян после налета авиации союзников (15107).

22 апреля 1939 выполнил первый полет Aeronautica Umbra Trojani AUT.18 M.M.363

22 апреля 1939 года — первый полёт опытного истребителя Aeronautica Umbra AUT.18.
В 1936 году в Италии стартовала программа Progetto R, которая описывала этапы модернизации ВВС страны. Было озвучена потребность в 3000 новых истребителях для замены устаревших Fiat CR.32 Freccia и CR.42 Falco. Одним из участников конкурса был проект конструктора Феличе Трояни фирмы Aeronautica Umbra S.A.
AUT.18 представлял собой одноместный цельнометаллический истребитель-низкоплан с убирающимся шасси и закрытой кабиной пилота. Интересно, что первоначально самолёт задумывался двухместным. Вооружение состояло из 2 × 12,7-мм пулемётов Breda-SAFAT, установленных в консолях крыла.
Aeronautica Umbra AUT.18 получил высокие оценки во время лётных испытаний и показал хорошие лётные характеристики. Но бюрократические проволочки и политические игры не позволили самолёту пойти в серию. Италия и так уже производила 3 типа истребителей — Macchi MC-200 Saetta, FIAT G-50 Freccia и Reggiane Re-2000 Falco. О дальнейшей судьбе единственного прототипа AUT.18 известно мало, скорее всего он был потерян между 1940 и 1943 годами (22300).

22 апреля 1939 г. поднялся в воздух AUT.18 фирмы «Аэронаутика Умбра С.А.» (AUSA). Проектирование истребителя-моноплана на этой фирме началось ещё в 1934 г. под руководством Феличе Трояни (Felice Trojani). Машина была весьма передовой в техническом отношении - она имела цельнометаллическую конструкцию с гладкой дюралевой обшивкой и убирающееся шасси. В отличие от других участников конкурса, Трояни сделал ставку на перспективный 18-цилиндровый мотор воздушного охлаждения «Фиат» A.80RC 41 расчетной мощностью 1000 л.с., что сулило весьма неплохие летные данные. Вооружение было стандартным для итальянских истребителей того периода - два 12,7-мм пулемета. Но пулеметы устанавливались в крыле, а не в фюзеляже, что позволило отказаться от синхронизаторов.
Заказ на постройку прототипа (ММ363) был получен в 1936 г., но в судьбе самолета, получившего обозначение AUT.18, роковую роль сыграла недоведенность двигателя.
Летом 1939 года машину передали в испытательный центр «Реджиа Аэронаутика» в Гуидонии. Доводка AUT.18 продолжалась ещё некоторое время - так, в начале 1940 г. на самолет установили новый капот, доработали крыло и кабину пилота. Повторные испытания в Гуидонии проходили с 21 июня по 12 июля 1940 г. Но шансов попасть в серию в то время, когда уже строились G.50 и МС.200 у истребителя маленькой фирмы не было. В ноябре 1940 г. «Реджиа Аэронаутика» приняла прототип, но заказа на серийное производство не последовало. Впоследствии AUT.18 был уничтожен на аэродроме Орвьето во время налета авиации союзников.
[bookmark: bookmark71]Летно-тактические характеристики самолета AUTJ8
Размах крыла, м	11,50
Длина самолета, м	8,75
Высота самолета, м	2,88
Площадь крыла, кв. м	18,70
Масса, кг:
пустого самолета	1960
взлетная	2480
Максимальная скорость, км/ч	480
Практический потолок, м	9200
Дальность полета, км	800
(24178).

22 апреля в 1939 году Джеффри Стефенсон совершил первый полет на планере через Ла-Манш на планере Слингсби «Галл» (15107).

22 апреля 1939 было первое пересечение Ла-Манша на планере (3481).

22 апреля 1939 Ф. Жулио сообщил в журнале Nature что при делении из ядра урана высвобождается 3.5 нейтрона и что возможна управляемая цепная реакция (2222).

Авиапромышленность:

23 апреля 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов апреля 1939 года утвердили Отчет о гос. испытаниях серийного самолета СБ № 9/101 2М-103 производства завода № 22
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Шашков
Вед. летчик майор Кабанов
Цель испытания
проверить качество производства серийных самолетов 1939 года в сравнении с эталоном 2-й половины 1938 года.
Определить летные данные самолета на колесах и лыжах с различными полетными весами (с наружной подвеской бомб и без них).
Проверить работу винтомоторной группы, бомбардировочное вооружение и оборудование самолета – электро, радио и связь.
Заключение
Серийный самолет № 9/101 контрольные гос. испытания выдержал.
Самолет поступил на испытания 15 января 1939 года
Испытание закончено 26 марта 1939 года
Самолет летал 15 дней
За время испытаний выполнено 48 полетов, общий налет составляет 24 часа 10 минут (4320).

23 апреля 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС Агальцов утвердили Отчет по испытанию самолета СБ на штопор
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Ефимов М.И.
Вед. летчик майор Кабанов А.И.
Цель испытаний
Определить условия срыва самолета СБ в штопор и выявить его штопорные свойства (запаздывание на выводе, потерю высоты, характер выхода и т.п.).
Получить материал для составления инструкции строевым частям ВВС по предотвращению входа в штопор и по выводу из него.
Для испытаний на штопор был взят самолет СБ 2М103 № 9/101 типа выпускаемых сейчас заводом № 22 самолетов (т.н. 96-й серии).
Этот самолет предварительно проходил гос. испытания как серийный самолет …………
Всего было проведено 7 полетов на штопор самолета СБ в летнем варианте, из коих 3 полета с выпущенными шасси и 4 полета с убранным шасси.
Заключение
Проведенные испытания с достаточной полнотой выявили условия срыва самолета СБ в штопор, характер самого штопора и способы вывода самолета из штопора.
Испытания на штопор проводились в феврале-марте 1939 года (4260).

23 апреля 1939 на самолете 22 А.С.Я была достигнута скорость 552 км/час (2483,47).

23 апреля 1939 г. СРОЧНО. Директору завода №156 тов. Ку чур.
Для ускорения работ по самолету «МГ» и скорейшему выпуску его на заводе № 124 предлагаю, не в зависимости от материальных Ваших расчетов с заводом № 124, не позднее 1-го мая с.г. закончить изготовление оставшегося бытового оборудования «МГ» и изготовление и монтаж домкратов для возможности замены колес в полевых условиях и подъема хвоста самолета.
Необходимо Вам вообще всемерно оказать техпомощь заводу № 124 по всем вопросам окончания работ и выпуску «МГ», т.к. дальнейшая его задержка на сборке сильно мешает выполнению основной производственной программы завода.
Исполнение донесите.
И.о. Нач. первого главного управления НКАП	Пастер».
Документ заставляет думать, что начальник Первого главного управления НКАП не знал, что до вывоза «Максима» на аэродром оставались считанные дни и столь нужные ему помещения скоро освободятся, а до первого полета осталось каких-то 15 дней. Самое удивительное: такой документ, если он и был нужен, следовало прислать Кучуру не 26 апреля 1939 г. (этим числом его зарегистрировали на заводе № 156), а, скажем, где-то годом ранее, тогда можно было бы рассчитывать на успех (21240).

23 апреля 1939 было подготовлено письмо № 637/2сс Нач. ГШ к1р т. Шапошнокову:
По вопросу осколочных авиабомб.
В мобзаявке ГШ РККА имеются осколочные АБ АО-2,5, АО-8-10 и АО-25, которые, согласно ведомости комплектации УВВС, являются переделкой юракованных корпусов 45-76 и 122 мм снарядов.
К производству этого вида бомб по мобзаданию привлечены предприятия Всекомпромсовета, НКМП РСФСР и УССР и друг., которые должны сейчас по кооперации сделать заявку на предполагаемый брак корпусов снарядными механическими заводами, а снарядные мехзаводы - сплан ировать и подать этот брак точно по количеству и строго по-квартально, чего нельзя сделать и точно учесть предстоящий брак с разбивкой по месяцам невозможно, тк. Брак будет зависеть от степени освоения и организации производства, которые различны на каждом предприятии. Кроме того, нельзя ориентировать заводы на брак и нельзя строить подачу по мобплану мелких авиабомб, как это сделано УВВС, только на предстоящем браке...(4168,21).

23 апреля 1939 года Начальник НИП АВ ВВС полковник Шевченко и Военком НИП АВ ВВС ст. политрук Калкутин утвердили Отчет по полигонным испытаниям корпусов авиабомб с коробчатыми стабилизаторами АО-8 м4, АО-8 м6, АО-20 м1, АО-25 м1 и ФАБ-50 м5
Цель испытаний
При испытании определить:
1. Возможность подвески бомб с коробчатым стабилизатором в бомбодержатели, установленные на самолетах.
2. Безотказность срабатывания взрывателя при бомбометании с низких высот.
3. Устойчивость бомб на траектории при сбрасывании их с горизонтальной и вертикальной подвесок.
4. Прочность крепления стабилизаторов при применении бомб в РРАБ'ах, кассетах и индивидуальной подвеске.
5. Преимущества коробчатых стабилизаторов перед имеющимися перистыми стабилизаторами.
Заключение
1. Корпуса бомб с коробчатым стабилизатором АО-8 м6, АО-8 м4 и ФАБ-50 м5 завода N 67 испытание выдержали.
2. Корпуса бомб АО-20 м1 и АО-25 м1 с коробчатым стабилизаторами завода N 67 испытание не выдержали (3515).

Другие оборонные отрасли:

С 23 апреля 1939 г. завод (Завод-комбинат № 259 им. В.И. Ленина НКБ, Златоустовский оружейный завод, Златоустовский Князь-Михайловский завод, Златоустовский механический завод им. В.И.Ленина, Златоустовский инструментальный завод-комбинат им. В.И. Ленина ВСНХ, п/я 39, Златоустовский машиностроительный завод им. В.И. Ленина, Завод, ПО им. В.И. Ленина МОП, ОАО «Златоустовский машиностроительный завод «Булат» Росбоеприпаса /г. Златоуст п/я 39 «Сегмент» (1943 г.)/ /456200  г. Златоуст Челябинской обл. пл. Ill-го Интернационала, 1/) передан в ведение НКБ и получил № 259. Входил в состав комбината им. Ленина. В 09.1939 г. начато строительство цеха № 35, четвертого снарядного цеха на заводе. К концу 1940 г. завод полностью переведен на производство военной продукции - снарядов и мин.
Сюда в начале войны эвакуированы предприятия НКБ: производство 120-мм мин завода № 561 (81 ед. оборудования, 1407 чел.), к 30.01.1942 г. прибыло 60 ед. оборудования, часть его смонтирована и введена в строй, личный состав позднее возвращен в Лианозово; часть завода № 79 из Днепропетровска (производство 100-мм морских снарядов, 240 ед. оборудования, 314 чел.), на ее базе создан новый снарядный цех, который уже в 10.1941 г. выдал первую партию 100-мм снарядов; к 30.01.1942 г. восстановлено производство прежней мощностью - 235 тыс. шт. в год. Производство корпусов снарядов во время ВОВ. В соответствии с распоряжением ГКО № 3699 от 8.07.1943 г. с 3-го квартала 1943 г. на заводе ограничено производство шанцевого и деревообрабатываюего инструмента.
В 12.1942-09.1944 г. -в ведении 4ГУ НКБ. Имел обозначение «п/я 39» (1943 г.).
В составе завода цехи (1943 г.): основные: механические, кузнечно-прессовые, термический, мартеновский, чугунолитейный, цветного литья; вспомогательные: инструментальный, пресс-состр., столярного инструмента и холодного оружия.
В соответствии с распоряжением ГКО № 6369 от 11.08.1944 г. комбинат им. Ленина НКБ разделен на два завода: № 259 и № 391 НКБ (бывший цех холодного оружия).
В 05.1945 г. завод по спецзаказу изготовил клинки для участников Парада Победы в Москве.
С 04.1946 г. начат выпуск сельскохозяйственных культиваторов, с 11.1946 г.- буровых машин для нефтяников. 1.05.1948 г. выпущен первый самоходный комбайн. В 1959 г. завод первым в РСФСР освоил выпуск экскаваторов на базе колесных тракторов ЮМЗ. Пост, правительства в 1964 г. Златоустовскому машиностроительному заводу поручено освоение производства бытовых холодильников.
По приказу МОП от 20.11.1991 г. на базе Завода им. В.И. Ленина создано ПО, в состав которого вошли также завод экскаваторов, завод холодильников (с 1993 г.- АООТ «Златоустовский завод холодильников «Полюс»), металлургический завод, сельскохозяйственное предприятие, конструкторско-технологическая фирма «Конструктор», техноторговый центр «Зенит».
В 03.1998 г. было налажено производство казачьих шашек образца 1881 г.
В 1993 г. завод был акционирован на базе 15 % основных фондов. В 11.1996 г. на заводе введено конкурсное управление, в 05.1998 г. завод объявлен банкротом. Затем в результате реструктуризации было создано ОАО «Завод «Булат». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Площадь (1943 г.): производственная- 68343 м2; вспомогательная- 23265 м2.
Численность персонала (12.1942 г.)- 11.956 чел., (2002 г.)- 11.377 чел.
Директор (02-12.1937 г.)- Я.А. Никольский, (12.1937-06.1940 г.)- В.Ф. Романовский, (1941 г.)- В.Н. Кононов; и.о. директора (04.1943 г.)- Винокуров; (11.1943 г.)- Н.Н. Шилин. Конкурсный управляющий (1996 г.)- И. Золотухин. Гендиректор (2001-04 г.)- В. Вальтер, (2007 г.)- Р.Б. Галин.
Коммерческий директор (2004 г.)- Р.Р. Хаджимуратов. Директор по производству (2004 г.)- P.P. Билалов.
Гл. инженер (ВОВ)-  Г.А. Винокуров.
Зам. гл. инженера (1964 г.)- Н.В. Машарин.
Начальники цехов: (1941 г.-)- В.Я. Клименков, Н.С. Дегтяренко. Начальник производства холодильников (1960-е)- Н.В. Машарин.
Зам. начальника цеха: калибровочного (1942 г.)- С. Мурдасов.
Начальники отделов: 2-го (04.1943 г.)- Александров.
Производство: шашки обр. 1927 г., ножи обр. 1941 г. (1943); снаряды: 45-мм бронебойный, 107-мм осколочно- фугасный, зажигательный и химический, 122-мм осколочно-фугасный (1940-) и осветительный (1937- опытная партия, 1940-), 100-мм (1941-), 76-мм, 100-мм, 45-мм (1943); 107-мм мина для горно-вьючного полкового миномета (1940-); комбайн С-4 (1948-); экскаваторы: Э-153 (I960-), ЭО-2621А (1971-), ЭО-2621В2 (1986-), ЭО- 3626 (2004-) (11982).

Авиапромышленность:

24 апреля 1939 года произошла авария самолета ДИТ М-25В № 1, который 17 апреля 1939 года вышел на заводские испытания, (4276).

24 апреля 1939 после проведения 8 полетов на первом экземпляре Ш Кочеригина заменили двигатель М-88 - прежний гнал стружку и уже недодавал мощности. 29 апреля машину перегнали в Чкаловскую для подготовки к первомайскому параду. 1 мая 1939 г. самолет участвовал в парадном пролете над Красной площадью в Москве, а 21 мая его передали для проведения го- сиспытаний в НИИ ВВС. Затем последовала процедура устранения выявленных дефектов, покраска самолета, и полеты продолжились. Впрочем, вновь установленный мотор работал чуть более месяца - 10 июня также сняли для переборки (20362).

24 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 82 полетов на износ шасси, продолжительностью 3:50 (3471).

24 апреля 1939 года зам. председателя Военно-промышленной комиссии Новиков писал письмо № 638/2с наркому местной промышленности Пекшеву
Краснопресненский силикатный завод Наркомместпрома изготовляет ЦАБы, причем вся механическая арматура (оперение, головка, стакан) должна доставляться ему с механических заводов.
В 1938 году специальное совещание при Промотделе ЦК ВКП(б) обязало моботдел Наркомместпрома обеспечить размещение заказа металлической арматуры на полную потребность силикатного завода.
Однако, до сих пор НКМП не провел в жизнь этого решения. Завод по-прежнему не в состоянии работать на полную мощность.
Прошу принять срочные меры, обеспечивающие бесперебойную работу Силикатного завода и сообщить в ВПК не позднее 1 мая 1939 года (4169,20).

За рубежом:

24 апреля 1939 Paul Harteck и Wilhelm Groth в Гамбурге проинформировали Министерство вооружений о делении урана и заявили, что уран может стать мощной взрывчаткой. О том же сообщили и два физика и Гетингенского университета (2222).

24 апреля в 1939 году в высшие военные инстанции Германии поступило письмо за подписью профессора Гамбургского университета П.Хартека и его сотрудника доктора В.Грота, в котором указывалось на принципиальную возможность создания нового вида высокоэффективного взрывчатого вещества. В конце письма говорилось, что «та страна, которая первой сумеет практически овладеть достижениями ядерной физики, приобретет абсолютное превосходство над другими». Данное письмо фактически положило начало Германсокому Урановому проекту (15109).

24-го апреля 1939 Дамблан испытал 11 ракет в вертикальном полёте. Их вес был 2,65 и 2,79 кг. Несмотря на несколько неудач, была достигнута высота 1161 м (23372).

Авиапромышленность:

25-го апреля 1939 было получено разрешение на вылет «Москвы» от И.В. Сталина и К.Е. Ворошилова с пожеланиями «успеха и победы!» (15223).

25 апреля 1939 состоялось заседание макетной комиссии - осмотр макета сотки. А.И.Филин - председатель (1077,309).

25 апреля 1939 г. состоялся заседание макетной комиссии под председательством начальника НИИ ВВС РККА А.И.Филина, по осмотру и приемке макета самолета "100" ОКБ НКВД. Приглашали Келдыша оценить скоростные характеристики самолета (боялись флаттера) т.к. заявленная скорость самолета была 600 км/час (при запасе прочности 11). Самолет мог выполнять фигуры высшего пилотажа. Заключение комиссии было положительное (24105).

25 апреля 1939 г. начальник 1 отдела 1 управления ВиМТС ВВС военинженер 2 ранга Панкратьев писал письмо N 341230сс ст. военпреду на заводе N 1 в/инженеру 2 ранга Шишкину.
Сообщаю для руководства и контроля сроки предъявления на войсковые испытания самолетов по Вашему заводу (Постановление КО при СНК N 70 сс от 29 марта 1939 г.(.
а) К 1 мая 1939 г. 10 самолетов И-15 с М-62 с двухскоростным нагнетателем.
б) К 15 мая 1939 г. 5 самолетов И-15 с М-25В с турбокомпрессором (3347,12).

25 апреля 1939 Нач. ГУ НКАП Зубович писал письмо № 2206 Нач. Секретариата НКАП Годкину по вопросу разработок, ведущихся заводом № 193.
Возвращая при сем письмо Зам. Нач. Развед. Упр. РККА № 490336сс, сообщаю по затронутым впоросам:
1. Отмеченные в письме факты задержек в разработках модернизированного образца пеленгатора Т.55 АЛ-3 и изготовления опытного образца приемника по типу "Хамерлунд" действительно имели место. В настоящее время опытный образец модернизированного пеленгатора 55 ПК-3 закончен и принят комиссией РККА. Образцы приемника "Чайка" в количестве 2 шт. также в настоящее время закончены и проходят заводские лабораторные испытания.
2. Заводу для ускорения внедрения в производство новых образцов пеленгаторной аппаратуры командирована бригада технологов из Оргоборонпрома и командированы работники завода для разработки технологий и конструирования инструмента.
3. Для того, чтобы ускорить внедрение в производство новых типов пеленгаторной аппаратуры с завода № 193 переносится на завод № 210 продолжение разработки и производства нового типа морской радиостанции "Ерш".
4. Заводу оказывается деятельное содействие в получении всякого рода новых материалов, ка то бакелитовая трубка, новые типы сопротивлений, конденсаторов, заводу в 1 кв. передан фонд на 23 металлообрабатывающих станка. Для снабжения завода № 193 детялами из пирофилита от пирофилитового завода в Минске, последнему оказывается всяческое содействие (1357).

К 25 апреля 1939 года на самолете И-153 М-25 с пулеметами С.Г. – 12,7 мм, который после кратких заводских испытаний отправлен на полигонные испытания в Ногинск, были выполнены все земные стрельбы в НИПАВ (4276).

25 апреля 1939 состоялось заседание Коллегии НКАП N 2 и рассмотрели:
1. Об организации работы инспекции по проверке исполнения в НКАП, ГУ и на заводах АП
2. О состоянии кадров АП. О состоянии ВУЗов, техникумов, подготовки кадров
3. Доклад пусковой комиссии НКАП по строительству ЦАГИ-Раменское
4. О работе техсовета НКАП (1448).

Другие оборонные отрасли:

25 апреля 1939 г. в справке Военно-Промышленной Комиссии «О состоянии производственной кооперации по производству средств вооружения и боевой техники» откровенно признается: «Производственная кооперация на данное время не продумана, построена бессистемно. Главки и наркоматы этому вопросу внимания не уделяют. Заводы действуют по своей инициативе: ищут предприятия, уговаривают принять заказ и всяческими путями стараются удержать их. Предприятия, привлекаемые к производству в порядке кооперации, назначают ничем не обоснованные расценки, пытаясь за счет этих заказов улучшить свои финансовые дела. Это приводит к тому, что основной завод не прекращает производства деталей, предназначенных к поставкам по кооперации» (ГАРФ ф. 8418, оп. 27, д. 97, л. 63) (1566,121).

25 апреля 1939 г. в справке Военно-Промышленной Комиссии «О состоянии производственной кооперации по производству средств вооружения и боевой техники»откровенно признается: «Производственная кооперация на данное время не продумана, построена бессистемно. Главки и наркоматы этому вопросу внимания не уделяют. Заводы действуют по своей инициативе: ищут предприятия, уговаривают принять заказ и всяческими путями стараются удержать их. Предприятия, привлекаемые к производству в порядке кооперации, назначают ничем не обоснованные Расценки, пытаясь за счет этих заказов улучшить свои финансовые дела. Это приводит к тому, что основной завод не прекращает производства деталей, предназначенных к поставкам по кооперации». На начало весны 1939 г. в порядке производственной кооперации производились элементы артиллерийского выстрела (гильзы, корпуса снарядов, взрыватели, запальные стаканы к химическим снарядам), авиационные поковки, корпуса авиационных бомб и отдельные агрегаты (артиллерийские и танковые манометры, стереоприцелы, часовые механизмы для мин и т.д.) (18676)

25 апреля 1939 опросом членов ПБ
32.- Вопрос К.О.
Утвердить следующее решение К.О.:
Разрешить НКВ СССР заказать по импорту для завода № 8 два расточных станка и один строгальный станок, и для завода № 13 - один расточный станок - на общую сумму 280 тыс. руб.
Выписки посланы: т.т. Ванникову, Микояну, Сафонову.
19 мая 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 2 (22959).

Армия:

25 апреля 1939 г. была Справка о состоянии работы Тихоокеанского флота для Жданова. Д.9, л.91-97 (11775).

За рубежом:

25 апреля 1939 - Первый полет французского лёгкого истребителя Arsenal VG-33. Самолёт был по большей части выполнен из дерева (использовалась ель), рама самолёта была закрыта формованной литой фанерой.
С августа 1939 по март 1940 проводились испытания. Самолёт показывал себя хорошо, был манёвренным и простым в управлении. В сентябре 1939, до окончания испытаний, был составлен заказ на 200 самолётов, который затем был увеличен ещё на 720. Первые поставки ожидались в январе 1940 года.
Из-за задержки поставок древесины первый серийный самолёт совершил первый полёт только в апреле 1940 года. К 22 июня 1940 года только семь самолётов было поставлено ВВС Франции. Приблизительно 160 находились в различных стадиях завершения на заводах SNCAN на севере Франции. Не менее 20 в основном законченных экземпляров были уничтожены французами прежде, чем немецкие войска смогли захватить их. Ещё 12 самолётов французам удалось перегнать в Шатору. К ноябрю 1942 года немцам удалось захватить около 5 самолётов VG-33, и по крайней мере один из них был испытан в Рехлине, Германия (22524).

Авиапромышленность:

26 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета Р-6, специспытание “ПАРАВАН” (6892, 227-234).

26 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета Р-6 завесы НИИ-9 (6892, 227-234).

К 26 апреля 1939 с плавучего стенда с 1 апреля было произведено 22 старта, из которых половина - с испытательной болванкой и половина - с КОР-1. Начиная с 13 апреля, еще 11 запусков КОР-1 произвели с катапульты крейсера “Ворошилов”. Испытания прошли успешно, причем несколько раз самолет взлетал с подвешенными бомбами (9966).

26 апреля 1939 г.
№ 76. Постановление Комитета обороны при СНК СССР № 91сс “О внедрении в 1939 г. в серийное производство новых и модифицированных авиамоторов и создании новых мощных авиамоторов”
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 318-323.
Архив: 
ГА РФ. Ф Р-8418. Оп. 28. Д. 65. Л. 166-173. Подлинник.
Совершенно секретно.
Комитет обороны при СНК Союза ССР постановляет: в целях быстрейшего внедрения в крупносерийное производство моторов М‑104, М‑105, М‑63, М‑88 и АМ‑35, а также скорейшего проектирования и изготовления новых мощных авиамоторов, провести в отношении моторных заводов НКАП на 1939 г. следующие мероприятия:
I. По заводу № 19
1. Внедрение в серийное производство:
а) обязать директора завода № 19 т. Дубова с 13 апреля 1939 г. перейти на серийное производство мотора М‑63, установив до конца года следующую программу: моторов М‑63 — 1,6 тыс. ед.; моторов М‑62, М‑62ИР — 200 ед. (старый задел); моторов М‑25В — 1,5 тыс. ед.;
б) в целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих за внедрение в крупносерийное производство мотора М‑63 и за выполнение установленной по данному мотору программы на 1939 г. выделить под отчет директору завода № 19 сверх установленного фонда зарплаты премиальный фонд в размере 2,8 млн. руб. Обязать директора завода к 20 января 1940 г. представить в НКАП отчет об израсходовании премиальных сумм;
в) предоставить директору завода право перевыполнения установленной программы по мотору М‑63 за счет сокращения моторов М‑25В, считая один мотор М‑63 за 2,5 мотора М‑25В, разрешив сдавать перевыполненные сверх установленной программы моторы М‑63 по цене в 2,5 раза дороже моторов М‑25В;
г) для поощрения работников завода в деле освоения в серийном производстве турбокомпрессоров выделить заводу на целевое премирование за выпуск 250 шт. к 1 сентября 1939 г. 500 тыс. руб., обязав директора завода в двухдекадный срок представить в КО свои соображения о порядке премирования и соответствии для этой цели выделенной суммы.
2. По опытному производству:
а) запроектировать и изготовить новый мощный мотор М‑71 (двухрядная 18‑цилиндровая звезда) со следующими основными техническими данными: взлетная мощность 2 тыс. л. с.; номинальная мощность на высоте 5 тыс. м — 1,7 тыс. л. с.;
б) предъявить первый экземпляр мотора М‑71 на заводские испытания к 1 ноября 1939 г. и изготовить первую серию в количестве 50 шт. к 1 июля 1940 г.;
в) для премирования конструкторов, ИТР и рабочих за создание мотора М‑71 выделить под отчет в распоряжение директора завода 2 млн. руб. Обязать директора завода к 20 января 1940 г. представить в НКАП отчет об израсходовании премиальных сумм.
II. По заводу № 26
3. Внедрение в серийное производство:
а) обязать директора завода № 26 т. Баландина перейти с 1 мая с. г. на производство мотора М‑104 и мотора М‑105, установив до конца года следующую программу: моторов М‑104 — 1,8 тыс. шт.; моторов М‑105 — 500 шт.; моторов М‑103 — 2,5 тыс. шт.; моторов М‑88 — 100 шт. Годовую программу по моторам М‑17 сократить на 500 шт., т. е. с 2 тыс. до 1,5 тыс. шт.;
б) Для премирования конструкторов, ИТР и рабочих за внедрение в серийное производство мотора и выполнение установленной на 1939 г. программы по данным моторам выделить под отчет в распоряжение директора завода премиальный фонд в размере 2,5 млн. руб. Обязать директора завода к 20 января 1940 г. представить в НКАП отчет об израсходовании премиальных сумм. Обязать директора завода преимущественно поощрять работников завода за освоение и внедрение мотора М‑88;
в) предоставить директору завода право перевыполнения установленной программы по моторам М‑104, М‑105 и М‑88 за счет сокращения моторов М-103. При этом считать один мотор М‑104 за 1,4 мотора М‑103, один мотор М‑105 за два мотора М‑103 и один мотор М‑88 за три мотора М‑103, разрешив сдавать перевыполненные сверх установленной  программы [моторы] М‑104 по цене в 1,4 раза дороже моторов М‑103, моторы М‑105 в два раза дороже моторов М‑103 и моторы М‑88 в три раза дороже моторов М‑103.
4. По опытному производству:
а) запроектировать и изготовить новый опытный мотор М‑120 (трехрядный 18‑цилиндровый, у-образный, жидкостного охлаждения) со следующими данными: взлетная мощность — 1,8 тыс. л. с.; номинальная мощность на высоте 6 тыс. м — 1,5 тыс. л. с.;
б) предъявить первый мотор М‑120 на заводские испытания к 1 ноября 1939 г. и изготовить первую серию в количестве 50 шт. к 1 сентября 1940 г.;
в) выделить под отчет в распоряжение директора завода на премирование конструкторов, ИТР и рабочих за создание мотора М‑120 2 млн. руб. Обязать директора завода к 20 января 1940 г. представить в НКАП отчет об израсходовании премиальных сумм.
III. По заводу № 29
5. Внедрение в серийное производство:
а) обязать директора завода т. Чернышева с 15 апреля 1939 г. перейти на производство новых моторов М‑88, установив следующую программу до конца года: моторов М‑87А — 1850 шт., моторов М‑88 — 500 шт.;
б) предоставить директору завода право перевыполнения установленной программы по мотору М‑88 за счет сокращения моторов М‑87А, считая один мотор М‑88 за 2 мотора М‑87А, разрешив сдавать перевыполненные сверх установленной программы моторы М‑88 по цене в 2 раза дороже моторов М-87А;
в) для премирования конструкторов, ИТР и рабочих за внедрение в производстве мотора М‑88 и выполнение установленной программы на 1939 г. по данному мотору выделить под отчет в распоряжение директора завода 2,4 млн. руб. Обязать директора завода к 20 января 1940 г. представить в НКАП отчет об израсходовании премиальных сумм.
6. По опытному производству:
а) запроектировать и изготовить новый опытный мотор М‑90 (двухрядная 18‑цилиндровая звезда) со следующими техническими данными: взлетная мощность — 1,75 тыс. л. с.; номинальная мощность на высоте 6 тыс. м — 1,5 тыс. л. с.;
б) предъявить первый мотор на заводские испытания к 1 января 1940 г. и изготовить первую серию в количестве 50 шт. к 1 октября 1940 г.;
в) выделить под отчет в распоряжение директора завода для премирования конструкторов, ИТР и рабочих за создание мотора М‑90 в указанные сроки премиальный фонд в размере 2 млн. руб. Обязать директора завода к 20 января 1940 г. представить в НКАП отчет об израсходовании премиальных сумм.
IV. По заводу № 24
7. Внедрение в серийное производство:
а) обязать директора завода т. Соколова с 1 мая 1939 г. запустить в серийное производство новый мотор АМ‑35 взамен мотора АМ‑34 ФРН, изготовив первую серию 15 шт. к 1 июля текущего года;
б) установить заводу следующую программу до конца года: моторов АМ‑35 — 300 шт., моторов М‑62 и М‑63 — 2,5 тыс. шт.;
в) обязать директора завода в первом полугодии полностью освоить мотор М‑62 с выпуском не менее 500 шт., а со второго полугодия перейти на производство моторов М‑63, считая каждый мотор М‑63 за 1,2 мотора М‑62, разрешив сдавать перевыполненные сверх установленной программы моторы М‑63 по цене в 1,2 раза дороже моторов М‑62;
г) выделить под отчет в распоряжение директора завода для премирования конструкторов, ИТР и рабочих, занятых на освоении серийного производства мотора АМ‑35, М‑62 и М‑63 2 млн. руб. Обязать директора завода к 20 января 1940 г. представить в отчет об израсходовании премиальных сумм;
д) за освоение турбокомпрессоров в серийном производстве и выпуск первых 250 шт. до 1 августа 1939 г. выделить под отчет в распоряжение директора завода 500 тыс. руб. для премирования конструкторов, ИТР и рабочих, обязав директора завода в двухнедельный срок представить в КО свои соображения о порядке премирования и соответствии для этой цели выделенной суммы.
8. По опытному производству:
а) запроектировать и изготовить на базе мотора АМ‑35 новый мощный мотор АМ‑36 с непосредственным впрыском (трехрядный 18‑цилиндровый, у-образный, жидкостного охлаждения) со следующими техническими данными: взлетная мощность — 2,25 тыс. л.с.; номинальная мощность на высоте 6 тыс. м — 2 тыс. л. с.;
б) предъявить мотор АМ‑36 на заводские испытания к 1 ноября 1939 г. и изготовить первую серию в количестве 50 шт. к 1 сентября 1940 г.;
в) выделить под отчет в распоряжение директора завода на премирование конструкторов, ИТР и рабочих за создание мотора АМ‑36 2 млн. руб. Обязать директора завода к 20 января 1940 г. представить в НКАП отчет об израсходовании премиальных сумм;
г) разрешить НКАП дополнительно построить для завода № 24 30 стандартных 8‑квартирных домов. Обязать Моссовет в двухдекадный срок отвести земельные участки;
д) предложить НКАП принять срочные меры в отношении расширения испытательной станции и цеха азотирования. О принятых мерах сообщить в КО в двухдекадный срок.
V. По Харьковскому дизель-моторному заводу
9. а) обязать директора завода т. Брусникина освоить в серийном производстве в 1939 г. танковые дизель-моторы В‑2 и В‑2В. Утвердить для завода программу на 1939 г. в количестве 1 тыс. шт. дизель-моторов, в том числе 550 шт. В‑2 и 450 шт. В‑2В;
б) для поощрения и премирования конструкторов, ИТР и рабочих за внедрение в серийное производство и выполнение установленной выше на 1939 г. программы выделить под отчет в распоряжение директора завода 1,5 млн. руб. Обязать директора завода к 20 января 1940 г. представить в НКАП отчет об израсходовании премиальных сумм.
VI. Общие мероприятия
10. Установить правительственные премии отдельным конструкторам-авторам за особо высокие тактико-технические показатели, достигнутые при создании новых моторов (типа М‑71, М‑120, М‑90, АМ‑36) в размере от 50 до 100 тыс. руб., утверждаемые правительством по представлению НКАП.
11. Установить индивидуальные премии руководящему составу авиамоторных заводов за выполнение всей годовой программы 1939 г. за успешное внедрение в серийное производство новых и модифицированных моторов и за создание новых мощных моторов: директору завода — 25 тыс. руб., главному конструктору — 25 тыс. руб., главному инженеру — 25 тыс. руб., главному технологу — 15 тыс. руб., начальник производства — 10 тыс. руб., главному металлургу — 10 тыс. руб., главному диспетчеру — 10 тыс. руб., начальнику ОТК — 10 тыс. руб. Для указанной цели выделить НКАП 2 млн. руб. Выдача индивидуальных премий руководящим работникам  предприятий производится по распоряжению народного комиссара после представления и утверждения годовых отчетов.
12. В целях поощрения конструкторов, ИТР, рабочих и руководителей моторно-агрегатных заводов, обеспечивающих создание на моторных заводах новых объектов и внедрение их в серию агрегатами (карбюраторы, помпы, винты, самопуски и т. п.) установить для 1939 г. премии за освоение, внедрение в серийное производство и своевременную поставку в установленные НКАПом сроки моторным заводам следующих агрегатов: карбюраторов к мотору М‑88 — 200 тыс. руб., карбюраторов к мотору М‑90 — 300 тыс. руб., карбюраторов к мотору М‑104 и М‑105 — 100 тыс. руб., карбюраторов к мотору М‑120 — 300 тыс. руб., помпы к моторам М‑88, М‑90, М‑104, М‑105, М‑120 — 200 тыс. руб., винты к моторам М‑88, М‑90, М‑104, М‑105, М‑120 — 400тыс. руб., самопуски по тем же моторам — 300 тыс. руб., прочие агрегаты — 700 тыс. руб.
Выделить в распоряжение НКАП для премирования работников моторно-агрегатных заводов 2,5 млн. руб. Обязать НКАП в двухдекадный срок представить в КО конкретные предложения о порядке премирования конструкторов, ИТР и рабочих агрегатных заводов.
13. Для поощрения работников заводов-поставщиков других наркоматов за своевременную поставку поковок, агрегатов производить премирование руководящего состава, ИТР и рабочих указанных заводов за качественную и своевременную поставку продукции авиамоторным заводам на новые объекты по представлению НКАП, для чего образовать при КО фонд в размере 18 млн. руб. Обязать НКАП в декадный срок представить на утверждение КО конкретные предложения о порядке премирования работников заводов-поставщиков.
14. Обязать НКФ СССР выделить НКАП из резервного фонда СНК СССР 24,7 млн. руб. на целевое премирование в 1939 г. работников авиамоторных заводов. Расходы по премированию производятся сверх установленного НКАП фонда заработной платы и учитываются в особом порядке.
15. Обязать НКАП проверить правильность израсходования директорами заводов премиального фонда и со своими заключениями представить на утверждение КО к 1 февраля 1940 г. общий отчет.
16. Народному комиссару финансов т. Звереву внести в финансовый план НКАП изменения, вытекающие из изменений программы по моторным заводам, сверх установленного финансового плана.
17. Обязать НКАП и НКО в двухдекадный срок представить в Комитет обороны план распределения продукции моторных заводов по самолетным заводам, а также в резерв УВВС, НКВМФ и другим заказчикам, в соответствии с изменением на 1939 г. программы по моторным заводам.
18. Предложить НКАП в месячный срок представить в Комитет обороны план строительства новых моторных заводов и улучшения строительства начатых и реконструируемых авиамоторных заводов, учтя потребности военной, транспортной, учебной и спортивной авиации.
Председатель Комитета обороны при СНК Союза ССРВ. Молотов
Секретарь Комитета обороны при СНК Союза ССРИ. Сафонов
ГА РФ. Ф Р-8418. Оп. 28. Д. 65. Л. 166-173. Подлинник (17827).

26 апреля 1939 г. решением правительства двигатель был запущен в серийное производство. Однако надежность нового мотора оставалась невысокой. Лишь в ноябре 1939 г. ему удалось пройти 100-часовые госиспытания. К этому времени опытные двигатели этого типа уже давно летали. С мая проходил испытания дальний бомбардировщик ЦКБ-ЗОФ (ДБ-ЗФ). Но первые же полеты вынудили самолетостроителей вернуться к двигателям М-87А. В декабре 1939 г. на опытный образец ДБ-ЗФ вновь попробовали поставить М-88, но после трех полетов испытания приостановили. Сроки внедрения М-88 в массовое производство, первоначально планировавшиеся еще на 1938 г., были полностью сорваны. Это парализовало внедрение в серию многих новых самолетов, в первую очередь тех же ДБ-ЗФ.
План по выпуску М-88 выполнили в 1939 г. не более чем наполовину. К 1 сентября собрали всего 27 моторов, причем нескольких разновидностей. Поставки в 1-м квартале 1940 г. обеспечивали производство бомбардировщиков лишь на 50-60%. Да и качество двигателей оставляло желать много лучшего. Значительная часть продукции, сдававшейся на заводе № 29, браковалась входным контролем на самолетостроительных предприятиях. Около 100 моторов пришлось за 1-й квартал снять уже после заводского облета.
С июля 1939 г. начали проектирование усовершенствованной модификации М-88А. С 1 февраля 1940 г. этот мотор начал проходить совместные испытания. Серийно же продолжал выпускаться М-88, вызывавший большие нарекания со стороны ВВС. Многочисленные дефекты (в первую очередь, в нагнетателе) и низкий ресурс вынудили ВВС отказаться от их приемки. Производство восстановили лишь в конце 1940 г. после ликвидации основных недостатков.
Все эти неурядицы дорого обошлись Туманскому. Он постоянно получал нагоняи из всех вышестоящих инстанций и, наконец, был снят с должности. Позднее он устроился в конструкторское бюро Микулина, стал одним из его заместителей и, наконец, сменил Микулина на посту главного конструктора завода № 300 в Москве.
Доводкой М-88 с осени 1940 г. руководил новый главный конструктор ОКБ-29 Е.В. Урмин (1900-1981), ранее работавший в ЦИАМ. При нем был создан ряд новых модификаций этого двигателя (М-88Б, М-88Ф).
М-88 стал основой для оригинального проекта «блокированный мотор», выполненного в конце 1939 г. Г.П. Водолажским. Конструкция представляла собой два М-88, стоящих рядом друг с другом и работающих на общий вал. Полый выходной вал позволял разместить в нем ствол пушки.
Урмин руководил проектированием мотора М-89. Его главным отличием стал трехскоростной нагнетатель, разработанный Водолажским первоначально для М-88 А во второй половине 1939 г. В марте следующего года на М-89 подготовили официальное техническое задание. И наконец, 15 июня 1940 г. появилось постановление Комитета обороны, предписывавшее представить двигатель на госиспытания к 1 марта 1941 г.
Первые пять опытных экземпляров М-89 собрали еще в первом квартале 1941 г. В процессе доводки за счет повышения степени сжатия удалось существенно поднять мощность двигателя. Если у М-88А максимальная мощность составляла 1100 л.с., то у модернизированного М-89 — 1550 л.с. В июне 1941 г. модернизированный М-89 прошел 50-часовые испытания. В это время завод уже начал производство первой серии таких двигателей. Несмотря на эвакуацию завода в связи с подходом немецких войск в августе 1941 г., выпуск М-89 продолжался на новой площадке в Омске. До конца года собрали 107 двигателей. Но затем недостаточно доведенным М-89 решили пожертвовать для увеличения выпуска основной продукции завода — моторов М-88Б.
М-89 стал не последним 14-цилиндровым потомком двигателя Гном-Рон 14К, созданным в Советском Союзе. В эвакуации Урмин работал над двигателем ЗМ на базе М-89. Но дальше опытных образцов дело не пошло.
Несколько дольше развивалась побочная линия, не имевшая непосредственного французского прародителя. Речь идет о 18-цилиндровых моторах на базе цилиндро-поршневой группы М-88. Первые прикидки по 18-цилиндровому двигателю на базе М-85 сделали еще в апреле 1936 г., при Назарове. Позднее предложение о создании такого двигателя включили в проект плана опытных работ на 1938 г. как «18-цилиндровый мотор по образцу Гном-Рон 18Ь». Но фактически ничего сделано не было. Возможно, это произошло потому, что с весны 1938 г. во Франции вели переговоры с фирмой «Гном-Рон» о приобретении лицензии на более поздний мотор типа 18Р. Переговоры шли больше года, но не закончились успехом. Фирма медлила. Потом выяснилось, что двигатель так и не прошел официальных сертификационных испытаний (11852).

26 апреля 1939 г. М-88 официально был запущен в серию. В ноябре того же года прошел госиспытания. С конца 1939 г. М-88 выпускался серийно на заводе № 29 (Запорожье), но из-за многочисленных дефектов был снят с производства. До 1 января 1940 г. успели изготовить 204 М-88. В январе 1940 г. М-88 официально приняли на вооружение и вскоре вновь запустили в производство, однако до октября он не мог пройти войсковых испытаний. Мотор доводился под руководством Е.В. Урмина. Задание на освоение М-88 давалось также московскому заводу № 24, но ни одного двигателя этого типа там не изготовили. С августа 1941 г. завод № 29 эвакуировали в Омск, где с осени возобновили выпуск М-88. В первой половине 1945 г. завод № 478 в Запорожье собирал М-88Б из деталей, привезенных из Омска. Двигатель выпускался до конца 1946 г. Всего изготовлено 16 087 экз.
Характеристики:
• 14-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаждения, редукторный, с двухскоростным ПЦН;
• мощность по заданию 1938 г. 1025/1225 л.с., реально мощность и вес в зависимости от модификации;
• диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм;
• полный рабочий объем 38,65 л;
• степень сжатия 6,2 (позднее 6,75).
Существовали модификации:
• М-88б/р (или М-88БР), безредукторный, правого (БРП) и левого (БРЛ) вращения, 1000/1090 л.с. (по заданию 1000/1100 л.с.), вес 637,2 кг (по заданию 618 кг). Первые опытные образцы изготовили в марте 1939 г. Летные испытания велись на истребителе ОКО-6 в декабре 1939 г. Этот мотор удовлетворительно прошел совместные испытания в марте — апреле 1940 г., но серийно не выпускался.
М-88 (или М-88Р), редукторный, 1100/1100 л.с.; испытывался на истребителе ОКО-ббис; выпускался серийно с осени 1939 г. Прошел госиспытания в ноябре — декабре 1939 г. Вес 684 кг. М-88НВ, проект переделки М-88 под впрыск топлива низкого давления (во всасывающие патрубки). Разрабатывался в ЦИАМ в 1940 г. Мощность по заданию 1050/1150 л.с. Изготовлено 5 экз. М-88А, редукторный, отличался от М-88 изменением передаточного числа ПЦН, увеличением площади оребрения, усилением ряда деталей. Новая задняя крышка картера, удлиненная гильза, усиленный редуктор. Разрабатывался с лета 1939 г. Опытные образцы проходили стендовые испытания с января 1940 г. С августа 1949 г. оснащался карбюратором АК-88. Мощность 1100/1100 л.с. (по заданию 1000/1250 л.с., по проекту 1100/1300 л.с.), вес 650 кг (ранние образцы 640 кг), выпускался серийно. Существовали опытные двигатели, форсированные в 1940 г. по наддуву до 1200 л.с. с весом 670 кг. М-88Б, выпускался со второй половины 1940 г., отличался от М-88А увеличенным оребрением головки и гильзы, усиленными шатунами и поршнями, измененными приводами агрегатов, карбюратором АК-88Б с экономайзером, масляными форсунками в коленчатом вале. Мощность 950/1100 л.с., вес 684 кг, улучшенные высотные характеристики. Самая массовая модификация. Только за годы войны выпустили 10 585 М-88Б в Запорожье и Омске. М-88Б-НВ, опытный образец М-88Б с непосредственным впрыском топлива. Испытывался в апреле 1944 г.
М-88ТК (М-88Б с турбонагнетателем ТК-3); модификация разрабатывалась с 1939 г. под турбонагнетатель ТК-1. Опытные образцы испытывались на самолете Ил-4ТК в марте 1943 г.; мощность по заданию 900 1100 л.с.
- М-88Б с турбонагнетателем ТК-М, испытывался на Ил-4ТК с августа 1943 г.
- М-88В, высотная модификация на базе М-88Б с ПЦН от мотора М-89, развивала мощность 1000 л.с. на высоте 7300 м; предусмотрен отбор воздуха от ПЦН на наддув гермокабины.
- М-88Ф, 1250 л.с., выпускался небольшой серией в 1943 г. Изготовлено около 20 экз.
- М-88Ф-НВ, опытный образец с непосредственным впрыском топлива. Проходил испытания в январе 1944 г.
Двигатели М-88 устанавливались на серийных самолетах Ил-4 (ДБ-ЗФ), Су-2, И-28, опытных самолетах Та-1 (ОКО-6), Та-3 (ОКО-ббис), ОКО-4 (не достроен), И-190, И-180, ИС, ИС-2, МДР-7. Использование М-88 предусматривалось в проектах самолетов Ил-12, БСБ, ДБ-ЛК («150») (11852).

26 апреля 1939 года вышло постановление КО № 91сс
Конструктору Швецову, завод № 19. Изготовить новый мотор М-71.
Взлетная мощность 2000 л.с.
Номинальная мощность 1700 л.с. на высоте 5000 м.
Заводские испытания 1 ноября 1939 года (4048, 4).
Конструктору Туманскому, завод № 29. Изготовить мотор М-90 18-ти цилиндровый, 2-х рядная звезда с двухскоростным нагнетателем.
Взлетная мощность 1750 л.с.
Номинальная мощность 1500 л.с. на высоте 6000 м.
Заводские испытания – 1 января 1940 года (4048, 4).
Конструктору Климову, завод № 26. Изготовить новый мотор М-120 3-х блочный ^образный.
Взлетная мощность 1800 л.с.
Номинальная мощность 1500 л.с. на высоте 6000 м.
Заводские испытания 1 ноября 1939 года
15 июня 1940 года вышло постановление КО№ 263сс
Конструктору Туманскому, завод № 29. Изготовить мотор М-89 с трехскоростным нагнетателем.
Взлетная мощность 1300 л.с.
Номинальная мощность 1150 л.с. на высоте 6000 м.
Совместные 50-часовые испытания 1 декабря 1940 года. Гос. испытания на станке 1 марта 1941 года (4048, 4).
Заводам №№ 27 и 26, конструктору построить 24-цилиндровый мотор МБ-100 (на базе М-105) по проекту ОТБ НКВД.
Взлетная мощность 2200 л.с.
Номинальная мощность 2100 л.с. на высоте 4000 м.
50-часовые совместные испытания 1 марта 1942 года.
100-часовые гос. испытания 1 сентября 1942 года (4048, 4).

26 апреля 1939 г. вышло постановление N 91-с СНК КО о внедрении в серийное производство на заводе N 19 авиамотора М-71. Постановление обязывало, конструктора Шевцова довести ресурс работы мотора до 50 часов (24105).

26 апреля 1939 вышло постановление КО N 91 "О внедрении в 1939 в серийное производство модифицированных авиамоторов и создании мощных авиамоторов", поручившее Швецову, 19 завод, изготовить мотор М-71 и довести его до 50 часов надежной работы на станке (822).
Туманскому это же постановление поручило на 29 заводе сделать М-90 (822);
Климову это же постановление поручило изготовить М-120 и М-105 ТК (822).

26 апреля 1939 в Николаеве на плавучем стенде-барже закончились проводимые спец. комиссией НКО и НКВМФ с 10 февраля 1939 испытания одной из катапульт К-12В фирмы Хейнкель (2555,85).

26 апреля 1939 Нач. ВВС РККА к2р Локтионов, Чл. ВС ВВС дк Агальцов и Нач. Штаба ВВС кб Арженухин писали письмо № 338398 НКАП М.М.К.
Препровождая при этом приказ ВВС РККА за № 0116 от 26 апреля 1939 Военнный Совет ВВС РККА просит Вашего раопоряжения о наложении взыскания на летчика-испытателя завода № 1 тов. ЕКАТОВА, нарушившего правила Аэродромного порядка и Наставления по производству полетов НПП-38 г., утвержденного Народным Комиссаром Обороны Союза ССР 9-го Мая 1938 г. приказом за № 122 (1357,136).
ПРИКАЗ по
ВОЕННЫМ ВОЗДУШНЫМ СИЛАМ Р К К А № 0116
"26" Апреля 1939 г.
СОДЕРЖАНИЕ: О нарушении Наставления по производству полетов
НПП-38 г. летчиком-испытателем завода Л 1 т.ЕКАТОВШС.
11 Марта 1939 г. летчик-испытатель завода № 1 т. ЕКАТОВ на самолете И-15 рулил от завода № 1 к старту, пересекая начало посадочной полосы. В это время на посадку заходил самолет УТИ-4, пилотируемый военкомом части 5205 ст.политруком тов ЛАХНО.
Финишер тов. СМОЛЬЯКОВ опасаясь столкновения быстро выложил сигнал запрещения посадки для садящегося самолета УТИ4. Ст.политрук тов. ЛАХНО, почти перед самой машиной летчика тов. ЕКАТОВА дал газ и ушел на второй круг, предотвратив тем самы неизбежную катастрофу.
П Р И К А 3 Ы В А Ю:
1. Начальнику Центрального Аэродрома имени т. Фрунзе о всех-случаях нарушения правил аэродромного порядка докладывать мне немедленно, для принятия самых суровых мер ко всем нарушителям, кто бы они не были.
2. Об"явить благодарность финишеру т. СМОЛЛЯКОВУ за быстрое и верное решение, предотвратившее катастрофу.
Возбуядаю ходатайство перед Народным комиссаром Авяационной промышленности о наложения самого сурового взыскания на летчика-испытателя завода № 1 т.ЕКАТОВА (1357,137).

26 апреля 1939 года начальник следственной части НКВД СССР комиссар госбезопасности Кобулов утвердил Обвинительное заключение по групповому делу № 21630. Согласно этому документу, Усачёв М.А., Томашевич Д.Л., Порай В.М. и Беляйкин С.И. обвинялись в преступлениях, предусмотренных печально известной статьёй 58 п.п.7, 9, 10 и 11 УК РСФСР.
«Предварительной проверкой на месте катастрофы было установлено, что самолёт И-180 был допущен к полёту с серьёзными дефектами и недоделками, несмотря на запрещение правительства от 12/ XII-1938 года».
«На основании этих данных были арестованы и привлечены к уголовной ответственности…».
«Следствием установлено, что Усачёв и Томашевич являлись выходцами из социально-чуждой среды. Порай по имеющимся материалам – антисоветски настроен».
:«Обвиняемые признались, что, будучи связаны между собой по работе, они знали о том, что нередко самолёты выпускались на испытания с серьёзными дефектами и, несмотря на это, допускали их к опытным полётам, систематически покрывали преступную деятельность друг друга, граничащую с вредительством».
«Следуя преступной практике… не только не приняли мер к обеспечению высокого качества работ по постройке самолёта И-180, но допустили явное недоброкачественное изготовление ряда важнейших агрегатов этого самолёта. Это, конкретно, заключалось в том, что при постройке самолёта И-180 на заводе № 156 была допущена штурмовщина, преступная (опять преступная– авт.) спешка и гонка, отразившаяся на качестве самолёта».
«Установлено, что в процессе работы по постройке самолёта И-180 было внесено большое количество изменений в чертежах, которые в своём большинстве исправлены по изготовленным производством деталям, тогда как детали должны были изготовляться по чертежам».
«Несмотря на то, что преступная спешка, а также изменения чертежей в ходе работ вели к явному ухудшению качества самолёта, Усачёв, Томашевич, Порай и Беляйкин сознательно готовили выпуск самолёта И-180 в полёт с явными недоделками и конструкторской недоработкой отдельных агрегатов самолёта».
«Самолёт И-180, будучи не подготовлен к лётным испытаниям из-за наличия указанных дефектов и конструктивных недоработок, был всё же в ночь с 7 на 8 декабря 1938 года, по прямому указанию Усачёва и Томашевича переброшен с завода 156 на лётно-испытательную станцию».
«Следствием установлена следующая преступная деятельность каждого из обвиняемых:…Томашевич, являясь заместителем главного конструктора завода № 156, проводил подрывную работу в самолётостроении, систематически выпуская на испытания конструктивно недоработанные машины, что приводило к авариям. Предусмотренная конструкцией самолёта И-180 система регулировки охлаждения мотора не была выполнена. Заведомо зная, что это может вызвать остановку мотора в воздухе, Томашевич дал необоснованное заключение о том, что самолёт может быть допущен к полёту».
«На основании изложенного обвиняются: …2. Томашевич Дмитрий Людвигович, 1899 года рождения, урож. мест. Ракитино Киевской области, из дворян, по национальности литовец, гр-н СССР, беспартийный, до ареста – зам. Главного конструктора завода № 156, не судим, — В том, что преступно руководил строительством опытных лётных машин, допуская изменения чертежей самолётов, что приводило к понижению лётных качеств машин и ряду серьёзных дефектов. Эти обстоятельства вели к авариям при испытании машин («Иванов» и И-180).
«Проектирование и постройка машины И-180 производилась по указанию Томашевича с рядом технических производственных отступлений, в результате которых детали подготовлялись (очевидно, имелось в виду, подгонялись) по месту на самолёте, а чертежи исправлялись по деталям».
«Заведомо зная о конструктивных недоделках И-180, его неготовности к первому полёту и запрещении правительства об испытании самолёта дал явно необоснованное заключение о готовности самолёта к лётным испытаниям (явная ложь, отметил тут же Томашевич, он давал «добро» на первый вылет), в результате чего 15-го декабря 1938 года самолёт И-180 потерпел катастрофу, повлекшую за собой гибель Героя Советского Союза В.П.Чкалова, — т. е. в преступлениях, предусмотренных ст.58-7, 9 УК РСФСР. Виновным себя признал. Изобличается показаниями арестованного Усачёва, Порай, свидетелями Лазаревым, Яковлевым, Куракиным и материалами правительственной комиссии» (25610).

Другие оборонные отрасли:

26 апреля 1939 г. Комитет обороны при СНК СССР принял  постановление № 90сс “О производстве серий 76‑мм и 85‑мм зенитной пушки”, в котором разрешил Наркомату вооружения СССР приступить к организации серийного производства 76‑мм зенитной пушки нового образца и 85‑мм зенитной пушки на лафете 3‑К. Выпуск этих пушек в заявленном в докладной записке количестве был определен на апрель-май 1939 г. Наркомат вооружения СССР получил также разрешение заказать по импорту необходимое количество станков для заводов № 8 и 13 на общую сумму 280 тыс. руб. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 23. Д. 707. Л. 1.) (17725).

26 апреля 1939 года заместитель наркома обороны командарм 1 ранга Г. И. Кулик, рассмотрев доклад Автобронетанкового управления «О химтанках», запросил начальника АБТУ Д. Г. Павлова, начальника Управления военно-химической защиты П. Г. Мельникова и начальника Управления связи И. А. Найденова: «Определить, необходимо ли иметь в РККА специально химические танки и телетанки» (25021).

26 апреля 1939 опросом членов ПБ
35.- О цветных металлах.
1) Отменить постановление Политбюро ЦК от 17 апреля об импорте цветных металлов на 52 м. руб.
2) Поручить т.т. Сталину, Молотову и Микояну разделить между собою работу по контролированию и по стимулированию форсированного производства меди, аллюминия и никеля.
Выписки_посланы2
т.т. Сталину, Молотову, Микояну. Самохвалову
19 мая 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 2 (22959).

26 апреля 1939 г. Народный комиссар внутренних дел Союза ССР Л.П. Берия писал Молотову: «На Ваш запрос… сообщаю: В целях сохранения конспирации при обработке и быстрейшей реализации технических материалов разведывательного характера, поступающих из НКВД СССР и Разведупра Штаба РККА, создание централизованного Бюро переводчиков считаю необходимым. Указанное Бюро переводчиков считаю целесообразным организовать непосредственно при ВТБ КО СНК СССР» (19563).

За рубежом:

26 апреля 1939 г. мировой рекорд скорости на самолете Ме-209V1, не побитый до 1969 г., установил в Германии Ф.Вендель - 755,14 км/час (6395).

26 апреля в 1939 году мировой рекорд скорости на поршневом самолете «Ме-209V1», не побитый до 1969 г., установил в Германии Ф.Вендель - 755,14 км/час (15111).

26 апреля 1939 на Ме-209 V-1 установлен рекорд скорости - 755,14 км/ч (274), который продержался до 1969 (2668).

26 апреля 1939 немецкий пилот Люфтваффе Фриц Вендель устанавливает новый мировой рекорд скорости, достигнув 755,59 км / ч (469,22 мили в час) на гоночном самолете Messerschmitt Me 209 V1. Правительство Германии сообщит, что рекорд был установлен «Me 109R» - ложным обозначением, используемым в рамках пропагандистской кампании 1939 года, чтобы заставить другие страны думать, что Me 209 является усовершенствованным вариантом истребителя Messerschmitt Bf 109  (20796).

26 апреля 1939 г., меньше чем через месяц после рекордного полета Не-100, Летчик Фриц Вендель на самолете Ме-209 поставил мировой рекорд скорости 755,138 км/ч. На самолете бьш установлен специально форсированный двигатель DB-601ARJ который имел максимальную мощность 1550 л. с., но в течение одной минуты после впрыска метанола мощность поднималась до 2300 л. с. Вскоре стало известно, что рекордный полет выполнялся не совсем по правилам. Немцы нарушили одно из условий — не соблюли ограничения по высоте полета. Ганс Дитерли на Не-100 выполнял пролеты мерной базы на высоте 50 м, а Фриц Вендель на высоте около 500 м. Когда об этом стало известно Э. Хейнкелю, он сразу же распорядился начать подготовку Не-100 к полету на наиболее оптимальной высоте, что сулило значительную прибавку в скорости. По предварительным оценкам Не-100 мог достичь 770 км/ч. Однако вмешалось командование, которое наложило запрет на самолет Не-100. На вооружении германских ВВС стояли истребители Me-109. Построенный затем четвертый опытный Me-209V4 был выполнен в качестве истребителя. В носовой части фюзеляжа были установлены два синхронных пулемета MG-17 и 20-мм пушка MG-FF/ М в развале цилиндров. Истребитель практически не отличался от рекордного самолета, был лишь увеличен киль и перепроектировано крыло. Его все время усовершенствовали, но с каждой новой доработкой летные данные Me-209V4 снижались, к тому же самолету явно не хватало мощности двигателя. Проблемы с перегревом двигателя продолжались, и подкрыльевые радиаторы решили заменить на один туннельный, подфюзеляжный, но он создавал такое аэродинамическое сопротивление, что летные данные оказались ниже, чем у Bf-109E, и дальнейшие работы прекратили (25675).

26 апреля 1939 в Англии ввели воинскую повинность для мужчин в возрасте от 20 до 21 года (3481).

Авиапромышленность:

27 апреля 1939 в ходе заводских испытаний самолета “Ш” М88 – 1–й экземпляр состоялась проба мотора на земле. До этого в течение апреля 1939 после запрещения полетов на моторе М-88, полеты производились на режимах мотором М-87А. С 22 по 26 апреля 1939 года происходила установка нового мотора М88. 28 апреля 1939 года первый вылет с новым мотором М-88. 1 мая 1939 года самолет участвовал в первомайском параде ВВС. На заводских испытаниях выполнена вся программа за исключением километража. Ориентировочно 8-9 мая 1939 года самолет будет передан в НИИ ВВС на гос. испытания (4276).

27 апреля 1939 закончились испытания серийного ББ-1 М-87А, которые проходили с 3 февраля 1939 (790,39).
По другим данным испытания окончились 6 апреля 1939

27 апреля 1939 П.М.Стефановский начал полеты на С-22 2М-103 А.С.Я. (2921,152).

27 апреля 1939 А.С.Я. вызвали в Кремль по поводу ББ-22 (на самом деле - самолет 22 без вооружения), который понравился Я.В.Смушкевичу. На совещании были К.Е.В. и В.М.М. - поддержали ББ - наградили ОЛ, ЗИС и 100 тыс. руб. (74,131).
По другим данным на ББ-22 внимание обратил И.В.С. на первомайском параде, когда он красный (с белым) и красивый быстро пролетел.

27 апреля 1939 г. И.В.С. вызвал главного конструктора А.С.Я в Кремль. Судя по воспоминаниям Яковлева, Иосиф Виссарионович с похвалой отзывался о качествах его нового самолета. В книге «Цель жизни» написано: «Сталин, Молотов и Ворошилов очень интересовались моей машиной ББ и все расспрашивали, как это удалось при таких же двигателях и такой же бомбовой нагрузке, что и у СБ, получить скорость, превышающую скорость СБ. Я объяснил, что здесь все дело в аэродинамике, что СБ проектировали пять лет тому назад, а наука за это время продвинулась далеко вперед. Кроме того, нам удалось свой бомбардировщик сделать значительно легче, чем СБ. Сталин все ходил по кабинету, удивлялся и говорил: «Чудеса, просто чудеса, это революция в авиации». Было решено запустить ББ в серийное производство» (11214).

27 апреля 1939 г. Яковлев впервые был вызван в Кремль в кабинет к Сталину, где присутствовали также Молотов и Ворошилов (По журналу посещений кабинета Сталина, в этот день вместе с ним там была еще большая группа лиц, включая Кагановича, Локтионова, Смуш- кевича и др.). Рассказ Яковлева о самолете произвел на присутствующих большое впечатление, и в тот же день он был награжден орденом Ленина, автомашиной ЗИС и денежной премией в 100 тыс. рублей. Было решено запустить самолет в серию, но как ближний бомбардировщик ББ-22.
Представленный Кагановичем 8 мая проект плана видимо вновь не удовлетворил Сталина. Особенно ему не понравилось игнорирование Кагановичем молодого конструктора учебных и спортивных самолетов А.С. Яковлева, который буквально накануне удивил руководство страны своим опытным двухместным самолетом с двумя моторами М-103, который он позиционировал как скоростной ближний разведчик. На заводских испытаниях он показал скорость, на 100 км/ч превышающую скорость СБ с теми же моторамиОднако планы Сталина оказались шире. Сразу после представления Кагановичем нового проекта плана (без Яковлева) и проекта «Положения о премировании...» он решил собрать в Кремле расширенное совещание работников авиапромышленности и военных, чтобы лично посмотреть и послушать имеющиеся кадры, а также дать им понять первостепенное значение стоящих перед авиапро- мом задач. Это совещание состоялось 11-13 мая 1939 г. (19725):

27 апреля 1939 г. И.В.С. вызвал А.С.Я. Судя по воспоминаниям Яковлева, Иосиф Виссарионович с похвалой отзывался о качествах его нового самолета. В книге "Цель жизни" написано: "Сталин, Молотов и Ворошилов очень интересовались моей машиной ББ и все расспрашивали, как это удалось при таких же двигателях и такой же бомбовой нагрузке, что и у СБ, получить скорость, превышающую скорость СБ. Я объяснил, что здесь все дело в аэродинамике, что СБ проектировали пять лет тому назад, а наука за это время продвинулась далеко вперед. Кроме того, нам удалось свой бомбардировщик сделать значительно легче, чем СБ. Сталин все ходил по кабинету, удивлялся и говорил: "Чудеса, просто чудеса, это революция в авиации". Было решено запустить ББ в серийное производство". Однако на самом деле ситуация с "самолетом № 22" складывалась намного сложнее. И визитов в Кремль было несколько. Не все они заканчивались дифирамбами в адрес Яковлева. Так, в августе 1939 г. вместе с главным конструктором к Сталину ездили сотрудники НИИ ВВС - военинженер 3-го ранга Холопов и экипаж, испытывавший машину. В своем докладе Холопов аргументированно указал на многочисленные недостатки "самолета № 22". Сталин помолчал, а затем задал вопрос: "Но воевать-то на нем можно?" Ведущий инженер слегка растерялся, а затем счел необходимым пересказать содержание предложений макетной комиссии. Снова возникла пауза, после чего Сталин отпустил военных. Александр Яковлев остался в кабинете. Вероятно, он сумел убедить вождя в том, что проблемы его боевого первенца устранимы. Одновременно молодой конструктор доложил об окончании проектирования и о начале постройки опытного истребителя И-26, заданного постановлением СНК от 29 июля 1939 г. Новая машина, впоследствии ставшая известной под наименованием Як-1, должна была прийти на смену устаревающему И-16 (11991).

27 апреля 1939 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б), на которое был приглашен А.С.Яковлев для разговора со Сталиным. Яковлев впоследствии вспоминал: "...В ходе этой беседы Сталин высказал пожелание использовать созданный нами разведчик в качестве скоростного бомбардировщика, соответственно приспособив его для этой цели. Машина была названа ББ-22, а впоследствии Як-4. После обсуждения этого вопроса, к концу заседания, неожиданно объявили, что я представлен к награде орденом Ленина.". На следующий день в газетах был напечатан Указ Президиума Верховного Совета о награждении Яковлева. Кроме ордена Ленина А.С.Яковлев получил Сталинскую премию 1-й степени (100 тыс. руб.) и автомобиль ЗиС-110 для личного пользования (24105).

27 апреля 1939 г. А.С. Яковлева вызвали на прием к И.В. Сталину. Впоследствии Яковлев писал:
«Сталин, Молотов и Ворошилов очень интересовались моей машиной ББ (на самом деле название ББ еще не использовалось) и все расспрашивали, как это удалось при таких же двигателях и той же бомбовой нагрузке, что и у СБ, получить скорость, превышающую скорость СБ. … Сталин все ходил по кабинету, удивлялся и говорил: – Чудеса, просто чудеса, это революция в авиации».
На следующий день Указом Верховного Совета Союза ССР, все основные участники создания машины «№22» были награждены правительственными наградами. А.С. Яковлева наградили орденом Ленина, автомобилем ЗИС и премией в 100 тысяч рублей, Л.М. Шехтер получил орден Красной Звезды. Окончательное закрепление триумфа произошло 1 мая 1939 г. В этот день ярко-красный двухмоторный самолет, пилотируемый Пионтковским, разогнался на пологом снижении над улицей Горького (Тверской), а затем стремительно пронесся над Красной площадью. Высоко в небе над ним плавно проходили девятки армейских бомбардировщиков СБ… (25185).

27 апреля 1939 г. М.М.Каганович направил Сталину и Молотову письмо, в котором сообщал, что он совместно с Н.Н.Поликарповым и Заместителем Начальника ВВС И.Ф.Петровым выезжал на завод №124 для выяснения возможности завода по постановке и развертыванию производства самолета СБП.
По результатам поездки Каганович считал возможным организацию производства этой машины на заводе № 124, тогда как: “Тов. Поликарпов категорически возражает против постановки производства самолета СБП на этом заводе, ввиду того, что чертежи самолета СБП, прошедшего государственные испытания в настоящее время т. Поликарповым конструктивно и технологически полностью перерабатываются, что потребует изготовления двух головных опытных машин для проведения статических и летных испытаний, так как эти машины будут полностью отличны от машины, прошедшей государственные испытания.
Мною по согласованию с Начальником У В ВС тов. Локтионовым назначена Комиссия для определения технического состояния и возможности внедрения в серию СБП” (9649).

27 апреля 1939 г. нарком НКАП Каганович направляет записку Молотову и Сталину, о результатах поездки на завод N 124 с заместителем начальника НИИ ВВС КА И.Ф.Петровым, для выяснения возможности запуска в серийное производство самолета ВИТ-2, при этом делает заметку, что "...Тов. Поликарпов категорически возражает против постановки производства самолета СПБ на этом заводе, ввиду того, что чертежи самолета СПБ, прошедшего госиспытания в настоящее время т. Поликарповым конструктивно и технологически перерабатываются..." (24105).

27 апреля 1939-го М. Каганович после поездки вместе с Поликарповым и заместителем начальника НИИ ВВС И. Ф. Петровым на 124-й завод писал Сталину и Молотову: 
«Тов. Поликарпов категорически возражает против постановки производства самолета СБП на этом заводе, ввиду того, что чертежи самолета, прошедшего государственные испытания, в настоящее время т. Поликарповым конструктивно и технологически полностью перерабатываются, что потребует изготовления двух головных опытных машин для проведения статических и летных испытаний, так как эти машины будут полностью отличны от машины, прошедшей государственные испытания.
Мною по согласованию с начальником УВВС тов. Локтионовым назначена комиссия для определения технического состояния и возможности внедрения в серию СБП» (25324). 

27 апреля 1938 г. после возвращения из поездки на завод № 124 в Москву М. М. Каганович писал Сталину и Молотову: «Тов. Поликарпов категорически возражает против постановки производства самолета СБП на этом заводе… Мною по согласованию с начальником УВВС тов. Лактионовым назначена комиссия для определения технического состояния и возможности внедрения в серию СБП» (25035). 

27 апреля 1939 вечером в 20 часов 07 минут, незадолго до наступления темноты Супрун впервые поднял самолет И-180-2 в воздух. Этот небольшой полет над аэродромом в рамках строго оговоренного задания длился 8 минут. Ничего необычного не отмеча лось, летчик был вполне удовлетворен машиной (9979).

27 апреля 1939 был первый вылет на И-180-2. "На планировании жалюзи приходится закрывать, чтобы не стыли головки" (850,145). Летали до 15 июня 1939 (1204,128).
По другим данным - в начале апреля 1939

27 апреля 1939 г. после наземных испытаний и рулежки Супрун поднял И-180-2 в воздух. Самолет представлял собой одномоторный одноместный моноплан с низкорасположенным крылом, созданный на базе технологии самолета И-16. Каркас фюзеляжа состоял из 11 рам (шпангоутов), 3 полурам, 4 лонжеронов и набора стрингеров. В местах стыковки с фюзеляжем других основных агрегатов самолета находились усиленные рамы из бакелитовой фанеры - первая, четвертая, десятая, одиннадцатая, к которым крепились моторама, центроплан, костыль и хвостовое оперение. Лонжероны - сосновые брусья переменного сечения. Обшивка - из березового шпона толщиной 0,5 мм. Толщина ее в носовой части равнялась 2,5 мм (до шестой рамы) и далее 2 мм. Обшивка выклеивалась из двух половин и стыковалась на ус в местах разъема. Стык был подкреплен фанерной лентой толщиной 2 мм и шириной 70 мм. К силовому каркасу фюзеляжа обшивка крепилась казеиновым клеем и дополнительно фиксировалась на нем оцинкованными гвоздями, а к лонжеронам - кроме того и шурупами. Металлические узлы фюзеляжа - сварные из хромансилевой стали. Крыло - свободонесущее, двухлонжеронное с дюралевой обшивкой, состоящее из центроплана, соединенного в одно целое с фюзеляжем, и двух отъемных консолей. Угол установки крыла - 0°, поперечного “V” консолей по верхней кромке - 2°. Лонжероны крыла - сварные из труб. Пирамидальное трехстоечное шасси убиралось пневматическим механизмом. Кабина — открытая с обтекаемым козырьком. Жалюзи состояли из переднего неподвижного диска и заднего подвижного. В них было прорезано семь отверстий. Подвижный диск вращался на установленных на внешнем капоте роликах. На самолете предполагалось установить два синхронных пулемета ШКАС в фюзеляже и еще два синхронных ШКАС в центроплане. Под консолями крыла на балочных бомбодержателях предусматривалась подвеска 40 кг бомб, в перегрузку - 200 кг. С подвесными баками самолет мог использоваться и в качестве истребителя сопровождения. Летные испытания И-180 проходили без серьезных замечаний. Доверие к самолету возросло, и его решили показать во время парада над Красной площадью (10667).

Вечером 27 апреля 1939 в 20 часов 07 минут, незадолго до наступления темноты, Супрун впервые поднял самолет И-180-2 в воздух. Это был небольшой полет над аэродромом, в рамках строго оговоренного задания, длившийся 8 минут. Ничего необычного отмечено не было, летчик был вполне удовлетворен самолетом. Состоялись полеты и на следующий день, а также 29 и 30 апреля 1939. Всего до наступления Первомая второй опытный И-180 совершил 10 полетов, последним из которых стал перелет на Центральный аэродром в Москве (3203,13).

27 апреля 1939 л Супрун на И-180 № 2 выполнил задание - подлеты - до 2-х метров и первый вылет
Заключение - “при планировании приходится жалюзи закрывать, чтобы не остыли головки”
К заданию № 43 (на маневренность) л Сузи 4 сентября 1939 было написано в дополнительных условиях к заданию “наблюдать за работой мотора. Держать правильный тепловой режим мотора”
Подписали: Ольховский, Чернышев, нач. истребительного отдела ви2р Никашин
Площадь крыла - 17,172 мкв, размах - 10,09 м, длина самолета - 6,9 м, прифиль крыла - Кларк УН, закрылки Шренка, колеса 700х150, костыльное - 150х90
Центровка крыла 28,2% САХ (убраное шасси) и 26,6% - выпущенное шасси
Сухой вес мотора - 634 кг, мощность - 950 л.с., давление - 940, обороты - 2250
Расход горючего на номинальном режиме - 280-295 гр/л.с./час
ВМГ не может быть принято для серийной постройки И-180:
- отсутствует возможность регулировки охлаждения мотора при пикировании
- система смазки не обеспечивает нормальной работы мотора
- отсутствует регулировка охлаждения масла
Скорости:
	Высота
	Скорость
	Обороты
	Рк

	0
	480
	2450
	825

	5000
	525
	2450
	825

	5850
	540
	2450
	825

	6000
	539
	2450
	812

	7000
	532
	2450
	710

	8000
	522
	2450
	610


Скороподъемность:
	Высота
	Скороподъемность
	Обороты
	Рк

	0
	12,7
	2425
	825

	5850
	14,5
	2425
	825

	7000
	11
	2425
	725

	8000
	7,7
	2425
	620

	9000
	4,5
	2425
	-

	10000
	1,5
	2425
	-


(850,1).

27 апреля 1939 г. летчик-испытатель Супрун поднял в воздух И-180-2. Полет длился 8 минут. Замечаний по самолету не было, Супрун -полетом остался довольным. Всего до 1 мая было выполнено 10 испытательных полетов (24105).

27 апреля 1939 г. вечером в 20 часов 07 минут, незадолго до наступления темноты Супрун впервые поднял самолет И-180-2 в воздух. Этот небольшой полет над аэродромом, в рамках строго оговоренного задания, длился 8 минут. Ничего необычного не отмечалось, летчик был вполне удовлетворен новым самолетом. Состоялись полеты и на следующий день, а также 29 и 30 апреля. Всего до наступления праздничного дня второй опытный И-180 совершил 10 полетов, последний из них стал перелетом из Щелково на Центральный аэродром в Москве (24927).

27 апреля 1939 г. летчик-испытатель С. П. Супрун поднял И-180-2 в воздух.
Летные испытания И-180 проходили без серьезных замечаний. Доверие к самолету было большим, и его решили показать во время парада над Красной площадью.
1 мая 1939 г. многие москвичи с восторгом наблюдали, как Супрун, сделав эффектную горку с перегрузкой над Красной площадью, с разворотом ушел за Москву-реку. Однако этот полет мог закончиться трагически: после посадки на обоих консолях была обнаружена ярко выраженная деформация обшивки по первому лонжерону и частично по носку крыла. Волнообразования начинались у конца консоли и нарастали к нервюре № 1. Деформация обшивки ослабила заклепки в центроплане и консолях. Две из них оказались вырванными, под остальными сработалась раззенковка обшивки, вследствие чего она стала отходить от силового набора. Собранная в экстренном порядке комиссия, в которую входили: от ОКБ — Ольховиков, Тростянский, Мазурин, Кургузов, летчик-испытатель Супрун, от завода № 156 — Комаленков, Коловеркин, Власов, от НИИ ВВС — начальник истребительного отдела Воеводин, военный инженер 2-го ранга Никашин, в специальном акте отметила, кроме вышеперечисленного, хлопуны на носке центроплана (с примечанием, что они существовали и ранее), другие деструктивные изменения конструкции. В заключительной части акта предлагалось прекратить испытания, созвать комиссию из специалистов для детального анализа последствий полета, форсировать статические испытания крыла.
Экземпляры акта направлялись в Первое главное (самолетное) управление НКАП, директору завода № 156 и в НКВД (25035).

27 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 50 полетов на износ шасси, продолжительностью 2:30 (3471).

27 апреля 1939 Зам. НКВМФ Н.Игнатьев направил докладную записку в УМА НК ВМФ:
"Решением совместного совещания 27 февраля 1939 проектирование КОР-2 передано ГК завода 31 Г.М.Б.
25 марта 1939 Г.М.Б. были направлены ТТТ на КОР-2, в которых ясно было указано, что габариты самолета, как в собранном, так и в сложенном положении, ни в коем случае не должны быть превышены из-за габаритов ангара на корабле.
Однако, в представленном Г.М.Б. 11 апреля 1939 эскизном проекте ТТТ не выполнены по габаритам, ЛД и по ряду других требований...
Считать предъявленные требования нереальными нельзя, т.к. до передачи Г.М.Б. проектирования КОР-2 проект был выполнен Четвериковым с соблюдением всех этих требований.
В силу изложенного предъявленный проект не удовлетворяет как УА, так и УКораблестроения РК ВМФ.
Прошу Вашего указания Г.М.Б. эскизный проект лодочного варианта КОР-2 разработать заново..." (2555,167).

27 апреля 1939 г. Постановлением СНК СССР № 25 было утверждено “Положение о премировании конструкторов, ИТР, рабочих и служащих за успешное проектирование и внедрение в серийное производство новых и модифицированных авиационных моторов”, которое устанавливалась прогрессивно-сдельная система оплаты труда рабочим за изготовление деталей для новых моторов в серийном производстве: 1) на новые детали вводились новые нормы выработки, в которых учитывалось увеличение трудоемкости по сравнению с затраченными на изготовление аналогичных деталей в прежнем производстве; 2) устанавливались новые расценки путем повышения часовых ставок рабочих, действующих в 1939 г. (на сложных операциях и окончательной отделке — на 30%, на остальных операциях — на 20%); 3) на каждое изделие, изготовленное сверх месячного задания, расценки увеличивались вдвое, а на особо сложных участках — до 4 раз. Инженерно-технические работники производственных цехов премировались следующим образом: 1) за комплектное выполнение месячного задания по новому мотору — месячный оклад; 2) при перевыполнении месячного задания за каждый процент — премия в размере 10% от оклада. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 21. Л. 147.) (17861).

27 апреля 1939 вышел приказ НКАП N 75с и на базе 18 ГУ (моторного) были образованы:
3 ГУ (моторное) - заводы 16, 19, 24, 26, 29, ЦИАМ, 183, (ДМЗ).
4 ГУ (моторно-агрегатное) - заводы 20, 25, 28, 33, 33бис, 132
6 ГУ (металлопрокатное) (1647,11) - 150, 154, 219 (1647,11).

27 апреля 1939 года начальник 1 отдела 1 управления ВиМТС ВВС в/инженер 2 ранга Панкратьев писал письмо N 341255сс ст. военпреду на заводе N 39 в/инженеру 2 ранга Родимову.
Сообщаю для руководства и контроля сроки предъявления на войсковые испытания самолетов по Вашему заводу (Постановление КО при СНК N 70сс от 29 марта 1939 г.).

27 апреля 1939 в НКАП была подготовлена справка:
Зам. Началъника Разведывательного Управления сообщил, что завод № 193 не выполняет установленные договорами сроки по выпуску модернизированной серийной радио-разведывательной аппаратуры, а также не выполняет договора на изготовление опытной партии приемника "Чайка".
Тов. Верцман сообщает, что задержи в разработках модернизированного образца пеленгатора Т.55 АК-3 и изготовления опытного образца приемника по типу "Хамерлунд" имели место. В настоящее время опытный образец пеленгатора закончен и принят комиссией РККА. Два образца приемника "Чайка также закончены и проходят заводские лабораторные испытания.
Для ускорения внедрения в производство новых образцов пеленгаторной аппаратуры командирована бригада технологов из Оргоборонпрома. Кроме того с завода № 193 переносится на завод № 210 продолжение разработок и производство радиостанций "Ерш".
Заводу № 193 оказывается содействие в получении новых материалов (1357).

27 апреля 1939 Зам НКСМ П.М.Зернов писал письмо № 1053 НКАП М.М.К. (копия Секретарю КО Сафонову) (вход. № 601с от 4 мая 1939):
По вопросу: постановления КО от 15 ноября 1937 года за № 181сс
Постановлением КО от 15 ноября 1937 года за № 181сс и совместным приказом по НКМ и НКОП от 15 января 1938 г. за № 11/15сс, завод "Серп и Молот" Главсельмаша в гор. Харькове обязан был изготовить в 1938 году для завода № 135 НКАП 500 компл. узлов и деталей к самолету ХАИ-5.
Для выполнения указанного задания на заводе "Серп и Молот" был создан отдельный спеццех Н-5, который освоил указанную продукцию и создал мощность на выпуск 75-80 компл. в месяц.
Неоднократные обращения завода "Серп и Молот", а также и Военного Отдела НКМ к 1 Гл. Упр. НКАП и в Наркоман Авиационной Промышленности о том, что созданный на заводе "Серп и Молот" цех в 1939 году продолжает оставаться не загруженным, ни к чему не привели.
Вследствие того, что указанный цех и до настоящего времени продолжает простаивать, прошу Вашего немедленного разъяснения:
1. Если созданная производственная база по постановлению КО № 181сс 1937 г. заводом № 135 не мождет быть использована, прошу немедленно сообщить НКСМ в целях быстрейшего использования для других объектов.
2. Если указанная производственная база является для завода № 135 НКАП в дальнейшем необходимой, дайте указания 1 Гл. Упр. НКАП о немедленной загрузке.
3. Все понесенные заводом "Серп и Молот" убытки по вине заказчика (завода № 135 НКАП), прошу принять за счет 1 Гл. Упр. НКАП.
О принятых Вами мерах прошу уведомить (9833,210).

27 апреля 1939 Зам. Нач. 2 ГУ НКАП Соколов писал Справку (вход. № 3402):
НКАП включил в программу 6 ГУ НКАП и этим самым заводу № 219 электронное литье на всю программу 1939 года для завода № 120.
Завод № 120 заключил договор с заводом № 219, который обязуется полностью обеспечить электронным литьем всю программу 1939 года (1357,1).

27 апреля 1939 года была беседа АС. Яковлева с И.В. Сталиным по поводу состояния английской и французской авиации (Яковлев А.С. Цель жизни (Записки авиаконструктора). М., 1969. С. 187-188.). В беседе был затронут вопрос об использовании пушек на английских истребителях. И.В. Сталин поинтересовался мнением АС. Яковлева об отсутствии на истребителях «Спитфайр» авиапушек и согласился с тем, что у англичан их нет, также как и приспособленных для их установки двигателей. Он сказал АС Яковлеву при расставании: «А все-таки дураки англичане, что пренебрегают пушками» (Яковлев А.С. Цель жизни (Записки авиаконструктора). М., 1969. С. 188-189.). АИ. Шахурин вспоминал, что И.В. Сталин «любил разбирать наши самолеты, сравнивать их с немецкими, американскими и английскими машинами» (Шахурин А.И. Крылья победы. М., 1990. С. 104.). Высшее руководство СССР было также осведомлено о работе британской промышленности. Например, ежемесячное производство истребителей в период «Битвы за Англию» в августе - сентябре 1940 года составляло 460 - 500 машин, а по советским данным значилось 480 - 549 (эти и другие данные содержались в сводке разведуправления генштаба Красной армии по военной технике и экономике иностранных государств, направленной наркому авиационной промышленности СССР АИ. Шахурину № 665027сс; подобные сводки регулярно приходили в Народный комиссариат авиационной промышленности) (1941 год. Кн. 1. с. 518,521-522.). В этой же сводке от 9 января 1941 года говорилось о запуске в Бирмингеме на предприятии Остин четырехмоторных бомбардировщиков и о прекращении выпуска одномоторных самолетов «Бэттл» (1941 год. Кн. 1. с. 519.). Таким образом, СССР знал об этих самолетах еще до их первого боевого вылета (11710,323).

Другие оборонные отрасли:

27 апреля 1939 опросом членов ПБ
38.- Об оборудовании для НК Вооружения.
Утвердить следующее решение. К.О.:
1. Разрешить Наркомату Вооружения закупить заграницей гидравлическую установку к парогидравлическому прессу в 1500 тонн, стоимостью в 175 тыс. рублей, за счет остатков импортного контингента, отпущенного по постановлению К.О. № 100сс от 28.У.1938г.
2. Предложить НКВ т. Ванникову Б.Л. упорядочить учет расходования валюты, отпускаемой НКВ на закупку оборудования заграницей".
Выписки посланы: т.т. Ванникову, Микояну, Сафонову.
39.- Об отпуске средств НКАП для премирования работников авиамоторных заводов.
Утвердить следующее решение К.О.:
Обязать НКФ СССР выделить НКАП из резервного фонда СНК СССР 24 млн.700 тыс. руб. на целевое премирование в 1939 г. работников авиамоторных заводов.
Расходы по премированию производятся сверх установленного НКАП фонда заработной платы и учитываются в особом порядке".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Звереву, Сафонову.
40.- Об оборудовании_для Иркутского завода им. Куйбышева.
Утвердить следующее решение К.О.:
Разрешить НКЦМ импортировать для Иркутского завода им. Куйбышева оборудование на сумму 122 тыс. руб.,согласно прилагаемой ведомости.
Обязать Наркомвнешторг разместить заграницей заказы на это оборудование для Иркутского завода НКЦМ в месячный срок.
Предложить НКЦМ представить в НКВТ уточненные спецификации на импортируемое оборудование в декадный срок.
Выписки посланы: т.т. Самохвалову, Микояну, Сафонову.
48.- О самолетах.
1. О самолете "ДБ-240".
1) Проект самолета "ДБ-240" одобрить.
2) Обязать т.т. Молокова и Кагановича М. принять все меры по обеспечению завода № 240 как кадрами, так и материалами для выпуска самолета в количестве 3-х экземпляров в течение 10-11 месяцев, т.е. не позже 1 апреля 1940 г.
3) Самолет ориентировать на мотор "М-105" с учетом в перспективе "М-120".
П. О перелете т.т. Шебанова, Матвеева и Байкузова на самолете "Сталь-7"
1) Разрешить перелет по треугольнику Москва-Севастополь-Свердловск-Москва (5.000 клм. с грузом 2 тн.) для установления международного рекорда.
2) Организацию перелета поручить т.т. Молокову и Картушеву.
Ш. О самолете т. Яковлева "Р-12".
1) Самолет "Р-12" в разведывательном варианте одобрить.
2) Поручить т.т. Кагановичу М., Локтионову и Смушкевичу закончить испытание самолета к 5 июня 1939 года.
3) Обязать т.т. Кагановича и Яковлева немедленно заложить в постройку 3 экземпляра самолета со сроком окончания к 1 ноября, причем первый экземпляр должен выйти 15 августа.
4) Обязать т. Яковлева разработать конструктивные чертежи бомбардировочного варианта к 5 июня,, с тем, чтобы самолет в бомбардировочном варианте из числа 3-х экземпляров по п. 3 настоящего постановления был выпущен к 1 ноября с. г.
5) Предрешить запуск самолета в серию в обоих вариантах на заводе № 81, обязав тов. Кагановича в 10-ти дневный срок представить свои предложения о количестве подлежащих изготовлению серийных самолетов.
1У
1) Обязать тов. Кагановича М. во втором квартале сдать Гражданскому Воздушному Флоту 7 штук "ПC-35" с кондиционными моторами.
2) Обязать тов. Ворошилова передать 2 самолета "Дуглас" ГВФ.
3) Обязать тов. Кагановича М. ускорить производство "Дугласов" на заводе №-84 и сдать во 2-м квартале не менее 4 штук, установив премиальную систему для форсированного выпуска этих самолетов.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Кагановичу И.М., Молотову - все; Молокову - 1,П,1У; Локтионову, Смушкевичу - Ш.
19 мая 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 2 (22959).

27 апреля 1939 года был утвержден Устав завода № 352 им. Буденного НКВ (9167).

Армия:

27 апреля 1939 г. Н.Г.Кузнецов стал наркомом ВМФ, третьим по счету за 16 месяцев существования наркомата. О нормальном приеме дел не могло быть и речи: к этому времени М. П. Фриновский и П. И. Смирнов-Светловский, один из самых способнь1Х и образованнь1х руководителей флота послереволюционного поколения, были уже арестованы НКВД. Сам же Н. Г. Кузнецов, в недавнем прошлом командир крейсера, никогда не командовал соединением и не служил в штабе. Он принадлежал к поколению "испанцев" — участников гражданской войны в Испании, которых на флоте в наименьшей степени затронули репрессии. Положение, однако, спасало то, что на своих постах остались опытный Л. М. Галлер и энергичный И. С. Исаков, что обеспечивало определенную преемственность в руководстве ВМФ. В последние предвоенные годы видные роли в определении кораблестроительной политики Наркомата ВМФ играли также начальник Оперативного управления ГМШ капитан 1 ранга Н. А. Питерский, начальники Управления кораблестроения инженер-флагман 3 ранга А. А. Жуков и инженер-контр-адмирал Н. В. Исаченков (с 1940 г.), заместитель начальника Военно-морской академии вице-адмирал С. П. Ставицкий, профессор академии контр-адмирал В. А. Унковский, инженер-контр-адмирал А. П. Шершов, капитаны 1 ранга А. В. Томашевич, Н. Б. Павлович и "извлеченный" И. С. Исаковым из запаса известный специалист минного дела капитан 3 ранга Г. П. Киреев (3898).

Жизнь и внутренняя политика:

27 апреля 1939 г. нарком НКВД Берия направляет Сталину служебную записку с приложением протокола допроса Ежова (24105).

27 апреля 1939 Правительство приняло решение о переносе торгового флота из Владивостока в Находку с тем, чтобы Владивосток превратить в закрытую ВМ базу (2139,5).

За рубежом:

27 апреля 1939 года выполнил первый плет BV 141 V3, который стал эталоном для производства BV141 A-O, Хвостовое оперение, как у других прототипов, осталось симметричным. Силовая схема крыла имела фирменные черты компании Блом унд Фосс. Лонжероном служила дюралевая труба диаметром 440 мм. Эта труба проходила сквозь фюзеляж и кабину экипажа и продолжалась на части центроплана. Далее, в консолях, труба превращалась в конус и доходила до законцовок. Нервюры приклёпывались к фланцам, заранее приваренным к трубчатому лонжерону. В результате получилась лёгкая и жесткая конструкция, хорошо работающая как на изгиб, так и на кручение. Недостатков было два – сложность в производстве и, как следствие - дороговизна. Размещение экипажа было типичным для разведывательного самолёта того времени: Спереди, с левой стороны, находилось кресло пилота, а справа нашлось место для наблюдателя. Наблюдатель сидел на подвижном, вращающемся кресле. Кресло перемещалось вдоль кабины по специальным рельсам. Если кресло передвинуть назад до упора и повернуть на 180°, то наблюдатель мог стрелять из верхнего пулемёта. Установка кресла в других позициях обеспечивала ему удобное использование радиостанции, а также аэрофотоаппаратов. При выполнении бомбометания наблюдатель ложился на специальный лежак, расположенный на полу, и с помощью простого прицела сбрасывал бомбы. Бортовой стрелок занимал место в задней части кабины. Со своего места он также мог управлять камерами. В случае необходимости ведения оборонительного огня вниз-назад, стрелок мог лежать на животе на полу кабины на специальном трансформируемом кресле. Шасси и закрылки при посадке выпускались с помощью гидравлической системы. Хвостовое колесо не убиралось в фюзеляж что частично защищало хвостовую часть гондолы экипажа при вынужденной посадке. Топливный бак находился в фюзеляже за противопожарной перегородкой моторного отсека, а масляный бак - в центроплане, между фюзеляжем и кабиной экипажа. Основная стойка шасси. За нишей шасси видны два держателя для бомб, типа ЕТС 50 Вид на левый борт кабины пилота. Приборы контроля силовой установки были вынесены на капот мотора. В связи с хорошими характеристиками прототипов, RLM сделала заказ на изготовление пяти машин базовой версии - BV141 A-O. На этих самолетах на 10 см увеличили размах крыла, который теперь составлял 15,45 м (19004).

27 апреля 1939 в Великобритании было объявлено о введении воинской повинности (3186) для мужчин 20-21 года (3907,217).

Авиапромышленность:

28-29 апреля 1939 В.К.Коккинаки и М.Х.Гордиенко совершили на ЦКБ-30 "Москва", оборудованном мощной радиостанцией, которая, однако, не помогла, так как мешали немцы (24,140), усовершенствованным радиополукомпасом РЦ-7, запасом жидкого кислорода (на 24 часа для высоты 6000) и надувными баками в носовой и хвостовой частях фюзеляжа (на случай посадки на воду), беспосадочный перелет из Москвы в США на дальность 8000 км со средней скоростью 348 км/час. Машина села на брюхо на небольшом болотистом островке Мискоу в заливе Св. Лаврентия, т.к. все Восточное побережье было закрыто туманом (5,33).
Имеются фото севшей машины, ее разборки и отправки назад в СССР.
Маршрут был Москва (Щелковский аэродром) - Новгород - Хельсинки - Тронхейм Исландия - м. Фарвель, Южная оконечность Гренландии - Картрайт на п/о Лабрадор - о Мискоу - 6516 км (3846,10).

28 апреля 1939 г. ранним утром самолет “Москва”, пилотируемый В.К.Коккинаки и М.Х.Гордиенко, стартовал со Щелковского аэродрома под Москвой. Как и в дальневосточном перелете, он взлетал не со специальной горки, предназначенной для перегруженных самолетов, а с обычной бетонной взлетной полосы. Взлетный вес машины был равен 12600 кг. Выбранное время старта (4 ч 19 мин) обеспечивало весь полет по маршруту вслед за солнцем, в дневных условиях. Этим облегчалась работа экипажа по ориентировке и определению местонахождения самолета.
Пилотирование тяжело нагруженной машины требовало больших усилий. Самолет чрезвычайно медленно и неохотно набирал высоту, вяло, с замедлением слушался рулей. Только при подходе к озеру Ильмень была достигнута расчетная высота 5000 м. Над Лужской губой летчик попробовал переключить управление на автопилот, но оказалось, что он не работает. В.К.Коккинаки вновь взял штурвал в руки. Так он его и не отпускал почти в течение суток. Вдобавок к этому экипаж заметил, что правое крыло стало покрываться какой-то жидкостью, началась течь бензина из герметичного крыльевого бака. Тем не менее, В.К.Коккинаки принял решение продолжать перелет. На высоте 5500 м самолет прошел над Северной Европой. На пути к Гренландии экипаж встретил мощный циклон, и В.К.Коккинаки пришлось набрать высоту 7000 м. В течение многих часов летчик и штурман не снимали кислородные маски, находясь в негерметизированной кабине на большой высоте и в сплошной облачности. На последнем этапе пути высота полета составляла уже 9000 м при температуре наружного воздуха минус 48°, и только огромным усилием воли экипаж сохранял работоспособность. Ориентируясь по приборам, в частности по радиокомпасу РЦ-7, который очень облегчал ведение самолета по курсу, Коккинаки и Гордиенко приближались к американскому континенту. Условия погоды не позволили приземлиться в Нью-Йорке, т.к. все восточное побережье США было закрыто для посадки самолетов, и Коккинаки пришлось изменить курс и вернуться в район залива Святого Лаврентия. В наступивших сумерках, практически ночью, он сумел посадить “Москву” с убранным шасси на небольшом болотистом островке Мискоу. При посадке была повреждена правая моторная рама и погнуты лопасти воздушных винтов. В баках самолета еще оставалось 900 кг бензина и этого запаса хватило бы для полета на дальность 1500 км. Позднее самолет был разобран, погружен на советский теплоход “Алма-Ата” и отправлен в СССР.
Менее чем за сутки, за 22 ч 56 мин, В.К.Коккинаки и М.Х.Гордиенко перелетели из Москвы в Северную Америку, преодолев 8000 км (6515 км по прямой) со средней скоростью 348 км/ч. Для того времени это было выдающимся достижением (9528).

28 апреля 1939 г. состоялся вылет из Щелкова ДБ-3 “Москва”. У Коккинаки теперь был новый штурман М.Х. Гордиенко — Бряндинский погиб в авиационной катастрофе во время поисков самолета «Родина» на Дальнем Востоке. «Москва» прошла над Новгородом, пересекла Финляндию и Норвегию и от Трондхейма двинулась над морем. Самолет благополучно миновал Рейкьявик в Исландии и мыс Фарвел — южную оконечность Гренландии. По всему маршруту экипаж регулярно посылал радиограммы в Москву. Над Атлантикой мешал сильный боковой и встречный ветер. Над Лабрадором самолет попал в облачность. Коккинаки пытался обойти облачные фронты, но это ему не удалось — пришлось лезть вверх, подходя к 9000 м. Кабины промерзли, отказал радиокомпас, кончался запас кислорода. Аэродром в Нью-Йорке оказался сплошь затянут облаками. Пришлось вернуться к заливу Святого Лаврентия и поискать место для приземления. Сели «на брюхо» на небольшом острове Мискоу, принадлежавшем Канаде. Всего за 22 ч 56 мин «Москва» на этот раз преодолела расстояние 6516 км, фактически же самолет пролетел около 8000 км. Это было близко к предельной для машины дальности, определенной ОКБ-39 в 8300 км. На посадке машина врезалась правым мотором в пень. Двигатель сорвался с моторамы. Оба крыла были повреждены. Коккинаки получил по голове сорвавшейся со своего места надувной лодкой и сломал два ребра. Ближайший поселок находился примерно в пяти милях от места посадки. Самый ближайший дом принадлежал местному корреспонденту «Ассошиэйтед пресс». Он и явился первым к самолету. За ним пришли другие. Коккинаки и Гордиенко отказались покинуть самолет. Им принесли одеяла, топливо для костра и горячую пищу. Для Коккинаки даже доставили складную походную кровать. Мискоу вовсе не был глухим «медвежьим углом». Из поселка Коккинаки даже смог позвонить в Москву и доложить о приземлении. Советское посольство в США сразу начало готовиться к эвакуации летчиков. Группа его сотрудников прибыла на самолете в канадский город Монктон. Первая попытка перебраться на Мискоу на гидроплане не удалась — посадке помешал битый лед. Тогда зафрахтовали маленький канадский самолет. Пилот Андерсон привез на нем на остров одного из советских представителей и врача. Из-за слабого грунта на взлетной площадке обратно он мог доставить только одного человека. Им стал Гордиенко. На следующий день тот же самолет вывез Коккинаки. Обратно экипаж «Москвы» добирался на океанском лайнере и по железной дороге. В Москве летчиков ждала торжественная встреча. Коккинаки был награжден очень своеобразно — одновременно орденом Ленина и медалью «За отвагу». Впоследствии на заводе № 39 построили еще два рекордных самолета — ЦКБ-30Н-1 и ЦКБ-30Н-2. Они были сделаны на базе ДБ-3Б с моторами М-87. Интересно, что заводских номеров машины не имели. Оба самолета были подобны «Москве», но имели задний фюзеляжный бензобак и отличия в оборудовании. Эти машины готовили для женского экипажа Марии Нестеренко, жены П.В. Рычагова, известного аса-истребителя и впоследствии начальника ВВС (10734,23).

28 апреля 1939 г. состоялся вылет из Щелкова ЦКБ-30 “Москва”. У Коккинаки теперь был новый штурман М.Х. Гордиенко - Бряндинский погиб в авиационной катастрофе во время поисков самолета "Родина" на Дальнем Востоке. "Москва" прошла над Новгородом, пересекла Финляндию и Норвегию и от Трон- дхейма двинулась над морем. Самолет благополучно миновал Рейкьявик в Исландии и мыс Фарвел - южную оконечность Гренландии. По всему маршруту экипаж регулярно посылал радиограммы в Москву. Над Атлантикой мешал сильный боковой и встречный ветер. Над Лабрадором самолет попал в облачность. Коккинаки пытался обойти облачные фронты, но это ему не удалось - пришлось лезть вверх, подходя к 9000 м. Кабины промерзли, отказал радиокомпас, кончается запас кислорода. Аэродром в Нью-Йорке оказался сплошь затянут облаками. Пришлось вернуться к заливу Святого Лаврентия и поискать место для приземления. Сели "на брюхо" на небольшом острове Мискоу, принадлежавшем Канаде. Всего за 22 ч 56 мин "Москва" на этот раз преодолела расстояние 6516 км, фактически же самолет пролетел около 8000 км. Это было близко к предельной для машины дальности, определенной ОКБ-39 в 8300 км.
На посадке машина врезалась правым мотором в пень. Двигатель сорвался с моторамы. Оба крыла были повреждены. Коккинаки получил по голове сорвавшейся со своего места надувной лодкой и сломал два ребра.
Ближайший поселок находился примерно в пяти милях от места посадки. Самый ближайший дом принадлежал местному корреспонденту "Ассошиэйтед пресс". Он и явился первым к самолету. За ним пришли другие. Коккинаки и Гордиенко отказались покинуть самолет. Им принесли одеяла, топливо для костра и горячую пишу. Для Коккинаки даже доставили складную походную кровать.
Мискоу вовсе не был глухим "медвежьим углом". Из поселка Коккинаки даже смог позвонить в Москву и доложить о приземлении. Советское посольство в США сразу начало готовиться к эвакуации летчиков. Группа его сотрудников прибыла на самолете в канадский город Монктон. Первая попытка перебраться на Мискоу на гидроплане не удалась - посадке помешал битый лед. Тогда зафрахтовали маленький канадский самолет. Пилот Андерсон привез на нем на остров одного из советских представителей и врача. Из-за слабого грунта на взлетной площадке обратно он мог доставить только одного человека. Им стал Гордиенко. На следующий день тот же самолет вывез Коккинаки.
Обратно экипаж "Москвы" добирался на океанском лайнере и по железной дороге. В Москве летчиков ждала торжественная встреча. Коккинаки был награжден очень своеобразно - одновременно орденом Ленина и медалью "За отвагу".
Впоследствии на заводе № 39 построили еще два рекордных самолета - ЦКБ-30Н-1 и ЦКБ-30Н-2. Они были сделаны на базе ДБ- ЗБ с моторами М-87. Интересно, что заводских номеров машины не имели. Оба самолета были подобны "Москве", но имели задний фюзеляжный бензобак и отличия в оборудовании. Эти машины готовили для женского экипажа Марии Нестеренко, жены П.В. Ры- чагова, известного аса-истребителя и впоследствии начальника ВВС.
Первый из этих самолетов, названный "Украина", использовали для перелета Хабаровск - Львов.
Самолет Н-2 использовался как служебный сотрудниками ОКБ-39 и завода. После вынужденной посадки в районе Свердловска, машину ремонтировали в местном аэропорту. Пилот Васильев должен был ее перегнать в Москву. 27 февраля 1941 г. он благополучно взлетел, но вскоре в полете остановился один мотор, а затем другой. До аэродрома самолет не дотянул. Он сел прямо на улицу на окраине города. Улица называлась... Авиационная!
Расследование показало, что Васильев тоже перепутал краны. Ему это обошлось дороже, чем Нестеренко - из испытателей его отчислили. Сам Н-2 пришлось списать (12021).

28 апреля 1939 г. ЦКБ-30 «Москва» вылетела со Щелково в 4 ч 19 мин самолет пилотировал неизменный В.К. Коккинаки, а новым штурманом стал М.Х. Гордиенко. Как и в прошлом перелете, им пришлось столкнуться с превратностями погоды. Так, на подлете к Гренландии встретился мощный циклон, заставивший набрать высоту 7000 м. Уже над Северной Америкой ЦКБ-30 поднялся на 9000 м. Экипажу довелось много часов работать в негерметичной кабине, не снимая кислородных масок.
По плану самолет должен был приземлиться в Нью-Йорке. Однако из-за плохой погоды ни там, ни в каком-либо другом городе на востоке США посадку совершить не удалось и пришлось вернуться к заливу Святого Лаврентия у канадского побережья. Хотя в баках оставалось еще довольно много топлива, но приближалась ночь, и Коккинаки решил совершить вынужденную посадку с убранным шасси на маленьком острове Мискоу. Все обошлось. Коккинаки лишь ушиб грудную клетку, ударившись о штурвал, а самолет получил незначительные повреждения. Позднее его в разобранном виде доставили в СССР на пароходе.
В этом перелете удалось преодолеть почти 8000 км со средней скоростью 348 км/ч. Это было достижение мирового уровня. По проложенной Коккинаки и Гордиенко трассе через три десятилетия начались регулярные полеты на авиалинии Москва-Нью-Йорк (19944).

28 апреля 1939 года, в 4 часа 19 минут утра по московскому времени, Герой Советского Союза В.К. Коккинаки вместе со штурманом М.X. Гордиенко на самолете ЦКБ-30 «Москва» стартовал со Щелковского аэродрома в беспосадочный перелет по маршруту Москва – Нью-Йорк. Владимир Константинович спешил к открытию Всемирной выставки, которое должно было состояться 30 апреля в нью-йоркском парке Флашинг Медоуз–Корона (Flushing Meadows–Corona Park).
Советский Союз после триумфального участия в Парижской выставке 1937 года рассчитывал закрепить свой успех. Павильон СССР на нью-йоркской выставке впечатлял своей монументальностью. Здание, площадью 12 тысяч квадратных метров было облицовано мрамором. В центре советской экспозиции был воздвигнут обелиск, увенчанный статуей рабочего из нержавеющей стали с рубиновой звездой в поднятой руке. У входа в специально построенный «Советский арктический павильон» стоял АНТ-25, на котором экипаж Чкалова совершил свой трансполярный перелет в 1937 году. Новый советский перелет в США, который в отличие от чкаловского (продолжительностью более 63-х часов) планировалось осуществить менее чем за сутки, должен был олицетворять стремительный прогресс государства победившего социализма.
Идею такого полета В.К. Коккинаки стал активно претворять в жизнь сразу после успешного выполнения дальневосточного перелета, обратившись к И.В. Сталину и В.М. Молотову с просьбой об организации беспосадочного перелета в США по новому маршруту. Он был выбран с расчетом на перспективы освоения его в ближайшем будущем в качестве регулярной авиатрассы, которая бы связала СССР и атлантическое побережье США по кратчайшему пути, проходившему через Финляндию, Швецию, Норвегию, Исландию, Гренландию, Северную Атлантику и Канаду. Безусловно, организация и оборудование этой воздушной линии для регулярного сообщения между СССР и США являлось более простой задачей по сравнению с трансполярным маршрутом, но и североатлантический маршрут в то время был совсем не простым для освоения. Большая его часть проходила над безбрежными просторами океана и пустынной тундрой Северной Европы и Америки. Сложные климатические условия Северной Атлантики также предъявляли очень жесткие требования к надежности самолета, прочности его конструкции, физической выносливости и высокому профессионализму экипажа. Для руководства страны в таком важном для имиджа государства перелете требовалась стопроцентная гарантия успеха, и здесь решающую роль сыграл летный авторитет В.К. Коккинаки. Разрешение (в виде постановления СНК СССР) было получено 5 марта, и началась подготовка к новому выдающемуся перелету.
На заводе № 39 имени В.Р. Менжинского на самолете «Москва» доработали систему управления, установили автопилот АВП-12, радиокомпас РЦ-7 американской фирмы «Бендикс» и модернизированные двигатели М-87, взамен прежних – М-86. Обеспечили плавучесть самолета на случай его вынужденной посадки в океане, установив в носовой части фюзеляжа надувной баллон из прорезиненной ткани. По уже многократно отработанному списку на борт, на случай вынужденной посадки, погрузили неприкосновенный запас продовольствия и полярное снаряжение, резиновую лодку и аварийную радиостанцию. Подготовка «Москвы», как и год назад, выполнялась под руководством ведущего инженера К.А. Петрова.
Для обеспечения безопасности перелета, в Атлантический океан, к берегам Исландии и Гренландии были посланы гражданские морские суда, а в Ленинграде и Мурманске во время перелета находились в полной готовности к выходу в море военные корабли, ледокол, а также гидросамолеты. Кроме того, для обеспечения радиосвязи, в Атлантику была направлена группа подводных лодок (4 подводные лодки) Северного флота во главе с капитаном III ранга И.А. Колышкиным. 22 апреля субмарины достигли заданных районов в Норвежском и Северном морях.
Советские дипломаты также приняли активное участие в подготовке к перелету. С правительствами всех стран, над которыми проходил перелет, были заключены соответствующие соглашения. Забегая вперед, замечу, что даже финские радиостанции в Хельсинки, Турку и Ханко, изменили свой традиционный график работы. Они круглые сутки следили за эфиром и поддерживали связь с полпредством СССР. Финские же газеты публиковали информацию о перелете с фотографиями Коккинаки. Напомню, до начала советско-финской войны оставалось 7 месяцев.
В апреле Коккинаки и Гордиенко совершили на самолете «Москва» несколько тренировочных дальних полетов. Последний из них был выполнен 18 апреля по маршруту Москва – Ростов-на-Дону – Москва. Этот беспосадочный полет протяженностью более 2000 км, продолжавшийся 6 часов на высоте 5 – 6 тысяч метров, продемонстрировал полную готовность экипажа к любым самым сложным маршрутам.
Итак, ранним утром 28 апреля 1939 года самолет «Москва» стартовал со Щелковского аэродрома. В.К. Коккинаки и М.Х. Гордиенко в дальний беспосадочный перелет провожали нарком внутренних дел Л.П. Берия, нарком авиационной промышленности М.М. Каганович, секретарь ЦК ВЛКСМ Н.А. Михайлов, начальник ВВС РККА А.Д. Локтионов, Герои Советского Союза Я.В. Смушкевич, А.В. Беляков, И.Т. Спирин, С.А. Данилин, Э.Т. Кренкель, М.И. Шевелев, поверенный в делах США в СССР А. Керк, представители советской и иностранной печати.
Перегруженная машина после взлета медленно и неохотно набирала высоту. Только при подходе к озеру Ильмень была достигнута расчетная высота 5000 метров. В районе Новгорода экипаж преодолел первый на своем пути циклон. Над Лужской губой летчик попытался включить автопилот, но он не работал. Коккинаки так и не выпускал из рук штурвал на протяжении всего полета. Вскоре экипаж заметил подтеки бензина на крыле: нарушилась герметичность правого крыльевого бака-кессона. Так как течь была незначительной и не имела тенденций к усилению, командир экипажа принял решение продолжать перелет.
На высоте 5500 метров самолет прошел над Северной Европой. В 10 часов утра самолет «Москва», пройдя над Тронхеймом (Норвегия), вышел к Атлантическому океану. Сильный встречный ветер значительно снизил скорость полета. Только в 12 часов 25 минут «Москва» преодолела гринвичский меридиан. На пути к Гренландии экипаж встретил новый мощный циклон, и Коккинаки пришлось набрать высоту 7000 метров.
В 19 часов самолет пролетел над мысом Фарвел (Гренландия), а в 22 часа 30 минут по московскому времени «Москва», выдерживая высоту 7000 метров, вышла к заливу Святого Лаврентия. В течение многих часов летчик и штурман не снимали кислородные маски, находясь в негерметизированной кабине на большой высоте и в сплошной облачности. На последнем этапе пути очередной циклон вынудил экипаж набрать высоту 9000 метров. При температуре в кабине не намного превышающей забортную – минус 48 градусов, только огромным усилием воли экипаж сохранял работоспособность. Были моменты, когда из-за недостатка кислорода Гордиенко терял сознание. Ориентируясь по приборам, экипаж «Москвы» приближался к американскому континенту.
К этому времени погода в районе Нью-Йорка и к северо-востоку от него значительно ухудшилась. Низкая и мощная облачность делали предстоящую посадку очень сложной и опасной. Вследствие сильного холода на самолете «Москва» «замерзли радиоаппаратура и компас». Погода позволяла продолжить полет только «вслепую», но без радио и компаса слепой полет невозможен. Экипаж, в условиях приближающейся ночи и дальнейшего ухудшения погоды, принял единственно правильное решение – вернуться к заливу Святого Лаврентия и совершить вынужденную посадку.
29 апреля в 3 часа 15 минут (20 часов 15 минут – в районе посадки), в наступивших сумерках Коккинаки сумел посадить «Москву» с убранным шасси на небольшом болотистом острове Мискоу. При посадке была повреждена правая подмоторная рама и погнуты лопасти воздушных винтов. Коккинаки при посадке получил легкое ранение – удар в грудь и затылок. Только спустя несколько дней, проведя углубленное медицинское обследование, уже в Нью-Йорке, американские врачи вынесли вердикт – повреждений внутренних органов Владимир Константинович не получил. Болевые ощущения были вызваны сильным ушибом.
За 22 часа 56 минут Коккинаки и Гордиенко преодолели около 8000 км (6515 км по прямой) со средней скоростью 348 км/ч (283 км/ч – при расчете «по прямой»). В баках самолета после посадки оставалось 900 кг бензина, которого хватило бы еще на 1500 км полета. От Мискоу-Айленд до Нью-Йорка расстояние по прямой – 1100 км.
Ночь с 28 на 29 апреля экипаж провел у самолета. В качестве защиты от дождя летчики выбрали надувную резиновую лодку. Утром к ним из ближайшего селения добрались местные жители и предложили летчикам перебраться в более комфортные условия, но еще более суток Коккинаки и Гордиенко не смели покинуть место посадки без соответствующего разрешения правительственной комиссии. Только 30 апреля все дипломатические и бюрократические проблемы были преодолены, и экипаж «Москвы» отправился в Нью-Йорк. По неизвестной мне причине первым покинул место посадки Гордиенко, которого самолетом доставили в городок Монктон (более 200 км от Мискоу). Коккинаки вылетел из Мискоу только 30 апреля около 23 часов по московскому времени. Через два часа он благополучно прибыл в Монктон, где его ожидал Гордиенко, а уже через полчаса на самолете «Супер Электра», с надписью «Привет!» на борту, Коккинаки и Гордиенко вылетели в Нью-Йорк, куда благополучно прибыли 1 мая в 5 часов 33 минуты по московскому времени. Интересно, что самолет, на котором советских героев-летчиков доставили в Нью-Йорк предоставил миллионер Харольд Вандербильт (Harold Stirling Vanderbilt).
Надо заметить, что летчики очень быстро ощутили на себе непосредственность жителей Североамериканского континента. Михаил Гордиенко вспоминал:
«У Коккинаки, пока он садился в самолет, стащили в Канаде с ног меховые сапоги на память, даже при помощи полиции не удалось их найти. Просят автографы, а если им это не удается, то хотя бы прикоснуться к нам. Мое преимущество было в том, что я меньше ростом. Коккинаки вышел из толпы мокрый и усталый».
На нью-йоркском аэродроме Флойд Беннетт (Floyd Bennett) советских авиаторов встречали толпы людей. Представители печати, кино и фоторепортеры буквально осаждали бесстрашных советских соколов. От имени мэра города Нью-Йорка летчиков приветствовал начальник аэропорта Маккензи.
В тот же день Коккинаки и Гордиенко посетили Всемирную выставку и возложили венок к памятнику первому президенту США Джорджу Вашингтону на центральной аллее выставки. Затем Коккинаки вручил председателю комитета выставки Гроверу Уэлену (Grover Aloysius Whalen) два письма со штемпелями «Москва, 28 апреля» и «Остров Мискоу, 28 апреля», которые свидетельствовали о рекордной скорости доставки почтовой корреспонденции из СССР в Канаду за одни сутки.
Приветствуя советских летчиков на Всемирной выставке, Г. Уэлен заявил: «Я смотрю на вас, как на пионеров завтрашнего дня, покоряющих пространство и время. Мы уверены, что ваш полет является началом регулярного воздушного сообщения между США и СССР» . [171]
К сожалению, регулярные полеты по этой воздушной трассе начались лишь спустя двадцать лет – в 1959 году.
2 мая Коккинаки и Гордиенко были приняты мэром города Нью-Йорка Ла Гуардиа.
4 мая советские летчики прибыли в Вашингтон, где последовательно встретились с военным министром США Г. Вудрингом (Harry Hines Woodring), командующим Воздушного корпуса армии США генералом Г. Арнольдом (Henry Н. Arnold) и заместителем государственного секретаря США С. Уэллес (Sumner Welles).
5 мая в честь советских летчиков был дан обед в Клубе армии и флота США.
15 мая Коккинаки и Гордиенко на лайнере «Иль де франс» отплыли в Европу. Вечером 19 мая они прибыли в Гавр, в тот же день поздно ночью летчики были в Париже, а вечером 21 мая поездом выехали в Москву.
Вечером 23 мая Коккинаки и Гордиенко встречали в Москве на Белорусском вокзале.
На площади Белорусского вокзала собрались тысячи москвичей. В 16 часов 20 минут по ковру, выложенному во весь перрон, в сопровождении встречающих, летчики прошли вдоль почетного воинского караула. На площади перед вокзалом состоялся митинг, который открыл заместитель наркома обороны СССР армейский комиссар 1-го ранга Л.З. Мехлис. Также выступили: А.С. Щербаков, А.В. Беляков, В.К. Коккинаки и М.Х. Гордиенко.
Затем состоялся триумфальный проезд по улице Горького, и прием в Георгиевском зале Большого Кремлевского дворца.
Указом Президиума Верховного Совета ССР от 11 июня 1939 года В.К. Коккинаки и М.Х. Гордиенко были награждены одновременно орденами Ленина и медалями «За отвагу» каждый. Одновременно им были выданы единовременные денежные премии по 20 тысяч рублей (21249).

28 апреля 1939 г. с расчетом завершить миссию в светлое время суток ночью в 4 часа 19 минут был дан перелету ЦКБ-30 «Москва» в США. Полет проходил по маршруту Москва (Чкаловская) - Новгород - Хельсинки - Исландия - мыс Фарвель - южная оконечность Гренландии - Картрайт (полуостров Лабрадор - США). Но до столицы Соединенных Штатов «Москва» так и не долетела. Взлетали с той же бетонной полосы, что и год назад, без использования стартовой горки. Полет был тяжелейшим. Сложные погодные условия заставляли пилотов менять высоту, доходившую порой до 9000 метров, обходить циклоны и грозы. Были моменты, когда из-за нехватки кислорода Гордиенко терял сознание. И лишь богатырское здоровье и необыкновенная воля Коккинаки позволили долететь до Америки. Сложная метеорологическая обстановка вынудила завершить перелет на острове Мискоу. Менее чем за суrки В. К. Коккинаки и М.Х. Гордиенко пролетели 8000 км (6515 км по прямой) со средней скоростью 348 км/ч. Впервые в истории почта из Москвы была доставлена в США за сутки. На конвертах почтовые штемпеля Москвы и Нью-Йорка были датированы одним и тем же числом - 28 апреля 1939 г.
Обследование машины показала, что в ее баках оставалось около 900 кг бензина, которого хватило бы для полета на расстояние 1500 км. При посадке на фюзеляж «Москва» получила серьезные повреждения, и после разборки самолет погрузили на теплоход «Алма-Ата» и отправили на родину (25091).

28 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета СБ № 9/101 серийный, гос. испытание (6892, 227-234).

28 апреля 1939 М.М.К. после поездки вместе с Н.Н.П. и зам. нач. НИИ ВВС И.Ф.П. на 124 завод писал И.В.С. и В.М.М.:
"Тов. Поликарпов категорически возражает против постановки производства самолета СБП на этом заводе, ввиду того, что чертежи самолета, прошедшего гос. испытания, в настоящее время тов. Н.Н.П. конструктивно и технологически полностью перерабатываются, что потребует изготовления двух головных опытных машин для проведения статических и л испытаний, так как эти машины будут полностью отличны от машины, прошедшей гос. испытания.
Мною по согласованию с нач. УВВС тов. Локтионовым назначена комиссия для определения тех. состояния и возможности внедрения в серию СБП" (1759,5).

28 апреля 1939 вышел совместный приказ НКАП и ВВС о создании объединенной комиссии «в целях определения технического состояния и уточнения всех изменений, проводимых по самолету СБП конструкции Поликарпова, а также установления сроков окончания чертежей по этой машине».
Объединенная комиссия рекомендовала ВИТ-2 к внедрению в серийное производство в варианте скоростного пикирующего бомбардировщика.
Поскольку в чертежи серийного самолета ВИТ-2с (серийный) было внесено довольно много изменений, улучшающих конструкцию самолета и упрощающих технологию его производства, комиссия в своем итоговом решении от 10 мая констатировала, что: «Все отмеченные в перечисленных выше документах (требование НИИ ВВС к устранению дефектов опытного самолета, требование НИИ к конструктивным изменениям, подлежащих внесению в серийных самолетах, ТТТ к 2-х моторному бомбардировщику) требования ВВС удовлетворяются конструктивными изменениями, сделанными в чертежах серийного самолета ВИТ-2с, и, что сами изменения являются следствием выполнения этих требований, и постановляет: перечисленные ниже отличия конструкции серийного самолета ВИТ-2с от опытного образца - считать целесообразными и правильными».
Одновременно был разработан проект постановления Комитета Обороны, в котором указывалось: «Ввиду того, что постройка самолета СБП (ВИТ-2) на заводе №124 по переработанным чертежам, изготовленным в соответствии с современной технологией и устранением дефектов, выявленных на госиспытаниях, не может быть немедленно начата из-за неготовности технологической базы завода к новому самолету, что не позволяет с опережением серии по сроку построить контрольные образцы самолета и проверить их стат. и летными испытаниями и учитывая, что завод №124 в настоящее время налаживает серийный выпуск самолета ТБ-7, что занимает все силы и возможности завода, а также учитывая, что другого завода, могущего освоить постройку самолета СБП и незагруженного, нет, считать: Постройку самолета СБП на заводе №124 невозможным и вследствие этого снять вопрос о его серийной постройке» (21346).

28 апреля 1939 года Постановлением Комитета обороны № 98сс на заводе № 81 было решено развернуть выпуск боевых Р-12 и ББ-22 (19939).

28 апреля 1939 г. вышло постановлении N98сс СНК КО о проведении госиспытаний самолета ББ-22 с моторами М-105, и постройки трех экземпляров самолета БР-13 (24195).

28 апреля 1939 года за № 100 сс/00124 вышел приказ наркома Авиапрома и начальника УВВС о назначении специальной комиссии, которой 10 мая 1938 было постановлено:
“Комиссия считает, что все отмеченные в перечисленных выше документах (требования НИИ к устранению дефектов опытного самолета, требования НИИ к конструктивным изменениям, подлежащим к внесению в серийных самолетах, общие тактико-технические требования к 2-х моторному бомбардировщику) требованиям ВВС удовлетворяются конструктивными изменениями, сделанными в серийных чертежах самолета ВИТ-2 и что сами изменения являются следствием выполнения этих требований и постановляет: перечисленные ниже отличия конструкции серийного самолета ВИТ-2с от опытного образца считать целесообразными и правильными” (4203,113-115).

28 апреля 1939 вышло постановление КО 98сс, согласно которому ББ-22 с М103 и БР-12 с М105 должны были быть представлены на гос. испытания 15 сентября 1939 и 1 ноября 1939, но в январе 1940 он все еще был на заводских испытаниях (385,31).

28 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета Р-6 завес спецназначения с открытыми винтами (6892, 227-234).

28 апреля 1939 в ходе заводских испытаний самолета “Ш” М88 – 1–й экземпляр после того, как 27 апреля состоялась проба мотора на земле состоялся первый вылет с новым мотором М-88. До этого в течение апреля 1939 после запрещения полетов на моторе М-88, полеты производились на режимах мотором М-87А. С 22 по 26 апреля 1939 года происходила установка нового мотора М88. 1 мая 1939 года самолет участвовал в первомайском параде ВВС. На заводских испытаниях выполнена вся программа за исключением километража. Ориентировочно 8-9 мая 1939 года самолет будет передан в НИИ ВВС на гос. испытания (4276).

28 апреля 1939 Иванов N 2 с М-63Р 2 ТК Н.Н.П. прибыл на аэродром, но опробовали только мотор (319,22).

28 апреля 1939 в ходе гос. испытаний дублера опытного самолета И-153 М-25В N 6005, которые проводились совместно с заводом N 1 на аэродроме Бакинской авиабригады (Вед. инженер и летчик НИИ ВВС Федрови) с 22 марта по 28 апреля 1939 были проведены 35 полетов на износ шасси, продолжительностью 2:15 (3471).

28 апреля 1939 года закончились гос. испытания дублера опытного самолета И-53 М-25В № 6005, проводимых совместно с заводом № 1 На аэродроме Бакинской авиабригады, которые проходили с 21 марта 1938
Отв. исполнитель:
Инженер-летчик НИИ ВВС в/инженер 2 ранга Федрови
Цель испытаний
Определение летных данных самолета.
Определение маневренности и управляемости самолета на фигурах.
Выявление летно-тактических данных самолета.
Выявление штопорных свойств самолета.
Испытание стрелкового и бомбардировочного вооружения.
Испытание винтомоторной группы.
Испытание выносливости конструкции самолета в эксплуатации.
На гос. испытания заводом № 1 предъявлен дублер опытного, не прошедшего гос. испытаний одноместного самолета – биплана “Чайка” с убирающимися в полете шасси типа И-153 М-25В № 6005.
Веден ряд изменений конструкции самолета согласно акта гос. испытаний проведенных в октябре 1938 года в НИИ ВВС.
Стрелковое вооружение состоит из 4-х синхронных пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм и бомбардировочного вооружения на 4 бомбы весом от 8 до 50 кг с механическим сбрасывателем бомб по 1-й серийно, по 2 и 4 бомбы залпом.
Заключение
Для устранения дефектов, выявленных при государственных и войсковых испытаниях самолетов И-153 М-25В, помимо осуществленных уже мероприятий, провести на самолетах И-153 М-62 работы ……………………..
Календарь работ
	Дата
	Проводимая работа
	Кол-во полетов
	Время

	21 марта 1939 года
	Самолет принят на испытания.
	
	

	22 марта 1939 года
	Полет на тарировку винта.
	2
	1 час. 15 мин.

	22 марта 1939 года
	Полет на испытание аварийного механизма шасси.
	3
	50 мин.

	24 марта 1939 года
	Полет на определение высотности.
	1
	45 мин.

	26 марта 1939 года
	Полет на испытание шасси с траверзами.
	27
	1 час. 45 мин.

	27 марта 1939 года
	Полеты на испытания шасси.
	17
	50 мин.

	28 марта 1939 года
	Полеты на скороподъемность и скорости по высотам.
	2
	1 час. 40 мин.

	30 марта 1939 года
	Полеты на замер разбега и пробега самолета.
	13
	1 час. 15 мин.

	30 марта 1939 года
	Полеты на поверку разворота из-за неравномерного выноса ног и разворота колеса.
	7
	30 мин.

	30 марта 1939 года
	Полеты на скороподъемность и снятие скоростей.
	1
	1 час. 10 мин.

	1 апреля 1939 года
	Полеты на замер разбега и пробега с бомбами.
	9 
	1 час.

	4 апреля 1939 года
	Полет на зубцы.
	2
	1 час. 05 мин.

	4 апреля 1939 года
	Полет на 7000 м для скороподъемности и снятия скоростей.
	1
	1 час. 20 мин.

	4 апреля 1939 года
	2-й полет на скороподъемность.
	1 
	2 час.

	5 апреля 1939 года
	Перелет в Насосную.
	1 
	30 мин.

	5 апреля 1939 года
	Полет на километраж.
	1
	1 час. 10 мин.

	5 апреля 1939 года
	Перелет в Баку.
	1
	35 мин.

	7 апреля 1939 года
	Полеты на стрельбу (простреляны пламягасители).
	3
	1 час. 10 мин.

	8 апреля 1939 года
	Полеты на испытания шасси.
	31
	2 час.

	9 апреля 1939 года
	Полеты в облаках (слепые).
	2
	1 час.

	10 апреля 1939 года
	Полет на определение устойчивости.
	1
	30 мин.

	10 апреля 1939 года
	Полеты на стрельбу (простреляны пламягасители и винт).
	2
	1 час. 20 мин.

	14 апреля 1939 года
	Полет на потолок.
	1
	1 час. 25 мин.

	17 апреля 1939 года
	Групповой полет в звене.
	1
	30 мин.

	17 апреля 1939 года
	Полеты на испытание шасси.
	11
	35 мин.

	18 апреля 1939 года
	Полеты на маневренность.
	2
	50 мин.

	18 апреля 1939 года
	Полеты на ……. Для определения температурного режима мотора и расхода горючего.
	1
	1 час. 10 мин.

	18 апреля 1939 года
	Полет с малым запасом горючего.
	1
	30 мин.

	18 апреля 1939 года
	Полеты на испытания шасси.
	19
	1 час.

	19 апреля 1939 года
	Полеты на бомбометание.
	2
	45 мин.

	20 апреля 1939 года
	Ночные полеты.
	5
	1 час. 50 мин.

	20 апреля 1939 года
	Полет на расход горючего на 5000 м.
	1
	1 час. 15 мин.

	20 апреля 1939 года
	Полеты на бомбардировку (цемент. бомбы).
	5
	1 час. 40 мин.

	20 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	10
	30 мин.

	21 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	28
	1 час. 20 мин.

	24 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	60
	3 час. 10 мин.

	25 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	21 
	1 час. 05 мин.

	26 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	82
	3 час. 50 мин.

	27 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	50
	2 час. 30 мин.

	28 апреля 1939 года
	Полеты на износ шасси.
	35
	2 час. 15 мин.


(4332).

28 апреля 1939 г. секретарь КО при СНК И. Сафонов писал письмо N 2915/ко УВВС Локтионову.
Постановлением КО при СНК от 25 сентября 1938 г. НКО (НИИ ВВС) обязывался провести испытания самолета И-15 бис, оборудованного турбокомпрессорами и дать заключение к 1 декабря 1938 г. (3343,27).

28, 29 и 30 апреля 1939 выполнил полеты И-180-2. Всего до наступления праздничного дня второй опытный И-180 совершил 10 полетов, последним из них стал перелет из Щелково на Центральный аэродром в Москве (9979).

28, 29 и 30 апреля 1939 г. состоялись полеты на И-180-2. Всего до наступления праздничного дня второй опытный И-180 совершил 10 полетов, последний из них стал перелетом из Щелково на Центральный аэродром в Москве (24927).

28 апреля 1939 на заводе № 289 провели пробу моторов на дублере И-135 (Су-3). В связи с закрытием проекта “И-135” самолет Су-3 передали в Летно-испытательный институт в Жуковском. Вспомнили об этой машине только в 1942 г., когда по решению руководства ЛИИ начались работы по оценке рациональности применения ТК на современных истребителях (9976).

28 апреля 1939 заказали Рено С.720 (12010).

28 апреля 1939 состоялось заседание Коллегии НКАП N 3 и рассмотрели:
1. О созыве совещания хоз. актива АП (1449).

28 апреля в 1939 году ранним утром в 4 часа 19 минут со Щелковского аэродрома под Москвой стартует самолет «ЦКБ-30» «Москва», пилотируемый В.К.Коккинаки и М.X.Гордиенко. Так начинается односуточный беспосадочный перелет из Москвы в США на дальность 8 000 км со средней скоростью 348 км/час. Самолет оборудован мощной радиостанцией (которая, однако, не поможет, так как будут мешать немцы), усовершенствованным радиополукомпасом «РЦ-7», запасом жидкого кислорода (на 24 часа для высоты 6 000) и надувными баками в носовой и хвостовой частях фюзеляжа (на случай посадки на воду). Машина сядет на брюхо на небольшом болотистом островке Мискоу в заливе Святого Лаврентия, т.к. все Восточное побережье будет закрыто туманом. Путь в 8 тысяч километров по ортодромической дуге через Атлантический океан пройден за 22 часа 56 минут. За этот полет летчики были награждены орденом Ленина и медалью "За отвагу" (15113).

28-го апреля 1939 года самолет «Москва» пилотируемый В.К. Коккинаки и штурманом М.Х. Гордиенко стартовал со Щелковского аэродрома. На Балтике летчиков подстраховывали два гидросамолета и военный корабль, близ побережья Норвегии ждал пароход «Кооперация», а к берегам Исландии заранее вышла подводная лодка. Менее чем за сутки самолет прилетел в США. Аэродром в Нью-Йорке оказался затянутым туманом. Пришлось вернуться к заливу Святого Лаврентия и поискать место для приземления. Было уже темно. Сели «на брюхо» на небольшом острове Мискоу, принадлежавшем Канаде. Остров имел размеры в длину около 13 километров и в ширину около 4-5. У берега стоял маяк, в здании которого находилась почта и телефон. При посадке машина, проскользнув метров сто, врезалась правым двигателем в пень. При этом Коккинаки ударило по голове сорвавшейся надувной лодкой и он сломал о штурвал два ребра. Оба крыла самолета были повреждены. Из здания маяка летчик смог позвонить в советское посольство в США и передать для Москвы исчерпывающую информацию о приземлении. Утром пилоты на американских самолетах перелетели в Нью-Йорк. Встреча на аэродроме превзошла все ожидания. Встречать советских пилотов пришло огромное количество американцев и наших граждан, работающих за границей. Тысячи вспышек фоторепортерских лампочек, жаркие объятия и рукопожатия, несметное количество живых цветов, знакомства со знаменитостями. А потом начались автографы... В Нью-Йорке экипаж «Москвы» ждала телеграмма (Карпий В. Гений неба Владимир Коккинаки. М.: Парад, 2007.):
НЬЮ-ЙОРК
В. КОККИНАКИ, М. ГОРДИЕНКО
Горячо поздравляем Вас с благополучным завершением выдающегося перелета Москва – Северная Америка.
Ваш перелет, покрывший 8000 километров за 22 часа 56 минут, показал, что мужественные, отважные советские летчики могут успешно решать труднейшие задачи мировой авиации.
Обнимаем Вас, желаем здоровья и крепко жмем ваши руки.
По поручению правительства СССР.
В. МОЛОТОВ,
И. СТАЛИН
«Москва» преодолела 8000 км со средней скоростью 348 км/ч. Это было мировым рекордом и новым выдающимся достижением того времени. Обратно экипаж добирался на океанском лайнере до Гавра, затем переезд в Париж и далее по железной дороге в Москву. На Белорусском вокзале летчиков ждала торжественная встреча. По поручению правительства на вокзал приехали А.С. Щербаков, Л.З. Мехлис, А.Д. Локтионов и С.М. Буденный. Митинг, речи, поздравления... Когда кортеж автомобилей по празднично украшенной улице Горького направился в Кремль, москвичи засыпали машину с экипажем букетами цветов. С неба летели тысячи листовок. Потом прием в Кремле, тосты, поздравления, опять тосты…
Впоследствии на заводе № 39 построили еще два рекордных самолета – ЦКБ-30Н-1 и ЦКБ-30Н-2. Оба самолета были подобны «Москве», но имели задний фюзеляжный бензобак и отличия в оборудовании. Одну из этих машин, названную «Украина», готовили для женского перелета по маршруту Хабаровск – Харьков. В этом перелете, совершенном в предвоенные годы был даже поставлен рекорд дальности, однако он не был засчитан. Об этом перелете нет ни слова ни в одном авиационном справочнике или энциклопедии (Остапенко Ю.А. Вожди и самолеты. – М.: Издательство «Воздушный транспорт», Общество авиастроителей, 2009). Инициатором перелета выступила Мария Нестеренко, известная в то время летчица, дважды орденоносец, супруга Главкома ВВС Павла Рычагова. Участвовать в перелете она пригласила двух подруг – Марию Михалеву и Нину Русакову, которые владели навыками самолетовождения. С Хабаровского аэродрома «Украина» стартовала 28-го июля 1940 года. Вторую машину собирались пустить по маршруту Москва – Свердловск – Севастополь - Москва, но этот перелет не состоялся. После перелета «Украина» долго стояла на заводе № 39. В начале Великой отечественной войны ее переделали в боевой бомбардировщик и сдали в ВВС. Самолет ЦКБ-30Н-2 использовался как служебный сотрудниками ОКБ Ильюшина и завода № 39. В феврале 1941 года самолет сел на вынужденную посадку, после которой восстановлению не подлежал (15223).

Армия:

28 апреля 1939 Н.Г.Кузнецова в возрасте 35 лет назначили Наркомом НКВМФ

28 апреля 1939 г. вышло постановление СНК СССР и Политбюро ЦК ВКП(б) о назначении Н.Г.Кузнецова наркомом НКВМФ, с одновременным присвоением воинского звания флагман флота 1-го ранга (11641).

28 апреля 1939 г. вышло постановление СНК СССР и Политбюро ЦК ВКП(б) о назначении Н.Г.Кузнецова наркомом НКВМФ, с одновременным присвоением воинского звания флагман флота 1-го ранга (24105).

За рубежом:

28 апреля 1939 г. на "Харрикейне" впервые испытали в воздухе цельнометаллическое крыла с работающей дюралевой обшивкой (15129).

28 апреля 1939 Гитлер отвечал на послание Рузвельта в рейхстаге. По мнению многих, это было его лучшее публичное выступление. Артистично высмеяв американского президента, он опроверг обвинения в агрессивных намерениях. Но что было характерно, в речи Гитлера не последовало нападок на Советский Союз (3871).

April 28 1939 German note notified Great Britain of denunciation of the Naval Agreement of June 18, 1935 (1223).

28 апреля 1939 Германия оповестила Великобританию о денонсировании Морского Соглашения от 18 июня 1935 (1223).

April 28 1939 German note to Poland denounced the 10-year non-aggression treaty of January 26, 1934 between the two countries and requested the return of Danzig as well as an extraterritorial railway and highway connection to East Prussia (1223).

28 апреля 1939 Германия известила Польшу о денонсации 10 летнего соглашения о ненападении между этими двумя странами от 26 января 1934 и потребовала возврата Данцига и организации экстерриториального железнодорожного и автомобильного сообщения с Восточной Пруссией (1223).

28 апреля в 1939 году расторжение Германией договора о ненападении с Польшей и морского соглашения с Англией (15113).

Авиапромышленность:

29 апреля 1939 летчик Шеварев отметил, что посадка самолета Ш Кочеригина гораздо проще чем у самолета «Валти» и Р-10 (20362).

29 апреля 1939 Ш Кочеригина, проходивший совместные испытания, перегнали в Чкаловскую для подготовки к первомайскому параду. 1 мая 1939 г. самолет участвовал в парадном пролете над Красной площадью в Москве, а 21 мая его передали для проведения го- сиспытаний в НИИ ВВС. Затем последовала процедура устранения выявленных дефектов, покраска самолета, и полеты продолжились. Впрочем, вновь установленный мотор работал чуть более месяца - 10 июня также сняли для переборки (20362).

29 апреля 1939 года начальник 4 отдела 1 Упр.В и МТС ВВС в/инженер 2 ранга Вовкун писал письмо N 350815с писал письмо начальникам ВДС ВВС БОВО (Смоленск), КОВО (Киев), ЛВО (Ленинград).
Имеются предложения о том, что весь экипаж самолетов ДБ-3, летчика и стрелка-радиста на СБ следует снабжать парашютами летчика. Эти предложения обосновываются тем, что стрелку радисту и штурману на указанных самолетах трудно работать с прицепным парашютом ПН-4 или ПН-5, а отцеплять их не желательно, т.к. в ряде случаев при необходимости вынужденного прыжка не будет времени для пристегивания ПН-4 или ПН-5.
Для того, чтобы иметь исчерпывающий материал при решении вопроса кому из летного состава, на каком самолете какой давать парашют, прошу провести соответствующие испытания в частях ВВС Округа. (3146,90).

29 апреля 1939 советский самолет “Москва” (летчики В. Коккинаки и М. Гордиенко) за сутки совершил перелет из СССР в США (4962).

29 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета СБ, специспытание (6892, 227-234).

29 апреля 1939 вышло постановление КО N 98сс о закладке в постройку 3 экз. самолетов Р-12 (1390,67).

29 апреля 1939 были закончены заводские испытания Р-12 2М-103 А.С.Я. (2090,113).

29 апреля 1939 года вышло постановление Комитета обороны о постройке самолета в варианте разведчика под обозначением Р-12. Самолет должен был иметь дальность полета 1200 км и скорость 560 км/ч. Самолет оснастили фотокамерой АФА-1 и радиостанцией РСР-3. В первый полет новый разведчик отправился 14 декабря 1939 года на лыжном шасси. На испытаниях выявились проблемы с моторами — на машину поставили новые двигатели М-105, ещё не достаточно доведенные. Испытания продолжили весной следующего года, уже на колесном шасси, которое показало себя не удовлетворительно. В результате самолет Р-12 так и не дошел до государственных испытаний и вскоре все работы по нему были свернуты (25651).

29 апреля 1939 проводились пробежки самолета МБР-7 после установки управляемого водяного руля (451).

29 апреля 1939 для проверки готовности самолета к первому вылету и проведения заводских испытаний И-28 приказом по 1-му ГУ НКАП №24 была назначена комиссия под председательством главного конструктора В.П.Яценко. В ее состав вошли ведущий инженер по испытаниям А.В.Мельников и представители НИИ ВВС КА - помощник начальника истребительного отделения по летной части майор П.М.Стефановский, военинже-нер 1-го ранга И.Г.Лазарев, а также другие специалисты НИИ ВВС КА и завода №81. Стоить отметить, что и летчик-испытатель П.М.Стефановский и ведущий инженер И.Г.Лазарев вели новую машину еще с этапа эскизного проектирования и принимали активное участие в обсуждении всех вопросов возникавших при проектировании, постройке макета и самого истребителя. Комиссии предписывалось рассмотреть всю документацию самолета, характеризующую его готовность к первому вылету (продувки, расчеты: аэродинамический, на прочность, на вибрацию, протоколы статиспытаний и др.), а акт о его готовности к вылету требовалось представить наркому. Кроме этого, перед первым вылетом и в ходе испытаний главному конструктору необходимо было обеспечить наблюдение за состоянием И-28 и тщательную проверку его исправности и готовности к полетам, обращая особое внимание на безотказную и правильную работу мотора и ВМГ, органов управления самолетом и мотором, приборов и всех других агрегатов, а также обеспечить тщательную проверку всех работ, связанных с доводкой машины во время испытаний (10724).

29 апреля 1939 Приказом по 1-му ГУ НКАП № 24 от для проверки готовности самолёта И-28 к первому вылету и проведения заводских испытаний была назначена комиссия под председательством главного конструктора В.П. Яценко. В её состав вошли ведущий инженер по испытаниям А.В. Мельников и представители НИИ ВВС КА - помощник начальника истребительного отделения по лётной части майор П.М. Стефановский, военинженер 1-го ранга И.Г. Лазарев, а также другие специалисты НИИ ВВС КА и завода № 81. Стоит отметить, что и лётчик-испытатель П.М. Стефановский, и ведущий инженер И.Г. Лазарев вели новую машину ещё с этапа эскизного проектирования и принимали активное участие в обсуждении всех вопросов, возникавших при проектировании, постройке макета и самого истребителя.
Комиссии предписывалось рассмотреть всю документацию самолёта, характеризующую его готовность к первому вылету (продувки, расчёты: аэродинамический, на прочность, на вибрацию, протоколы статиспытаний и др.), а акт о его готовности к вылету представить наркому. Кроме этого перед первым вылетом и в ходе испытаний главному конструктору необходимо было обеспечить наблюдение за состоянием И-28 и проверку его исправности и готовности к полётам, обращая особое внимание на безотказную и правильную работу мотора и винтомоторной группы, органов управления самолётом и мотором, приборов и всех других агрегатов, а также обеспечить тщательную проверку всех работ, связанных с доводкой машины во время испытаний (15837).

29 апреля 1939 приказом по 1-му ГУ НКАП №24 для проверки готовности самолета И-28 к первому вылету и проведения заводских испытаний была назначена комиссия под председательством главного конструктора В.П. Яценко. В ее состав вошли ведущий инженер по испытаниям А.В. Мельников и представители НИИ ВВС КА - помощник начальника истребительного отделения по летной части майор П.М. Стефановский, военинженер 1-го ранга И.Г. Лазарев, а также другие специалисты НИИ ВВС КА и завода N881. Стоит отметить, что и летчик-испытатель П.М. Стефановский и ведущий инженер И.Г. Лазарев вели новую машину еще с этапа эскизного проектирования и принимали активное участие в обсуждении всех вопросов возникавших при проектировании, постройке макета и самого истребителя.
Комиссии предписывалось рассмотреть всю документацию самолета, характеризующую его готовность к первому вылету (продувки, расчеты: аэродинамический, на прочность, на вибрацию, протоколы статиспытаний и др), а акт о его готовности к вылету требовалось представить наркому. Кроме этого перед первым вылетом и в ходе испытаний главному конструктору необходимо было обеспечить наблюдение за состоянием И-28 и тщательную проверку его исправности и готовности к полетам, обращая особое внимание на безотказную и правильную работу мотора и ВМГ, органов управления самолетом и мотором, приборов и всех других агрегатов, а также обеспечить тщательную проверку всех работ, связанных с доводкой машины во время испытаний.
Истребитель И-28 представлял собой одноместный свободнонесущий моноплан с крылом типа «обратная чайка» и убирающимся шасси. «Обратную чайку» выбрали с целью обеспечения хорошего обзора вперед, а также для наилучшего сопряжения крыла с овальным фюзеляжем, что давало возможность уменьшить высоту и, следовательно, массу шасси. Конструкция самолета смешанная, с преобладающим использованием дерева и широким применением алюминиевого литья.
Фюзеляж самолета состоял из двух частей. Передняя часть представляла собой ферму, сваренную из хромансилевых труб. Для стыковки с крылом на рамах №2 и №3 имелось по два узла. Кроме того, на раме №3 располагались четыре узла крепления хвостовой части фюзеляжа Ферма закрывалась съемными панелями из дюраля, которые крепились к дюралевому каркасу с помощью замков типа «Фейри». Четыре нижних люка и круглые лючки фиксирешались замками оригинальной конструкции. Панели и люки обеспечивали свободный доступ к проводке, топливным бакам, стрелковому вооружению и другим агрегатам.
Хвостовая часть фюзеляжа - деревянный полумонокок, выклеенный заодно с килем из шпона. Ее силовой набор состоял из четырех лонжеронов, двух стрингеров и 14 шпангоутов. Шпангоуты кольцевого типа изготавливались из сосновых реек и обшивались фанерой. Исключение составляли шпангоуты №9 и №10, к которым крепился стабилизатор. Их выклеивали из фанеры. Для обеспечения связи с обшивкой к полкам всех шпангоутов приклеивался 3-мм фанерный пояс. Обшивка имела переменную толщину: 3,5 мм в передней, 2,5 мм в средней и 2 мм в хвостовой части. Склейка правой и левой половин обшивки осуществлялась по верхнему и нижнему стрингерам.
Кабина пилота располагалась между шпангоутами №2 и №5 хвостовой части и полностью закрывалась фонарем. Козырек фонаря неподвижный, его каркас изготавливался из нержавеющей стали, а остекление из триплекса и плексигласа. Подвижная створка открывалась на правый борт, а в аварийной ситуации сбрасывалась. Аварийный замок фонаря находился на правом борту кабины, а рабочий - на левом. На случай покидания самолета при полном капоте фонарь с левой стороны имел шарнирное соединение и мог складываться. Кроме этого были установлены два противокапотажных упора. Подвижная створка с двух сторон оснащалась сдвигающимися назад форточками. Для обеспечения обзора назад сразу за фонарем в хвостовой части фюзеляжа имелись два окна из плексигласа. Сиденье пилота могло регулироваться по высоте (ход 100 мм), а для защиты летчика от обстрела сзади на нем устанавливалась бронеспинка.
Крыло трапециевидной формы с эллиптическими захонцовками, неразъемное. Профиль RAF-38 с относительной толщиной 14% в корне и 8% на концах. Угол установки крыла составлял 1,5', поперечное V - 3,5'. Конструкция крыла деревянная с работающей фанерной обшивкой, выклеенной из березового шпона. Ее толщина достигала 17 мм в корне и 4 мм на концах крыла. Силовой набор состоял из лонжерона, переднего силового и лобового стрингеров, задней стенки и нервюр. Лонжерон коробчатого сечения. Он имел полки, склеенные из сосновых планок, и фанерные стенки, подкрепленные диафрагмами. Нервюры также имели коробчатое сечение (полки сосновые, стенки фанерные). Верхняя и нижняя части обшивки склеивались на лобовом стрингере, который образовывал переднюю кромку крыла. Обшивка сверху оклеивалась маркизетом, а хвостовая часть крыла, за стенкой, обтягивалась полотном. С целью улучшения аэродинамики самолета крыло лакировалось и затем полировалось.
Для стыковки с фюзеляжем и моторамой на крыле имелось шесть узлов, изготовленных из алюминиевого сплава. Передняя пара находилась на силовом стрингере, вторая пара - на лонжероне и третья - на задней стенке и хвостовых частях нервюр. Кроме этого между нервюрами №6 и №7 с каждой стороны устанавливались еще две пары алюминиевых узлов: одна на силовом стрингере для крепления амортизационных стоек, другая на лонжероне для крепления основных опор шасси. Зализ между фюзеляжем и крылом изготавливался из листового дюралюминия и профилей. Верхняя половина каждого зализа состояла из трех разъемных частей, причем средняя часть была легкосъемной. Панели зализа крепились на винтах и анкерных гайках. Нижняя часть зализа сопрягала хвосты нервюр с фюзеляжем и была выполнена как одно целое.
Элероны общей площадью 1,32 м² занимали 35% размаха крыла. Они имели 100% весовую компенсацию, противовесы которой были вынесенные под крыло на кронштейнах. Силовой набор изготавливался из дюралюминия и состоял из трубчатого лонжерона, набора нервюр и обода. Элероны обтягивали полотном, за исключением носков, которые обшивали листовым дюралем. Крепление каждого элерона осуществлялось на трех шарнирах.
Для уменьшения посадочной скорости крыло оснастили четырьмя дюралевыми щитками-закрылками типа «Шренк» общей площадью 2,32 м². Они располагались по всему размаху свободному от элеронов (65%), а их ширина составляла 20% от хорды крыла. Щитки заходили под фюзеляж, что повышало их эффективность. Выпуск и уборка осуществлялись с помощью сжатого воздуха. Максимальное открытие - 50'. Внутренняя пара крепилась на шести шарнирах, что диктовалось криволинейностью щитков, а внешняя - на шомполах.
Горизонтальное оперение имело общую площадь 2,97 м², которая поровну делилась между стабилизатором и рулем высоты. Толщина профиля у корня 10%, на концах - 7%. Свободнонесущий стабилизатор состоял из двух отъемных консольных частей и двух дюралевых лонжеронов, которые располагались внутри фюзеляжа. На переднем лонжероне устанавливался узел крепления к шпангоуту №9, на заднем - центральный шарнир руля высоты и узел регулировки установочного угла стабилизатора. Каркас консольных частей состоял из двух лонжеронов и набора нервюр, которые изготавливались из дюралюминия. Этим же материалом обшивался носок стабилизатора, а остальная его часть обтягивалась полотном. Стабилизатор имел угол установки 0,5’. В полете его можно было менять в диапазоне ±1,5' с помощью узла регулировки. Ручка управления стабилизатором устанавливалась справа от летчика на шпангоуте №4.
Руль высоты навешивался к стабилизатору на пяти шарнирах. Его центральная часть, проходящая внутри фюзеляжа, представляла собой стальную трубу (50x46 мм), к которой крепились две половины руля высоты. Силовой набор последних состоял из составного трубчатого лонжерона (50x45 мм и 45x41 мм), набора нервюр и задней кромки. Носки руля обшивались дюралем, а остальная часть - полотном. Руль высоты имел 100% весовую компенсацию - свинцовый груз крепился к лобовому обтекателю внутри руля и снаружи.
Вертикальное оперение имело общую площадь 1,455 м², из которых 0,855 м² приходилось на руль направления. Конструкция последнего была аналогична рулю высоты, за исключением трубчатого лонжерона (55x52 мм). Весовая компенсация в виде свинцовых пластин располагалась на носке руля с внешней стороны. На задней кромке руля направления крепилась дюралевая пластина, которую можно было отгибать в зависимости от поведения самолета в воздухе
Ручное управление самолетом смешанное - в фюзеляже проводка жесткая, в крыле - гибкая (ленты расчалки). Для регулировки гибкой проводки в нижней части крыла имелись специальные лючки. Угол отклонения элеронов ±22°30', руля высоты - вверх 28°, вниз 18°. Ножное управление жесткое. Угол отклонения руля направления вправо 26°25’, влево 26°50'
Шасси трехколесное с хвостовой опорой и воздушно-масляной амортизацией. На основных опорах устанавливались тормозные колеса 700x150 мм, на костыле - 300x125 мм Колея шасси 1940 мм, стояночный угол - 13°15’, угол капотажа - 26°25'. 8 полете основные опоры убирались в крыло с помощью пневмосистемы. При отказе последней для выпуска использовалась механическая система, аварийная ручка которой находилась в кабине пилота с правой стороны С ее помощью летчик, выдергивая трос, отсоединял цилиндры подъема, и стойки с колесами под собственным весом выходили из колодцев. По пути они досылались на замок пружиной. Щитки шасси крепились к основным опорам. Костыльная установка также убиралась при помощи пневмосистемы, а аварийный выпуск осуществлялся ручкой стопорного механизма. который обеспечивал фиксацию хвостового колеса строго по полету.
Из-за отсутствия штатного мотора М-88 (1100 л.с.) на машину установили менее мощный М-87А (950 л.с ), что позволяло не задерживать начало летных испытаний. Моторама состояла из кольца, согнутого из трубы марки «М», к которому были приварены 14 узлов жесткого крепления мотора. К кольцу также приваривалось восемь хромансилевых стержней, и еще четыре стержня сделали съемными. Моторама крепилась к узлам первой рамы фермы фюзеляжа К двум нижним стержням приваривались узлы крепления крыла.
Капот типа NACA изготавливался из дюраля и имел шесть сьемных панелей, которые одевались на каркас и крепились с помощью шести штанг-замков, изготовленных из таврового профиля. Пространство за мотором закрывалось внутренним капотом, сделанным из 10 небольших съемных крышек и четырех несъемных. Охлаждение мотора регулировалось с помощью девятистворчатой «юбки», расположенной по задней кромке капота. Подача воздуха к карбюратору осуществлялась через воздухозаборник, находящийся внизу передней кромки капота мотора 8ыхлоп обеспечивали два коллектора, объединявшие по семь цилиндров, которые изготавливались из жароупорной нержавеющей титанистой стали. 8 правом коллекторе был вварен калорифер. Через него подогретый воздух при желании мог подаваться во всасывающий патрубок карбюратора для обогрева жиклеров.
Запас топлива размещался в двух протезированных бензобаках: передний имел емкость 110 л, задний - 185 л Каждый бак заливался индивидуально через сегчатый фильтр и имел собственный бекзиномер. Заливные горловины были выведены на левый борт.
Охлаждение масла обеспечивал кольцевой маслорадиатор, располагавшийся перед двигателем. Он закрывался обтекателем с управляемым жалюзи. Емкость протезированного маслобака составляла 33 л. Заливка масла осуществлялась через сетчатый фильтр, а горловина бака также располагалась на левом борту.
Запуск мотора осуществлялся либо при помощи автостартера, либо сжатым воздухом. Для хранения последнего на борту разместили два баллона, один из которых постоянно подзаряжался в полете от компрессора.
На самолете устанавливался винт изменяемого в полете шага ВИШ-23Е диаметром 3,0 м. Диапазон углов поворота лопастей 20‘ (24-44*). Постоянство оборотов обеспечивал регулятор Р-2. Втулка винта закрывалась коком.
Стрелковое вооружение И-28 состояло из четырех синхронных пулеметов: двух 7,62-мм ШКАСов с боезапасом 1700 патронов и двух 12,7 мм ШВАКов с боезапасом 300 патронов. Пулеметы на лафетах крепились к ферме фюзеляжа: ШВАКи сверху, ШКАСы по бокам. Управление огнем осуществлялось с помощью гашеток смонтированных на ручке управления самолетом. Для прицеливания использовался коллиматорный прицел ПАК-1 с механическим дублером. Перезарядка ШКАСов механическая, ШВАКов пневматическая. Стреляные гильзы собирались, а звенья выводились за борт вниз. На кронштейне сверху шпангоута №5 мог крепиться фотокикопулемет.
В перегрузку самолет мог брать до 100 кг бомб, которые размещались под крылом на четырех узлах внешней подвески, две балки с замками Дер-31 и две с замками Дер-32. Сброс бомб обеспечивал механический сбрасыватель АСИ, установленный на левой стороне кабины пилота.
Приборы расположили на двух приборных досках, которые монтировались на амортизаторах типа «Лорд». На верхней доске находились пилотажно-навигационные приборы и приборы контроля работы мотора, на нижней - все остальные. В качестве источника электроэнергии использовался аккумулятор 12-А-5, который устанавливался на первой раме фермы фюзеляжа в металлическом лотке. Два неубираемых посадочных факелодержателя типа НИИМЕ образца 1934 г. разместили под правой консолью крыла. Предусматривалась установка приемо-передающей радиостанции. Четырехлучевая антенна находилась в деревянной части фюзеляжа. Полеты на высотах более 4000 м обеспечивал прибор КПА-3 и 4-литровый кислородный баллон. Последний размещался на левом борту у шпангоута №4, а КПА-3 - на полу кабины пилота (17740).

29 апреля 1939 г. было письмо А.Е.Майзеля Н.А.Булганину с изложением сущности изобретения: «...к самолету подвешивается планер со взрывчатым веществом. Планер имеет два небольших деревянных винта (крыльчатки), соединенные с ротором. В полете винты работают, как крыльчатки, и раскручивают ротор, который запасает определенное количество кинетической энергии. Перед атакой планер отцепляется от самолета, крыльчатки начинают работать как пропеллеры за счет кинетической энергии, запасенной ротором. После отделения от самолета планер движется со скоростью, на 20-30 м/с больше скорости самолета и взрывается от дистанционного устройства...» (11402).

29 апреля 1939 была подготовлена справка В.М., подписанная Секретарем КО Сафоновым:
По вопросу о работах изобретателя инженера Майзеля (ОКБ-17 Москва) получены следующие документы:
1. Письмо инженера Майзеля на имя т. Микояна А.И.
2. Письмо инженера Майзеля на имя тов. МОЛОТОВА В.М.
3. Письмо т. Тевосяна И.Т. с просьбой ликвидировать ОКБ-17, так как НКО отказался финансировать работы, проводимые инженером Майзелем (ОКБ-17 входит в систему НКСП).
4. Письмо т. Ворошилова К.Е., в котором он дает отрицательную оценку работам т. Майзеля и считает необходимым эти работы прекратить.
В своем письме изобретатель Майзель сообщает, что вопрос об его изобретении "Воздушные торпеды" и "Планирующие бомбы" ставился 7.4.37 г. в Политбюро ЦК ВКП/б/ и рассматривался комиссией т. Хрущева Н.С. и Микояна А.И., после чего по НККОП был издан приказ, согласно которого было организовано ОКБ-17 при заводе № 239 (НКСП). Сущность изобретения заключается в следующем:
К самолету подвешивается планер со взрывчатым веществом. Планер имеет два небольших деревянных винта (ветрянки) соединенные с ротором. В полете винты работают как ветрянки и раскручивают ротор, которнй запасает определенное количество кинетической энергии. Перед атакой планер отцепляется от самолета, ветрянки начинают работать как пропеллеры за счет кинетической энергии запасенной ротором.
После отделения от самолета планер движется со скоростью на 20-30 мтр, больше скорости самолета и взрывается от дистанционного устройства.
Тов. Ворошилов К.Е. докладывает, что бомбы изобретателя Майзеля мало эффективны, дороги, сложны и опасны в обращении. В настоящее время приняты на вооружение более совершенные виды вооружения (реактивов снаряды). Изобретатель Майзель работает над своей бомбой свыше 10 дает и затратил более 10 млн. руб., не дав на вооружение ни одного законченного объекта. Испытания бомб, сопровождающиеся несколькими человеческими жертвами, показали непригодность их для боевого применения. Сам изобретатель Майзель характеризуется как недостаточно организованный человек, приписывающий фантастические возможности своим изобретениям.
Тов. Ворошилов К.Е.Считает продолжение работ над изобретением Майзеля равносильным бесплодной трате колоссальнейших государственных средств.
Прошу подписать проект распоряжения о прекращении работ над изобретением т. Майзеля и о ликвидации ОКБ-17 (3441,12)

Другие оборонные отрасли:

29 апреля 1939 г. на заводе № 7 ("Арсенал") был изготовлен и отравлен на НИАП опытный образец 76-мм дивизионной пушки НПД. НДП не выдержала полигонных испытаний из-за отказов полуавтоматики и дефектов противооткатных устройств. НДП (иногда ее именовали НДП-76) была спроектирована в КБ Кондакова после провала Л-12 Кировского завода на полигонных испытаниях. Ствол пушки состоял из свободной трубы, кожуха и казенника. Характерной особенностью пушки была массивная люлька, в которой помещались противооткатные устройства. Над стволом размещался гидравлический компрессор, а под стволом пружинный накатник. Ствол в люльке первую часть пути катился по роликам, а затем скользил по полозкам. Подъемный и поворотный механизмы винтового типа, уравновешивающий механизм пружинный. Лафетные колеса от автомобиля ЗИС-5 (3861).

29 апреля 1939 г. на заводе № 7 («Арсенал») был изготовлен и отправлен на НИАП опытный образец 76 мм дивизионной пушки НДП (иногда ее именовали НДП-76) Кондакова. НДП не выдержала полигонных испытаний из-за отказов полуавтоматики и дефектов противооткатных устройств.
Победу вновь одержал Грабин — в производство пошла его 76-мм пушка Ф-22-УСВ, названная после принятия на вооружение 76-мм дивизионной пушкой обр. 1939 г. (26437).

29 апреля 1939 г. Опытный образец пушки НДП (иногда ее именовали НДП-76) был изготовлен на заводе № 7 («Арсенал») и отправлен на НИАП. НДП не выдержала полигонных испытаний из-за отказов полуавтоматики и дефектов противооткатных устройств.
Победу вновь одержал Грабин — в производство пошла его 76-мм пушка Ф-22-УСВ, названная после принятия на вооружение 76-мм дивизионной пушкой обр. 1939 г. (12091)

29 апреля 1939 г. постановлением ГКО 122-мм корпусная пушка обр. 1931/37 г. была принята на вооружение под названием "122-мм корпусная пушка обр. 1931/37 г.". Интересно, что в служебных документах 122-мм пушка обр. 1931/37 г. по прежнему именовалась А-19 (3861).

29 апреля 1939 года Постановлением СНК № 26с и 5 мая 1939 года приказом НКБ № 73-с 2 гл. управление НКБ организовано путем разделения 4 гл. управления, произведенного на основании от 
Из 4 гл. управления капсюльного, пиротехнического и гранатного производства и приказом НКБ № 78-с от 9 мая 1939 года ему было присвоено наименование 2 гл. управление НКБ. В него вошли заводы №№ 5, 11, 53, 58, 401, строящиеся заводы №№ 253, 254, 255, позднее 2 гл. управлению были подчинены заводы №№ 308, 309, 320, 321, 358.
На основании постановления СНК № 1387-561с от 20 мая 1941 года и приказа НКБ от 24 июня 1941 года № 203 на базе 2 гл. управления было организовано 6 гл. управление НКБ по производству капсюлей и пиротехники с передачей ему заводов №№ 5, 11, 53, 58, 308; 401, 520 и новостройки - №№ 253, 254, 255,320, 321, 373, 521.
Приказом МОП от 20 ноября 1953 года 2 гл. управлению (производство взрывателей и средств воспламенения) были подчинены: заводы № 5 “Краснознаменец” с СКТБ-5, № 10 им. Дзержинского, № 11, № 42 им. Масленникова, № 50 им. Фрунзе, № 53, №№ 144, 253, 254, 255, 260, 309, 320, 332, 369, 386, 520, 521, 530, 533, 552, 558, 583, 603, 608, НИИ-682, новостройки – Курганский завод, Петропавловский завод. В 1954 году в состав 2 гл. управления вошли: НИИ-22, НИИ-582, ГСКБ-604. В 1955 году в Минобщемаше было создано 6 гл. управление по разработке и производству средств воспламенения, капсюлей и пиротехнических спедств с подчинением: заводы №№ 5, 11, 53, 253, 254, 309, 320, 332, 359, 386, 552, 608, НИИ-862, СКТБ-5 (19129).

29 апреля 1939 г. приказом Народного комиссара обороны СССР № 059 «О назначении комиссии для проведения государственных испытаний дизель-мотора В-2» Е.А. Кульчицкий был назначен заместителем председателя этой комиссии.
Государственные испытания четырех дизелей В-2 были проведены в Харькове в мае – июне 1939 г. Из четырех представленных на испытания двигателей, три дизеля В-2 были «экземплярами серийного эталона» и один – опытным. Первые три двигателя испытания выдержали с оценкой «хорошо», а опытный дизель испытаний не выдержал и получил неудовлетворительную оценку. Один из дизелей «серийного эталона» Э-2С был установлен в опытный образец колесно-гусеничного танка А-8 и в период с 20 мая по 3 июня 1939 г. успешно прошел в нем «пробеговые» испытания. Среди участников этих испытаний был и Е.А. Кульчицкий, по требованию которого в рабочую программу были дополнительно включены специальные испытания – валка деревьев, преодоление препятствий на танкодроме и буксировка танка БТ-7. В заключении по результатам государственных испытаний дизеля В-2 Е.А. Кульчицкий вместе с остальными участниками испытаний отметил:
«Дизель В-2 Э-С (эталон-серийный) прошел государственные сточасовые испытания на танке А-8, на тракторе "Ворошиловец" и на стенде, с оценкой – хорошо.
Дизель В-2 Э-С может быть внедрен в серийное производство».
[РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 1474. Л. 1] (21144).

Внешняя политика:

29 апреля - 5 мая 1939 г. в Анкаре находился заместитель Наркома иностранных дел СССР В.П. Потемкин для обсуждения возможности подписания советско-турецкого договора о взаимопомощи. Немедленно по прибытии он встретился с министром иностранных дел Ш. Сараджоглу и 30 - апреля с президентом. Из срочной телеграммы Потемкина в Москву следовало, что последний откровенно рассказал: Турция сильно нуждается в экономической, финансовой, технической и военной помощи из Англии и СССР. Впоследствии В.П. Потемкин сообщал из Анкары в НКИД СССР 4 мая 1939 г., что турки рассчитывают на помощь СССР (в случае согласия с Англией и Францией) при отражении нападения со стороны Германии и Италии, в том числе - авиацией. Еще раз он повторил 5 мая 1939 г., что для борьбы с Германией Турция нуждается в помощи СССР авиацией, а также в поставках самолетов (18261).

29 апреля – 5 мая 1939 г. в Анкару прибыл заместитель Наркома иностранных дел СССР В.П. Потемкин для обсуждения возможности подписания советско-турецкого договора о взаимопомощи. Немедленно по прибытии он встретился с министром иностранных дел Ш. Сараджоглу и 30 – апреля с президентом. Из срочной телеграммы Потемкина в Москву следовало, что последний откровенно рассказал: Турция сильно нуждается в экономической, финансовой, технической и военной помощи из Англии и СССР. Впоследствии В.П. Потемкин сообщал из Анкары в НКИД СССР 4 мая 1939 г., что турки рассчитывают на помощь СССР (в случае согласия с Англией и Францией) при отражении нападения со стороны Германии и Италии, в том числе – авиацией. Еще раз он повторил 5 мая 1939 г., что для борьбы с Германией Турция нуждается в помощи СССР авиацией, а также в поставках самолетов (24334).

За рубежом:

29 апреля в 1939 году понялся в воздух специальный самолет для летных испытаний под обозначением «Y1B-17A» (разработчик: «Boeing», США). Двигатели самолета «Wright» «GR-1820-51» («G5») «Cyclone» оборудовали турбонагнетателями с приводом от выхлопных газов фирмы «Moss»/«General Electric». Назначением турбокомпрессоров было нагнетание значительного давления для создания максимальной взлетной мощности и доводить давление до значения соответствующего давлению на уровне моря в разреженном воздухе на большой высоте. Воздух при сжатии в компрессоре сильно нагревался и перед подачей в двигатель требовалось его охлаждение. Для этого «Y1B-17A» оснастили промежуточным охладителем сжатого воздуха, установленным в передней кромке крыла. В компании «Y1B-17A» получил обозначение «Model 299F», а в USAAC - серийный номер 37-369. После завершения армейских испытаний обозначение самолета было изменено на «B-17A» «Flying Fortress» (15114).

29 апреля 1939 в Вашингтоне на встрече Американского Физического Общества впервые публично обсуждалась с участием Н.Бора цепная реакция (2222).

29 апреля 1939 Министерство образования Германии начало секретный урановый проект. Было принято решение собрать весь уран и запретить его экспорт (2222).

Авиапромышленность:

30 апреля 1939 на испытания вышел И-28 В.П.Яценко и они начались 1 июня и шли по 4 июля. Совместно проводились заводские и государственные и на последнем полете разрушился капот. Запустили в серию и остановили производство Р-10 в Саратове. После аварии летом 1939 после испытательного полета на максимальную скорость, когда у П.Стефановского сорвало створку капота и машина упала на детскую площадку в Балашихе (254,23) с производства сняли (4,72).
По другим данным гос. испытания И-28 состоялись только в июне 1939

30 апреля 1939 г. конструктор В.П. Яценко представил на испытания самолет И-28. Истребитель проектировался под двигатель воздушного охлаждения М-90, который не был готов. Чтобы не срывать сроки правительственного задания Яценко установил на самолет двигатель М-87А.Заводские испытания самолета провел летчик Кубышкин,с последующей передачей самолета для дальнейших испытаний в НИИ ВВС КА (24105).

30 апреля 1939 года л Н.П.Котляковым был выполнен первый полет самолета МБР-7 (451) (ЦКБ МС 8) - после 12 рулежечных пробежек. Потом до середины мая (17 мая) сделали 7 полетов, но барсила - выскакивала из воды на 2-3 м. Осенью разбили на взлете 1-й экз. (1049,99).

30 апреля 1939 г. состоялся первый полет гидросамолета МБР-7 ОКБ Г.М.Бериева (6395).

30 апреля в 1939 году первый полет гидросамолета «МБР-7» ОКБ Г.М.Бериева, пилот Н.П.Котяков (15115).

30 апреля 1939 г. Н.П. Котяков наконец поднял МБР-7 в воздух, но, как выяснилось, проблемы и неприятности только начинались. Сразу же после отрыва от воды самолет стал резко кабрировать, и летчику пришлось отдавать ручку управления от себя. Сам отрыв происходил с выбрасыванием самолета из воды. При посадке МБР-7 «барсил», выбрасываясь из воды на 2-3 метра. Стало ясно, что предстоит долгая работа по улучшению взлетно-посадочных характеристик новой летающей лодки.
Помимо гидродинамиков ЦКБ к доводке МБР-7 привлекли и специалистов из второго отдела ЦАГИ. По их рекомендации первый редан был перенесен на 320 мм вперед. Проведенные после этого испытательные полеты показали, что поведение самолета на взлете стало вполне нормальным, однако посадка самолета нисколько не улучшилась. МБР-7 продолжал «барсить» при посадке, независимо от состояния водной поверхности.
Решение возникшей проблемы стали искать в увеличении поперечной килеватости носовой части днища лодки и изменении формы первого редана. Одновременно в гидроканале ЦАГИ на динамически-подобных моделях самолета начали поиск наиболее оптимальных обводов лодки. В этом поиске двигаться пришлось на ощупь, и днище лодки фактически переделывалось (с изменением формы и расположения обоих реданов) несколько раз, увеличивалась поперечная килеватость днища, менялись углы установки стабилизатора. Только с восьмым вариантом обводов при посадке выбросов самолета из воды больше не наблюдалось до окончания заводских испытаний.
Правда, в отчете честно отметили, что «по данным испытаний трудно выделить одно из конструктивных мероприятий, как наиболее эффективное, которое устранило выбрасывание самолета из воды при посадке, пожалуй, правильнее будет считать, что этот дефект самолета устранила вся сумма осуществленных мероприятий».
Вполне естественно, что из-за доводок заводские испытания затянулись до глубокой осени и закончились 16 октября 1939 г. Кроме Н.П. Котякова в испытаниях МБР-7 участвовал летчик-испытатель М.В. Цепилов. Кроме того, летающую лодку облетывали летчики-испытатели ЛИИ авиации РКВМФ С.А. Коровицкий и Д.И. Вовк, а также заводские летчики А.И. Смоловик и В.Д. Созинов. Но всеми признавалось, что полностью «укрощать» машину удавалось только Котякову.
Котяков же давал и летно-пилотажную оценку самолета. В ней он отметил, что:
«а) поперечная устойчивость самолета на всех режимах полета хорошая,
б) при переходе от моторного полета в безмоторный разворот самолета влево вызовет некоторые затруднения в слепом полете,
в) вибрации на всех режимах полета отсутствуют,
г) винтомоторная группа при всех испытаниях самолета работала хорошо и безотказно,
д) техника пилотирования самолетом требует средней квалификации летчика».
В целом же в отчете было осторожно отмечено, что «самолет отвечает тактико-техническим требованиям и может быть допущен к военным испытаниям».
Но полоса неудач продолжалась. Для продолжения испытаний МБР-7 решено было перегнать в Севастополь. Перелет был назначен на 26 октября. Но в Севастополь самолет так и не попал. В день вылета погода была свежей и на взлете машина начала «барсить», при очередном прыжке высоко подлетела и, не набрав нужной скорости, перевернувшись, упала в воду. Летчик Д.И. Вовк и бортмеханик А.Е. Бережной, находившиеся на борту, остались живы, но сам опытный МБР-7 восстанавливать не стали (23541).

Другие оборонные отрасли:

30 апреля 1939 танк СМК совершил первые пробежки по заводскому двору. Т-100 на заводе № 185 сдвинулся с места 1 июля (10782).

30 апреля 1939 г. два комплекта броневых деталей корпусов танка А-32, за исключением двух бортовых деталей, были отгружены заводу № 183, две недостающие бортовые детали были отгружены чуть позже – 3 мая 1939 г. После этого Мариупольский завод им. Ильича, как следует из оперативной сводки № 53сс, приступил к изготовлению броневых деталей для одной баши танка А-20 и двух башен танков А-32 (17545).

30 апреля 1939 г. на заводе “Рабочий металлист” был построен первый в Европе шагающий экскаватор.
В 1915 г. Завод наследниц Л.Ф. Пло, выпускавший инструмент, вентиляторы и др. оборудование, был эвакуирован из Риги в Кострому.
В 06.1942 г. завод - в ведении Главстройдревмаша НКМВ. В соответствии с пост. СНК № 837-430сс от 3.06.1942 г. и приказом НКМВ № 250с от 7.07.1942 г. завод «Рабочий металлист» НКМВ переименован в завод № 773 в ведении 2ГУ.Ш
В годы войны завод выпускал оборонную продукцию, в 1944 г. возобновлен выпуск экскаваторов. С 1948 г. завод специализируется на выпуске механических канатных экскаваторов. В 1960-е  г. - завод «Рабочий металлист». Директор (06.1942 г.)-Киселев.
Производство: 122-мм снаряды, авиабомбы ФОТАБ (1942); экскаваторы: тросовой универсальный ЭО-5119 (1990-е); машина бурильная БМ-2501 (1990-е); запчасти для экскаваторов (11982).

Внешняя политика:

30 апреля 1939 ш. заместитель Наркома иностранных дел СССР В.П. Потемкин для обсуждения возможности подписания советско-турецкого договора о взаимопомощи встретился с президентом. Из срочной телеграммы Потемкина в Москву следовало, что последний откровенно рассказал: Турция сильно нуждается в экономической, финансовой, технической и военной помощи из Англии и СССР. Впоследствии В.П. Потемкин сообщал из Анкары в НКИД СССР 4 мая 1939 г., что турки рассчитывают на помощь СССР (в случае согласия с Англией и Францией) при отражении нападения со стороны Германии и Италии, в том числе – авиацией. Еще раз он повторил 5 мая 1939 г., что для борьбы с Германией Турция нуждается в помощи СССР авиацией, а также в поставках самолетов (24334).

За рубежом:

30 апреля 1939 евреи в Германии потеряли права квартиросъемщиков и должны были переселиться в гетто (1798).

30 апреля 1939 в Нью-Йорке открылась Всемирная выставка, которая работала до 1940 (3907,219).

С 30 апреля 1939 г. по 27 октября 1940 г. в Нью-Йорке проходила Всемирная выставка под девизом «Строительство мира завтрашнего дня»
Участие в ней приняли 64 государства. Уже в первый же день работы выставку посетили 200 тыс. человек. Внутри советского «арктического» павильона (советская экспозиция состояла из трёх павильонов) можно было посмотреть на подлинную палатку и оригинальное оборудование, использовавшееся во время экспедиции И.Д. Папанина на Северный полюс, маршрут дрейфа его полярной станции, большую модель ледокола «Сталин», стенды, рассказывавшие обо всех этапах трудного пути освоения Арктики. На потолке была смонтирована светящаяся карта, изображавшая маршруты арктических перелётов М.М. Громова и В.П. Чкалова, а также дальний беспересадочный перелёт экипажа В.К. Коккинаки 28-29 апреля 1939 г. на самолёте ЦКБ-30 «Москва».
Но звездой павильона был реальный рекордный самолёт РД-2 экипажа В.П. Чкалова, красовавшийся на бетонных стойках перед павильоном. Его привезли в Америку морем на теплоходе и разгрузили на территорию аэропорта Флойд Беннет Филд (первый городской аэропорт Нью-Йорка в 1931-1941 гг.). Застройкой советской части выставки занималась компания Stuart Dean.
По данным прессы, освещавшей Всемирную выставку, павильон СССР ежедневно принимал около 20 тыс. посетителей. Всего же за первый год работы с экспозицией Советского Союза познакомились около 16,5 млн. американцев и жителей других стран.
Но повторить успех на следующий год уже не удалось. После подписания Договора о ненападении между Германией и Советским Союзом от 23 августа 1939 г., начала Второй мировой войны 2 сентября 1939 г., советско-финляндской войны (1939-1940) и последовавшего за этим исключения СССР из Лиги Наций наша страна в одностороннем порядке расторгла выставочный контракт. Павильон «Советская Арктика» в срочном порядке демонтировали.
В январе 1940 г. самолёт РД-2 был разобран американской подрядной компанией Albert A.Volk Company, а затем на грузовом пароходе «Турксиб»1 отправлен в СССР во Владивосток. Там его погрузили на железнодорожные платформы и поездом доставили в Москву, где он и простоял до начала Великой Отечественной войны (24309).

Авиапромышленность:

В конце апреля 1939 руководство НКВД выдало группе А.Н.Т. задание на разработку четырехмоторного ПБ. Идея была в том, что воевать придется с Англией, которая вступит в союз с Германией и главной задачей станет разгром английского флота. Требовалась дальность 5000-6000 км, высота полета 9000-10000 м и возможность пикирования с большой скоростью, чтобы бомба получила скорость артснаряда. Группу стали усиливать и увеличивать специалистами разных направлений и в т.ч. разработчиками новых бомб (1835,4).

В конце апреля 1939 года А. Н. Туполеву руководством НКВД было выдано задание на самолет, получивший обозначение “ПБ” - пикирующий бомбардировщик (10720).
О том, как появилась идея создания ПБ, существует несколько вepсий. По воспоминаниям С.М. Егера, концепцию этой машины Туполев изложил коллегам вскоре после прибытия в Болшево.
В то время Советский Союз вступал в кратковременный период сближения с Германией. С Гитлером был заключен договор о ненападении. Отношения же СССР с Англией и Францией постепенно ухудшались. Еще более они обострились после того, как Красная Армия в сентябре 1939 г. двинулась по территории Польши. А когда началась советско-финская война, английские и французские генералы даже начали разрабатывать планы военных действий против СССР. Они собирались бомбить нефтяные промыслы в районе Баку. Советские же ВBC приступили к подготовке ударов по английским и французским базам на Ближнем Востоке. Для них выбрали цели в Ливане, Сирии, Ираке и на Кипре; собирались парализовать Суэцкий канал.
Напрямую конфликт был невозможен из-за отсутствия общих границ. Но Великобритания обладала могучим флотом, способным добраться до советских берегов. Самолет ПБ, в первую очередь, предназначался для действий против кораблей в портах и открытом море.
Первоначально предполагалось, что самолет будет иметь дальность полета 5000 - 6000 км. Это позволит бомбардировщику с территории СССР долететь до портов на побережье Великобритании и вернуться обратно. Чтобы нести достаточное количество топлива, самолет должен быть большим; четырехмоторным. Сопровождать его истребители не смогут. Для большей защищенности машина будет лететь на большой высоте, до 10 000 м. При этом для экипажа потребуются герметические кабины.
Чтобы поразить прикрытый броней корабль, нужна тяжелая бомба. Много их самолет взять не сможет. Но вероятность поражения цели можно увеличить, использовав бомбометание с пикирования (отсюда и название ПБ - "пикирующий бомбардировщик"), При этом бомба также приобретет дополнительную кинетическую энергию, что увеличит бронебойный эффект.
По воспоминаниям Л.Л. Кербера (основывавшимся на рассказанном в свое время Туполевым), концепция ПБ была навязана конструктору Берией. Сам же конструктор предлагал строить меньший по размерам двухмоторный самолет, предварительные прикидки по которому сделал еще в камере Бутырской тюрьмы. Но Кербер присоединился к коллективу позже, после его перевода в Москву, в то время как Егер был среди тех, кто работал в Болшеве с самого начала и непосредственно участвовал в выполнении первых чертежей ПБ.
По мнению В.И. Алексеенко, изучавшего сохранившиеся в различных архивах документы о создании ПБ, Туполев одновременно готовил два варианта пикирующего бомбардировщика - двухмоторный и четырехмоторный, в значительной мере унифицированные между собой. Именно благодаря исследованиям Алексеенко удалось восстановить подлинный ход работ в Болшево.
Первоначально группа, работавшая над проектом ПБ, была весьма немногочисленна - в ней было около пятнадцати человек. В апреле 1939 г. к коллективу добавились еще семь инженеров.
По меркам сталинских лагерей, с инженерами-заключенными ОТБ обращались неплохо. Кормили прилично, в столовую водили три раза в день. Перед этим проводили построение, при котором охрана пересчитывала людей.
Работали шесть дней в неделю по 10 часов, воскресенье было днем отдыха. Арестанты получили от администрации домино и патефон. Разрешили в свободное время изготовить музыкальные инструменты. Струны администрация купила на деньги заключенных, а остальное сделали сами инженеры.Так появился оркестр из гитары, балалайки и мандолины.
Раз в два месяца разрешалось свидание с родными. Но проходи ли они не в Болшеве, а в Бутырской тюрьме, куда для этого перевозили счастливчиков (11988).

В конце апреля 1939 года АН. Туполеву руководством НКВД было выдано Задание на проектирование специализированного дальнего пикирующего бомбардировщика, предназначенного для поражения боевых кораблей» (Ригмант В. Бомбардировщик Ту-2. С. 3-4.). «Через некоторое время после получения задания он собрал на импровизированное совещание свою новую команду, с которой ему предстояло проектировать новый самолет: С.М. Егера, Г.С Френкеля, А.И. Некрасова, А.В. Надашкевича, АЮ. Рогова и РЛ. Бартини. Как вспоминал С.М. Егер, перед группой задача ставилась следующим образом: 1) В Европе складывается напряженная обстановка. Война неизбежна. Нашим главным врагом всегда была и остается Англия. Воевать она будет против нас в союзе с фашистской Германией и с другими странами Европы, но главный враг — Англия. 2) Главная сила Англии -военно-морской флот. Вследствие этого необходимо создать оружие для борьбы с английским флотом» (Ригмант В. Бомбардировщик Ту-2. С. 3-4.). На основании этого были, в частности, сделаны выводы, что «будущий самолет должен иметь дальность не менее 5000 - 6000 км, чтобы с территории Союза долетать до английских военно-морских баз и возвращаться обратно. После обсуждения деталей было решено назвать новый самолет «ПБ» - «пикирующий бомбардировщик». По реестру КБ А.Н.Туполева это был 57-й проект (самолет «57», АНТ-57, Ту-57)» (Ригмант В. Бомбардировщик Ту-2. С. 3-4.).
В 1990 году исследователь В.А. Белоконь, в то время кандидат физико-математических наук, окончивший Московский физико-технический институт по специальности «аэродинамика» и работавший в Центральном аэрогидродинамическом институте (ЦАГИ), впервые поднял вопрос о влиянии так называемого «английского фактора» на развитие советской военной авиации. Вот как он изложил данный тезис: «Еще один важный пункт, который до сих пор игнорируется нашими даже самыми осведомленными историками, - то, что после подписания в сентябре 1939 года договора о дружбе между СССР и Германией, а тем более после начала войны с Финляндией Сталин прогнозировал войну с Великобританией: он претендовал на контроль над турецкими проливами и передел карты мира в районе Ирака и Ирана. По свидетельству С.М. Егера и Р. ди Бартини, когда утверждался макет АНТ-58, типовыми целями для бомбежки был линкор «Нельсон» и база английского ВМФ в Скейпа-Флоу. По этой же логике с Ил-2 был убран стрелок-радист, так как малокалиберные пулеметы «Харрикейнов» и «Спитфайров» того времени не могли поразить пилота «Ила», защищенного мощной броней, в том числе и прозрачным бронестеклом кабины. По той же причине в массовое производство был запущен именно МиГ-3, в первую очередь как перехватчик высотных английских бомбардировщиков» (Белоконь В.А. Карточный домик истории нашей авиации. С. 22.). Свою концепцию В.А. Белоконь изложил повторно, уже будучи академиком (Он же. Что помешало Сталину завоевать мир. Огонек. 1998. № 25. С. 42-45.).
Интересна точка зрения В.И. Перова и О.В. Растренина о хаосе планирования в строительстве советской военной авиации: «Отсутствие обоснованной концепции строительства ВВС Красной армии привело к тому, что ни военные, ни руководство страны и НКАП накануне войны не имели ясного и четкого понимания, какими боевыми самолетами, в каком количестве и в каком соотношении необходимо оснащать ВВС КА. И самое главное, не было единства во взглядах по этим вопросам. В результате при принятии решений по созданию боевых самолетов нового поколения, а также по постановке на вооружение или снятию с вооружения ВВС того или иного самолета учитывались и сравнивались только некоторые показатели, характеризующие отдельно летные и отдельно боевые качества самолетов. Фактически все решения принимались Комитетом Обороны, УВВС КА и НКАП вслепую и большей частью без учета конкретной боевой обстановки, в которой придется воевать боевым машинам» (Перов В.И., Растренин О.В. Неизвестный Ар-2 // Авиация и космонавтика вчера, сегодня, завтра. 2003. №7. С. 20.). Примечательно, что положение с «английским фактором» достаточно логично вписывается в обрисованную ситуацию и, во всяком случае, ей не противоречит.
В монографии об истории создания дальнего бомбардировщика Ер-2 (Медведь А.А., Хазанов Д.Б. Дальний бомбардировщик Ер-2.), разработанного талантливым итальянским авиаконструктором-эмигрантом Роберто ди Бартини, также говорилось, что высшее военно-политическое руководство СССР накануне Второй мировой войны не исключало возможности сговора западных стран, в частности, Великобритании и Франции, с Германией, для осуществления агрессивных планов совместных действий против Советского Союза. Именно поэтому была особо оговорена такая важная характеристика, как дальность полета нового самолета, которая должна была обеспечить достижение цели - Британских островов.
Сошлемся также на интересную подробность, отмеченную известным исследователем авиации В.Б. Шавровым. Речь шла о назначении высотного истребителя ВИ-100, который, как и ПБ-4, также был разработан в ОТБ НКВД, а позже переделан в бомбардировщик Пе-2: «После визита наших представителей в Германию и ознакомления с гитлеровской техникой было признано, что такой истребитель не очень нужен (функции истребителя были возложены на МиГ-3)» (Шавров В.Б. История конструкций самолетов в СССР 1938 - 1950 годов. М., 1978. С. 149.). Иными словами, среди самолетов Германии не было таких, для борьбы с которыми целесообразно было применять высотный истребитель. Правда, сам автор обошел молчанием вопрос - почему же все-таки в серию был запущен другой истребитель, взявший на себя «не очень нужные» для войны с Германией функции.
История истребителя МиГ-3, который был запущен в серию на крупнейшем авиазаводе страны № 1 и стал перед началом войны с Германией самым массовым советским самолетом нового поколения, а затем был снят с производства в критический для страны период из-за несоответствия заложенных в него качеств реальной обстановке войны с 1ерманией, весьма примечательна. Об «английском факторе» в его судьбе не было сказано ни слова и авторами монографии по исследованию истории советского самолетостроения, где лишь констатировалось, что «летные качества МиГ-3 на средних и особенно малых высотах, где в основном и велись воздушные бои на протяжении всей войны, были весьма посредственными» и что «до высоты 6 км МиГ-3 уступал Ме-109Р по всем основным летным качествам: скорости, скороподъемности, вертикальному и горизонтальному маневру» (Самолетостроение в СССР 1917 - 1945 годов. Кн. 2. С. 75-76.). Помимо ВА Белоконя, лишь Е.В. Арсеньев, главный редактор авиационно-исторического сборника «МИГ», подготовленного при содействии АНПК МИГ имени А.И.Микояна, в статье о создании самолета И-200 (прототипа МиГ-3) прямо назвал английские ВВС в качестве предполагаемого противника советской авиации: «ВВС любого из наших возможных противников во Второй мировой войне располагали современными истребителями. В Германии имелся В( 109»., в Англии - не менее грозный «Спитфайр»» (Арсеньев Е.В. На пороге войны. С. 10.) (11710,326).

В конце апреля 1939 года А.Н. Туполеву руководством НКВД было выдано задание на проектирование специализированного дальнего пикирующего бомбардировщика, предназначенного для поражения боевых кораблей» (Ригмант В. Бомбардировщик Ту-2 // Авиация и космонавтика вчера, сегодня, завтра. 1997. № 9 (специальный выпуск). С. 3-4.).
«Через некоторое время после получения задания, он собрал на импровизированное совещание свою новую команду, с которой ему предстояло проектировать новый самолет: С.М. Егера, Г.С.Френкеля, А.И.Некрасова, А.В. Надашкевича, А.Ю.Рогова и Р.Л. Бартини.
Как вспоминал С.М. Егер, перед группой задача ставилась следующим образом:
1) В Европе складывается напряженная обстановка. Война неизбежна. Нашим главным врагом всегда была и остается Англия. Воевать она будет против нас в союзе с фашистской Германией и с другими странами Европы, но главный враг Англия.
2) Главная сила Англии - военно-морской флот. Вследствие этого необходимо создать оружие для борьбы с английским флотом».
На основании этого были, в частности, были сделаны следующие выводы, что будущий самолет должен иметь дальность не менее 5000-6000 км, чтобы с территории Союза долетать до английских военно-морских баз и возвращаться обратно. После обсуждения деталей было решено назвать новый самолет "ПБ" -"пикирующий бомбардировщик". По реестру КБ А.Н.Туполева это был 57-ой проект (самолет "57", АНТ- 57, Ту-57)" (25647).

В конце апреля 1939 г. нарком М.М.Каганович, заместитель начальника НИИ ВВС И.Ф.Петров и Н.Н.Поликарпов выехали в Казань на завод № 124 для решения на месте вопроса о внедрении самолета в серию. Сама идея не вызывала энтузиазма у Николая Николаевича, так как завод был ориентирован на использование уже устаревшей технологии производства туполевских машин. Осмотр предприятия подтвердил его опасения. Сохранились черновики заметок Поликарпова по внедрению ВИТ-2 в серию. В них он предлагал завод № 124 “делить на два завода: со старой технологией - ТБ7 и с новой -ВИТ2” (10667).

В конце апреля 1939 г. нарком авиапромышленности М. М. Каганович, заместитель начальника НИИ ВВС И. Ф. Петров и Н. Н. Поликарпов выехали в Казань на завод № 124 для решения на месте вопроса о внедрении самолета в серию. Это решение не вызвало энтузиазма у Николая Николаевича, так как завод был ориентирован на использование уже устаревшей технологии производства туполевских машин. Осмотр предприятия подтвердил его опасения. Сохранились черновики заметок Поликарпова по внедрению ВИТ-2 в серию. В них он предлагал завод № 124 «делить на два завода: со старой технологией — ТБ-7 и с новой ВИТ-2» (25035). 

В конце апреля 1939 на Иванов Н.Н.П., на котором в первом полете 21 марта полетел М-63Р, поставили обычный М-63. Дальнейшие события можно охарактеризовать как затухание работ. Во-первых, с октября летали три опытных самолета Сухого, причем с названием СЗ (Сталинское задание), так что комментарии, как говорится, излишни. Тем более что заминок у СЗ в полетах особых не было, строить их предполагалось с применением дерева, то есть получался самолет смешанной конструкции, то что и делал Поликарпов. Поэтому и вся затея "Иванов" теряла далее всякий смысл. Весь интерес был сконцентрирован на машине Сухого. Поликарповский "Иванов" стоял, а потом пропал (3112,21).

В конце апреля 1939 НКАП прислал указание "снять с производства самолет вредителя Немана" (ХАИ-52) и приступить к выпуску ББ-1 П.О.С. Представитель НКАП Семенов считал, что если поставить ТК, машина будет вполне современной даже в 1940. А.А.Дубровин отказался от продолжения работ и уехал в Москву. дальнейшей доводкой начал заниматься И.П.Жиганов (1462,29).

В конце апреля 1939 г. вышло постановление СНК и приказ НКАП о снятии с серийного производства самолета Р-10 "вредителя Немана". Оставшиеся самолеты на заводе 135 будут достроены с привлечением производственных мощностей завода "Серп и Молот" (24105).

В конце апреля месяца 1939 г. из НКАП пришло указание немедленно «…снять с производства самолет вредителя Немана ХАИ-52».
После этого решения А.А. Дубровин психанул, отказался от должности главного конструктора завода № 135 и уехал в Москву. Руководство же работами по тематике было поручено инженеру И.П. Жиганову. Харьковчане не знали еще об окончательном выборе вождя и решили не сдаваться, а заняться дальнейшими доводками и испытаниями машины. В Москву поехали «ходоки», которые в коридорах власти отстаивали право на жизнь детища завода (24447).

В конце апреля 1939 г. из Наркомата авиапромышленности на авиационный завод №135 пришло указание «снять с производства самолет вредителя Немана», имея ввиду не только устаревшие Р-10, но и новые ХАИ-52, и приступить к выпуску ближнего бомбардировщика ББ-1 разработки конструкторского бюро П.О. Сухого. Представитель НКАП на заводе №135 Семенов считал, что ХАИ-52, который вел А.А. Дубровин, может иметь достаточные летные данные только после установки на мотор М-63 турбокомпрессора, что штурмовику вряд ли могло помочь (25643).

В конце апреля 1939 ГК завода 1 Н.Н.П. писал в особую группу Секретариата НКАП на вх N 345 от 20 апреля письмо N 4481 в сопровождение проекта приказа о премировании работников ОКБ завода 1 за разработку установки БС на И-16 на 25 тыс. (1353,243).
В ОСОБУЮ ГРУППУ СЕКРЕТАРИАТА НАРОДНОГО КОМИССАРИАТА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫПШЕННОСГИ СССР
На В/№ 345 от 20/1У-39 г.
Препровождаю при сем проект приказа о премировании работников ОКБ завода № I за разработку установки пулемета т. БЕРЕЗИНА на самолет И-16 с перечислением лиц, заслуживающих премии с указанием сумм, всего на сумму 25000 руб.
ПРИЛОЖЕНИЕ: Упомянутое на 1 листе.
ГЛАВНЫЙ КОНСТРУКТОР /ПОЛИКАРПОВ/
....
КУПА Н.П.	Начальника моторного сектора	1000
АЛЕКСЕЕВА М.В.	Нач.лаборатории	1000
ЧЕРНОВА Н.И.	Нач. фюзеляжного сектора	750
БАВАЕВА В.Ф.	Конструктора I категории	750
МАТВЕЕВА	-"- -"-	750
ГАВРИЗОВА А.А.	Нач. крыльевого сектора	600
ФИЛИППОВУ Г.	Конструктора П категории	500
САДОВНИКОВУ Л.Г.	Чертежницу	500
ЧИРОВА	Конструктора I категории	500
...РОВА	-"- -"-	500
ГАВРИЛОВУ	Чертежницу	500
ГОРДЕЙЧИКА В.	Констр. I категории	350...(1353,243).

В конце апреля 1939 г. были готовы первые два И-153 с М-63, № 6012 и № 6039. М-63 являлся результатом дальнейшего совершенствования М-62 и развивал мощность до 1100 л .с. Хотя эти самолёты засчитали серийными, заняться их полноценными испытаниями поначалу оказалось нереально. Это объяснялось малой надёжностью и недоведённостью М-63. Кроме того, машина № 6012 на самом деле относилась к разряду опытных - на ней испытывался новый моторный капот с подвижными створками охлаждения типа «юбка».

В конце апреля 1939 г. В.П.Горбунов (начальник техуправления НКАП), М.И.Гудков и С.А.Лавочкин (в тот период куратор строительства заводов НКАП) направили письмо наркому НКАП Кагановичу, в котором предлагали проект и строительство самолета-истребителя из нового материала "дельта-древесина". ДСП-10 представлял собой пластифицированное дерево и фанеру склеенную клеем ВИАМ-3Б. "Дельта-древесина" была разработана технологом Л.И. Рыжковым (24105).

В конце апреля 1939 года Яковлева вызвали на прием к И.В. Сталину.Кроме вождя на встрече присутствовали также Молотов и Ворошилов. На всех троих самолет произвел сильнейшее впечатление. По воспоминаниям самого Яковлева, Сталин во время разговора прохаживался по кабинету, удивлялся и говорил:
«Чудеса, просто чудеса, это революция в авиации»
Уже на следующий день после встречи в Кремле, участники работы над «самолетом №22» были награждены правительственными наградами. Яковлев и Шехтер получили ордена Ленина и Красной Звезды соответственно. Кроме того, Яковлев удостоился ещё и денежной премии и автомобиля ЗиС. Ну а 1 мая 1939 года новый самолет в специальной парадной окраске, показал себя на воздушном параде, стремительно промчавшись над Красной площадью. Контраст был особенно заметен на фоне медленно шедших в строю бомбардировщиков СБ (25651).

Жизнь и внутренняя политика:

В конце апреля - мае месяце 1939 г. Прокуратура СССР, 2-й следственный отдел НКВД,облсуды начали пересмотр уголовных дел ранее арестованных и осужденных людей. Прошли первые амнистии и реабилитации. Были освобождены из мест заключения с восстановлением воинского звания и наград - комбриги К.Н.Галицкий, В.М.Мухин, позднее в сентябре-ноябре 1939г будут освобождены комбриг Г.Т.Григорьев, Е.А.Егоров, А.И. Зыгин, С.Э. Столярский, комкор Л.Г.Петровский (11641).

В конце апреля- мае месяце 1939 г. Прокуратура СССР, 2-й следственный отдел НКВД, облсуды начали пересмотр уголовных дел ранее арестованных и осужденных людей. Прошли первые амнистии и реабилитации. Были освобождены из мест заключения с восстановлением воинского звания и наград - комбриги К.Н.Галицкий, В.М.Мухин, позднее в сентябре-ноябре 1939г будут освобождены комбриг Г.Т.Григорьев, Е.А.Егоров, А.И. Зыгин, С.Э. Столярский, комкор Л.Г.Петровский (24105).

Авиапромышленность:

С апреля 1939 г. занимались оснащением ДБ-3 реактивными снарядами, включая мощные перспективные РОФС-203 и РБС-203. Предполагалось, что бомбардировщик будет нести четыре пусковых балки, по две на каждой консоли. Стрелять ракетами намеревались не только по наземным целям, но и по самолетам противника. В декабре 1940 г. с ДБ- ЗБ проводили стрельбы РБС-203 на земле.
Снаряды меньшего калибра собирались выстреливать из блоков с трубчатыми направляющими. Были сделаны "5-флейтовый" блок под ракеты калибра 132 мм и "18- флейтовый" под РС-82. Они должны были вешаться на держатели Дер-31 под крылом ДБ-3. В августе 1940 г. блоки испытывали в НИПАВ.
Но на серийных самолетах ракетное вооружение не устанавливалось. Видимо, сочли, что оно не пригодится на такой большой машине, действующей в основном на средних и больших высотах.
В то же время ДБ-ЗБ стал первым отечественным носителем крылатой ракеты, называвшейся тогда "планирующей ракетной аэробомбой". Ракета "объект 804", созданная в НИИ-3, имела в основе тот же 203-мм реактивный снаряд. На нем смонтировали стреловидное крыло размахом 1,15 м, и оперение с рулями. Длина ракеты равнялась 2,55 м, а вес - 190 кг. Двутавровая пусковая балка монтировалась под фюзеляжем носителя на пилонах и для жесткости укреплялась боковыми подкосами.
Перед пуском автопилот АК-1 на ракете раскручивался сжатым воздухом. Прицеливание осуществлялось самим самолетом. После запуска двигателя ракета уходила вперед, удерживая заданные курс и высоту. В июле 1940 г. "объект 804" выпустили над Ногинским полигоном. В рапорте об этом событии записано: "Стрельба... прошла вполне удовлетворительно" (12021).

В апреле 1939 г. на самолете ЦКБ-30 «Москва», варианте бомбардировщика ДБ-3 со снятым вооружением, на котором В. К. Коккинаки и М. X. Гордиенко совершили беспосадочный перелет в США, стоял американский радиокомпас «Фэрчайлд» (25124).

В апреле 1939 Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет по совместным испытаниям с заводом № 156 самолета № 42 (опытный) 4АМ34ФРНВ + М100А с винтами ВИШ-4 и ВИШ-24
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Марков
Вед. летчик капитан Дацко
Цель испытания
Определить надежность действия и возможность установки на самолеты 42 винтов ВИШ-4 и ВИШ-24 с регулятором постоянных оборотов Р-2.
Определить летно-технические данные самолета 42 с винтами ВИШ-4 и ВИШ-24.
Проверить надежность питания мотора горючим на высотах с двумя последовательно включенными помпами БНК 5У.
Проверить надежность действия электрического управления винтами ВИШ-4 и ВИШ-24.
Проверить эффективность управления самолетом с произведенными изменениями в осевой компенсации рулей.
Испытания самолета № 42 опытный начаты 29 сентября 1938 года с 7 октября машина доводилась заводом № 115, испытания были продолжены с 25 ноября 1938 года и закончены 26 марта 1939 года.
За время испытаний на самолете произведено 49 полетов с общим налетом 41 час. 33 мин.
Заключение
Винты ВИШ-24 временно допустить к установке на серийные самолеты 42 первой и второй серии, постройки завода № 124.
Винты ВИШ-4 испытания не выдержали (4296).

В апреле 1939 на первый опытный самолет № 42 поставили АЦН с М-103 (2122).

В апреле 1939 г. К.Е. Ворошилов предложил достроить четвертый АНТ-37. Очевидно, запрошенные при этом полтора миллиона рублей показались чрезмерной суммой для такого самолета, ибо продолжения истории не последовало. Таким образом, на практике использовались два опытных экземпляра ДБ-2 - АНТ-37бис и АНТ-373. Оба они с осени 1936 г. большей частью расценивались не как военные аппараты, а как самолеты, предназначенные для выполнения дальних полетов. Наиболее вероятно, что первыми решили использовать АНТ-37 для преодоления дальнего маршрута летчик В.М. Ремезюк и штурман И.Т. Спирин (11945).

В апреле 1939 г. нарком обороны К.Е. Ворошилов предложил достроить второй дополнительный ДБ-2. Однако запрошенные для этого полтора миллиона рублей, очевидно, показались чрезмерной суммой для такого самолета, ибо продолжения его истории не последовало (22285).

В апреле 1939 в советском военно-политическом руководстве приняли решение о строительстве дальнего ПБ для нанесения точных ударов по боевым кораблям (2348,42).

В апреле 1939 года численность группы Туполева составляла 24 человека В его коллективе были такие известные инженеры и конструкторы, как С.М. Егер, А.В. Надашкевич, Р.Л. Бартини, Г.С. Франкель, А.Ю. Рогов, В.А. Чижевский и другие.
Конструкторы приступили к расчетам, а во дворе колонии началась сборка макета в натуральную величину. Всем участникам проекта было ясно – создать пикирующий четырехмоторный бомбардировщик невозможно. Туполев поступил дипломатично. Он представил Берии докладную записку, в которой, не отрицая возможности создания такого самолета, сообщал, что самолет получится очень сложным конструктивно, тяжелым в обслуживании и малоэффективным на практике. Вместо четырехмоторного монстра он предложил создать двухмоторный фронтовой пикирующий бомбардировщик. Однако Берию взбесило и это. Он уже успел доложить Сталину, о создаваемом в его лабораториях «чудобомбардировщике». Однако Туполев сумел убедить Берию, что его предложение будет выгодно прежде всего самому наркому внутренних дел (25073).

В апреле 1939 специальная комиссия НКАП констатировала, что ВИТ-2 Н.Н.П. прошел первый этап гос. испытаний и рекомендуется в серию после внесения изменений. Хотели увеличить размах и длину фюзеляжа и площадь вертикального оперения и под обозначением ВИТ-2с (серийный) делать на 124 заводе (1360,37).

В апреле 1939 г. специальная комиссия наркомата авиапромышленности констатировала, что ВИТ-2 прошел первый этап государственных испытаний и рекомендовала внедрить самолет в варианте бомбардировщика в серийное производство. При этом предполагалось увеличить размах и площадь крыла, длину фюзеляжа, площадь вертикального оперения, сместить центровку вперед на 7%. Менялись конструкция и технология производства машины. Серийный ВИТ-2с по сравнению с ВИТ-2 должен иметь:
а) новое крыло с лонжероном из стальных профилей (без применения сварки), спроектированное по американской технологии, т.е. по плазово-шаблонному методу;
б) фюзеляж из штампованных деталей по американской технологии;
в) граненый козырек кабины летчика;
г) новое хвостовое оперение;
д) систему подвески дополнительных бензобаков для дальних полетов.
В отчете об испытаниях говорилось: “Необходимо форсировать дальнейшие испытания самолета по полной программе испытаний для проверки сделанных изменений по устранению дефектов в части вооружения и оборудования и выявления дальнейших дефектов, подлежащих устранению в серийной постройке” (10667).

К апрелю 1939 г. двигатели М-105 на ВИТ-2 выработали свой довольно ограниченный на первых образцах ресурс. Так как других экземпляров моторов не было, то на самолет поставили менее мощные М-104. С ними ВИТ-2 пролетел над Красной площадью 1 мая 1939 г., а также участвовал в воздушном параде 18 августа 1939 г. (10667).

В апреле 1939 г. специальная комиссия наркомата авиапромышленности констатировала, что ВИТ-2 прошел первый этап государственных испытаний, и рекомендовала внедрить самолет в варианте бомбардировщика в серийное производство. При этом предполагалось увеличить размах и площадь крыла, длину фюзеляжа, площадь вертикального оперения, сместить центровку вперед на 7 %. Менялись конструкция и технология производства машины. Серийный ВИТ-2с по сравнению с ВИТ-2 должен иметь:
а) новое крыло с лонжероном из стальных профилей (без применения сварки), спроектированное по американской технологии, т. е. с применением плазово-шаблонного метода;
б) фюзеляж из штампованных деталей по американской технологии;
в) граненый козырек кабины летчика;
г) новое хвостовое оперение;
д) систему подвески дополнительных бензобаков для дальних полетов.
В отчете об испытаниях говорилось:
«Необходимо форсировать дальнейшие испытания самолета по полной программе испытаний для проверки сделанных изменений по устранению дефектов в части вооружения и оборудования и выявления дальнейших дефектов, подлежащих устранению в серийной постройке». 
Поэтому доводочные работы над ВИТ-2 продолжались (25035).

В апреле 1938 г. самолет ВИТ-2 СПБ был доставлен на аэродром. 11 мая В. П. Чкалов совершил на ВИТ-2 первый полет. С 16 мая 1938 г. к испытаниям подключился Б. Н. Кудрин. Всего с 11 мая по 11 июля 1938 г. на ВИТ-2 было выполнено 24 полета. С моторами М-103 удалось достичь максимальной скорости 498 км/ч на высоте 4600 м. На этом завершился первый этап летных испытаний. r: lo его результатам Б. Н. Кудрин в целом дал самолету положительную оценку. В воздухе управляемость была очень хорошая. ВИТ-2 устойчиво выполнял глубокие виражи. Затем ВИТ-2 возвратили на завод для устранения обнаруженных дефектов и замены моторов М-103 на достаточно сырые М-105. Первые из присланных моторным заводом № 26 двигатели М-105 оказались абсолютно непригодными для эксплуатации. Пришлось дожидаться поступления новых моторов (25035).

В апреле 1939 в ОКБ П.О.С. был завершен предварительный эскизный проект двухмоторного высотного бомбардировщика «СБ» с герметической кабиной. Самолет по схеме представлял собой цельнометаллический моноплан со средне-расположенным крылом и разнесенным хвостовым оперением. Фюзеляж - типа монокок, в передней части которого располагалась гермокабина. В средней части фюзеляжа размещался бомбовый отсек, а в хвостовой - спецоборудование. Крыло однолонже-ронное, с дополнительной стенкой. Профиль крыла ЦАГИ-В с относительной толщиной у корня 15% и на концах - 9%. Механизация крыла включала элероны типа «Фриз» и посадочные щитки типа «Нортроп». Шасси трехколесное с хвостовым колесом. Уборка и выпуск осуществлялись при помощи гидросистемы, рабочее давление в которой создавалось электроприводным гидронасосом.
Силовая установка включала в себя два поршневых двигателя жидкостного охлаждения АМ-38 (по 1700 л.с.). Каждый двигатель имел по два турбокомпрессора (ТК), размещенных в хвостовой части мотогондолы, причем турбинные части ТК крепились внутри специальной камеры (в эскизном проекте «камера реактора» или «камера дожигания»), куда поступали выхлопные газы. Они, совершив работу на лопатках турбин ТК, а затем истекая через отверстие в хвостовой части камеры, создавали дополнительную силу тяги. Выхлопные коллекторы каждого двигателя на участке от передней кромки крыла до камеры заключались в кожухи, в результате чего через образовавшиеся кольцевые каналы атмосферный воздух под действием скоростного напора поступал в камеру, причем с повышенным теплосодержанием. Проект предусматривал и возможность подачи в камеру дополнительного топлива, что в свою очередь способствовало увеличению силы тяги. Вся установка ТК была выполнена в виде отдельного блока. Если отбросить некоторые условности, то данную конструкцию можно рассматривать как простейший прямоточный воздушно-реактивный двигатель (ПВРД) и, следовательно, как первую работу ОКБ П.О.Сухого в области реактивной авиации. Топливные баки располагались в центроплане крыла и в мотогондолах. Герметическая кабина регенерационного типа обеспечивала избыточное давление 0,3 кг/см2, при этом на высоте 11000м давление в кабине соответствовало высоте полета 5000м.
Стрелковое вооружение состояло из передней, средней и хвостовой стрелковыхустановок. Передняя - два пулемета ШКАС,установленных неподвижно в носовой части фюзеляжа, с боезапасом по 500 патронов. Стрельба производилась летчиком. Средняя дистанционная подвижная установка с пулеметом калибра 12,7мм с боезапасом 140 патронов и хвостовая дистанционная подвижная установка с пулеметом ШКАС с боезапасом 500 патронов управлялись стрелком. Бомбовая нагрузка размещалась в бомбовом отсеке. В перегрузочном варианте допускалась наружная подвеска.
Основные характеристики СБ 2АМ-38 2ТК-3
Длина самолета, мм -13420
Размах крыла, мм -20400
Площадь крыла, м2 - 52
Масса самолета, кг
- пустого - 7142
- полетная - 10147
Максимальная скорость, км/ч
- у земли - 485
- на высоте 8500м - 630
Время набора Н=8500 м, мин - 13
Практический потолок, м - 11700
Дальность полета (Н=8500м, Укр=500км/ч), км - 2000
Длина разбега, м - 363
Длина пробега, м - 340
Бомбовая нагрузка, кг - 1000
Экипаж,чел. - 2 чел.
Проект был направлен для рассмотрения в НИИ ВВС КА и в мае возвратился со следующим заключением: «... Предъявленный эскизный проект двухмоторного высотного дневного бомбардировщика с моторами АМ-38 2ТК-3, конструктора т.Сухого не может быть утвержден из-за:
а) плохого обзора и необеспеченности экипажу наводки на цель и прицельного бомбометания;
б) слабого переднего стрелкового вооружения;
в) недостаточной по калибрам бомбовой нагрузки;
г) несоответствия спецоборудования ТТТ, как по объему, так и по размещению;
д) необеспечения условий работы экипажа в герметической кабине.»
Вместе с тем, в выводах отмечалось, что:«... Полученную в проекте максимальную скорость самолета на расчетной высоте 8500м, равной бЗОкм/ч можно считать реальной при условии использования реактивного эффекта выхлопных газов. Необходимо довести максимальную скорость полета до 650км/ч...» (11102).

В апреле 1939 года Комитет Обороны СССР в постановлении № 98 одобрил создание разведчика Р-12 и поручил М.М. Кагановичу, А.Д. Локтионову и Я.В. Смушкевичу закончить его испытания к 5 июля. Этим же документом Яковлеву предписывалось разработать чертежи «бомбового» варианта (предложенного специалистами НИИ ВВС) машины к 5 июня и выпустить машину к 1 ноября 1939 г. В пятом же пункте постановления говорилось:
«Предрешить запуск самолета в серию в обоих вариантах на заводе № 81, обязав т. Кагановича (не заказчика в лице ВВС) в десятидневный срок представить свои соображения о количестве подлежащих изготовлению серийных самолетов» (10745,202).

В апреле 1939 Военный Совет и Нач. ВВС Локтионов утвердили проект ББ и Ш (ОКБ-2) с М-89 или М-81. ПГУ в тематику завода 156 не был включен и в октябре 1939 снят ПГУ с плана (2062,4).

В апреле 1939 г. завершилась постройка второго экземпляра Иванова Н.Н.П. с мотором М-62 (“Иванов” II), и в мае машину подняли в воздух. Отметим, что еще в феврале 1939 г. на “Иванов” II предполагалось установить мотор М-63 с редуктором и турбокомпрессорами (М-63Р ТК), с которым он мог достичь скорости 480 км/ч на высоте 10000 м и 406 км/ч у земли, а на следующем этапе, когда будут отлажены моторы М-88 с турбокомпрессорами, перейти на этот мотор. “Иванов” II оснастили двумя синхронными пулеметами ШКАС еще четыре (с возможной заменой на две пушки ШВАК или крупнокалиберные БК) устанавливались в крыле. Самолет мог использоваться в качестве бомбардировщика, штурмовика и истребителя сопровождения (10667).

В апреле 1939 г. завершилась постройка второго экземпляра с мотором М-62 («Иванов» 11), и в мае машину подняли в воздух. Отметим, что еще в феврале 1939 г. на «Иванов» 11 предполагалось установить мотор М-63 с редуктором и турбокомпрессорами (М-63Р ТК), с которым он мог достичь скорости 480 км/ч на высоте 10 000 м и 406 км/ч — у земли. На следующем этапе, когда будут отлажены моторы М-88 с турбокомпрессорами, планировалось перейти и на этот мотор. «Иванов» 11 оснастили двумя синхронными пулеметами ШКАС, и еще четыре (с возможной заменой на две пушки ШВАК или крупнокалиберные БК) устанавливались в крыле. Самолет считался многоцелевым, т. е. он мог использоваться в качестве бомбардировщика, штурмовика и истребителя сопровождения.
М-62 заменили на М-63Р в начале сентября 1939 г. К этому времени самолет СЗ П. О. Сухого уже прошел госиспытания, и под обозначением ББ-1 (затем Су-2) началось его серийное производство на заводе № 135 в г. Харькове. Поэтому 29 июля 1939 г. последовало постановление Комитета Обороны при СНК СССР о прекращении работ по «Иванову».
К этому закономерному результату привела двухлетняя задержка с постройкой самолета, вызванная отсутствием собственной производственной базы и организационными неурядицами (25035).

В апреле 1939 г. в НИИ ВВС "Иванов" с М-87Б прошел необычные испытания: проверялись устойчивость, маневренность, дальность полета на различных режимах и надежность работы двигателя. Полеты, в частности, показали, что на высоте 1500 м бомбардировщик неплохо маневрировал, выполняя вираж за 25 - 26 сек., а боевой разворот за 17 - 18 сек. Правда, обладая хорошей статической и динамической устойчивостью, машина нуждалась в улучшении боковой устойчивости. Основные летно-технические данные ББ-1 остались такими же, как с мотором М-87А.
После того как Сухому стало известно об успешной модернизации Туманским мотора путем замены односкоростного нагнетателя двухскоростным, он решил немедленно - до проведения государственных испытаний мотора - поставить новый М-88 на СЗ-З. Ведь мощность возрастала с 950 л.с. на высоте 4700 м до 1000 л.с. на 6000 м, а это сулило заметный прирост максимальной скорости, особенно на больших высотах, и увеличение практического потолка. Поскольку при испытании СЗ-З М-87А высказывались требования обеспечить штурману возможность аварийного покидания самолета, то нижнюю установку МВ-2 сняли, а на ее месте сделали люк. Монтаж нового мотора на ББ-1 закончили 27 ноября 1939 г. и после недолгих заводских испытаний машину в январе 1940 г.
передали на государственные - их проводили военинженер 3 ранга А.В. Синельников, летчик майор Б.Н. Покровский и штурман капитан С.З. Акопян.
На этот раз оценки машины инженером и экипажем оказались более сдержанным - улучшения летных характеристик добиться не удалось. Увы, большинство дефектов, прежде всего связанных с ненадежной работой ВМГ, сохранились. Опытные летчики-испытатели научились подбирать режимы работы мотора, избегать их внезапных остановок в воздухе, но этого нельзя было требовать от обычных, недостаточно подготовленных строевых пилотов. В заключение акта испытаний говорилось:
"Необходимый для вооружения ВВС Красной Армии самолет ББ-1 с мотором М-88 из-за недоведенности винтомоторной группы не может быть допущен для нормальной эксплуатации в строевых частях... Медленная работа по внедрению самолета... может привести к устареванию самолета в процессе его производства и доводки". В акте требовалось срочно доработать двигатель до эксплуатационной надежности (12028).

В апреле 1939 г. СЗ-3 испытали с усовершенствованным двигателем М-87Б, развивающим 950 л.с. на 4700 м. Максимальная скорость на высоте 4700 м составила 468 км/ч, а практический потолок — 8800 м. Таким образом, искомый ближний одномоторный бомбардировщик уже существовал, поэтому еще до окончания всего цикла испытаний его решили запустить в серийное производство под обозначением ББ-1 (Ближний бомбардировщик-первый). Далее его история продолжилась, и он стал известен как бомбардировщик Су-2 (20362).

В апреле 1939 года большая группа конструкторов и технологов завода № 135 выехала в Москву для ознакомления с технической документацией нового самолета. Вскоре правительство приняло решение о переводе конструкторской бригады П. О. Сухого в Харьков. Здесь, на Харьковском авиазаводе, создается юридически оформленное конструкторское бюро Сухого, известное сегодня всему миру боевыми самолетами марки Су (10674).

В апреле 1939 завод 135 закончил работу по устранению дефектов 100 Р-10 (при плане 200), выпущенных в 1938 и производство Р-10 было возобновлено. К изготовлению деревянных агрегатов привлекли мощности харьковского завода "Серп и молот". Итоги аврала подвели гос. испытаниями Р-10 М-25Б N 11/10 - серийного образца, на котором были устранены все дефекты, установлены протектированные баки и бронированное сидение л. Вес вырос еще на 30 кг. В конце апреля 1939 конструкторскую работу над Р-10 прекратили (1462,26).

В апреле 1939-го работа по устранению дефектов Р-10 закончилась и серийное производство возобновили. Итоги очередного «аврала» подвели государственные испытания самолета Р-10М-25В № 11/10, проведенные на заводском аэродроме бригадой НИИ ВВС. Самолет № 11/ 10 представлял собой серийный образец, на котором устранили практически все дефекты, выявленные правительственной комиссией, а также смонтировали новые протектированные баки и бронированное сиденье летчика. Вполне закономерно, что в очередной раз возрос вес пустого самолета чуть ли не на 30 кг. Но за счет улучшения качества в ходе производства самолета и некоторых конструктивных решений максимальная скорость и скороподъемность машины возросли. Максимально доведенный в производстве Р-10М-25В № 2/14 показал лучшие летные данные из всех испытанных машин. Его скорость у земли достигала 342 км/ч, а на высоте 5000 м - 379 км/ч. Однако по результатам испытаний сделали вывод: характеристики самолета с двигателем М-25В не соответствуют требованиям 1939 года, и в будущем он может быть использован только для учебно-боевой подготовки. Самолет Р-10М-25В строился на заводе № 135 до конца сентября 1939-го. Всего в тот год сдали 230 машин. Из них в ВВС передали 205 самолетов и в авиацию ВМФ - 21. В конце апреля 1939-го все конструкторские работы по Р-10 свернули. Главным конструктором завода № 135 назначили П.О.Сухого, который руководил запуском в производство нового ближнего бомбардировщика ББ-1 (11456).

В апреле 1939 г. самолет ББ-1 с мотором М-87 прошел удовлетворительно гос. испытания в НИИ ГУАС (3444).

С апреля 1939 г. на заводе № 135 продолжили устранение дефектов, производство Р-10.
В июле - августе в НИИ ВВС проходил испытания самолет №2/14 с мотором М-25В. Он отличался от машин предыдущих серий протектированием бензобаков, бронеспинкой кресла летчика, увеличенными колесами размером 800x200 мм и улучшенной отделкой поверхностей. Самолет получил новый козырек фонаря пилотской кабины, рассчитанный на установку прицела ПБП-1а вместо устаревшего ОП-1. Кроме того, завод устранил ряд мелких дефектов. Доработки подняли вес пустого самолета на 30 кг. Скорость немного повысилась, дойдя до 379 км/ч. Улучшилась амортизация шасси, эффективнее стали работать тормоза. Но специалисты НИИ пришли к выводу, что данные Р-10 уже не удовлетворяют современным требованиям, и самолет можно использовать только как тренировочный. В октябре в НИИ провели еще одни испытания «эталона 1939 г.», которые также закончились формулировкой «испытаний не выдержал» (24943).

В апреле 1939 г. гражданские летчики смогли облетать первую машину ПС-43. На 1 сентября в «Аэрофлоте» летали два «Валти»: один в эскадрилье особого назначения, другой – в Южно-Казахстанском управлении. Самолет из эскадрильи особого назначения зимой 1939–40 годов вошел в состав Особой авиагруппы, обеспечивавшей перевозки людей и грузов для действующей армии в период войны с Финляндией (19199).

В апреле 1939 года Аэрофлот облетал первый БШ-1, который хотели использовать в ГА в качестве почтового. На 1 сентября 1939 в гражданской авиации эксплуатировались два "Валти": один в эскадрилье особою назначения, другой - в Южно-Казахстанском управлении. На 31 декабря 1939 их насчитывалось уже пять. в том числе три использовались как учебные. Чуть позже для этой цели ГВФ заказал еще семь машин. Действительно, американский самолет куда больше походил на внедрявшиеся тогда на линиях "Дугласы", чем архаичные П-5, на которых в основном обучали пилотов Аэрофлота (3457,42).

В апреле 1939 г. гражданские летчики смогли облетать первую машину БШ-1. На 1 сентября в "Аэрофлоте" летали два "Валти": один в эскадрилье особого назначения, другой -в Южно-Казахстанском управлении. Самолет из эскадрильи особого назначения зимой 1939-40 годов вошел в состав Особой авиагруппы, обеспечивавшей перевозки людей и грузов для действующей армии в период войны с Финляндией (11470).

В течение апреля 1939 проходил заводские испытания самолет “Ш” М88 – 1–й экземпляр. После запрещения полетов на моторе М-88, полеты производились на режимах мотором М-87А. С 22 по 26 апреля 1939 года происходила установка нового мотора М88. 27 апреля проба мотора на земле. 28 апреля 1939 года первый вылет с новым мотором М-88. 1 мая 1939 года самолет участвовал в первомайском параде ВВС. На заводских испытаниях выполнена вся программа за исключением километража. Ориентировочно 8-9 мая 1939 года самолет будет передан в НИИ ВВС на гос. испытания (4276).

В апреле 1939 года закончились гос. испытания самолета “ИВАНОВ” М87А в НИИ ГУАС, которые проходили с февраля-1939, после чего принят на вооружение ВВС в качестве ближнего бомбардировщика (ББ-1). В августе-сентябре 1939 года самолет проходил испытания на штопор, устойчивость, дальность и т.д.
В серийном производстве самолет ББ-1 М87Б выпускался в смешанной конструкции (деревянный фюзеляж и металлические крылья).
Вооружение серийного самолета состоит из: одного пулемета ШКАС на подвижной турельной установке с запасом патрон 1500 шт. (в 3-х ящиках). Предусмотрена установка 4-х крыльевых пулеметов с запасом патрон 850 штук на каждый (люковая установка с одним пулеметом ШКАС снята).
Бомбовая загрузка в нормальном полетном весе состоит из 400 кг бомб, в перегрузочном варианте из 600 кг.
На самолете ББ-1 возможна установка мотора М-88, с которым максимальная скорость (по расчетным данным) должна быть порядка 500 км/час (6898, 263-266).
Самолет “ИВАНОВ” М-87А конструкции инженера Сухого
Самолет “ИВАНОВ” М-87А конструкции Сухого является модификацией самолета “ИВАНОВ” М-62, прошедшего гос. испытания в 1938 году.
Основные изменения, внесенные в самолет “ИВАНОВ” М-87А:
Установлен мотор М-87А.
Установлен винт ВИШ-23.
Изменена бензосистема (соединение “АМ” заменено на соединение типа “Паркер”, емкость бензобаков уменьшена до 700 литров вместо 930 литров).
Устранены дефекты, указанные в отчете по гос. испытаниям самолета “ИВАНОВ” М-62.
Самолет “ИВАНОВ” М-87А – одномоторный двухместный, цельнометаллический моноплан с низкорасположенным крылом. Самолет имеет убирающиеся шасси и хвостовое колесо, щитки-закрылки и тормозные колеса.
Вооружение самолета состоит:
а) Стрелкового
четыре подвижных пулемета ШКАС, расположенных в крыльях с запасом патрон по 850 штук на каждый. Один подвижный пулемет ШКАС на вращающейся экранированной турели МВ-5 с запасом патрон 1000 штук (в 2-х ящиках).
Один подвижный пулемет ШКАС в люковой установке с запасом патрон 500 шт.
б) Бомбардировочного
Бомбы расположены в грузовом отсеке и под крылом.
В грузовом отсеке размещаются бомбы калибра от АО-8 до ФАБ-100.
Полная емкость грузового отсека до 600 кг бомб.
На наружных подкрыльных подвесках размещаются бомбы калибра от АО-8 до ФАБ-250. Полная емкость подкрыльных бомбодержателей до 600 кг. На самолете возможна установка трех ящиков с бомбами 1,5 и 2,5 кг по 48 штук в каждом (в грузовом отсеке) и химического вооружения 2ВАП-4 и 2ДАП-200 расположенного под крылом.
Основные данные самолета (при полетном весе 4030 кг)
	Максимальная скорость у земли
	375

	Максимальная скорость на 5200 м (граница высотности)
	468

	Время подъема на 5000 м
	11,8 мин

	Время подъема на 8000 м
	26,2 мин.

	Практический потолок
	8800 м

	Дальность техническая (на Н=5000 м на 0,9 макс.)
	1160 км

	Полетный вес (вариант штурмовика)
	4030 кг

	Полетный вес (вариант бомбардировщика)
	4250 кг


(6898).

В апреле 1939 г. в НИИ ВВС прошел испытания на проверку устойчивости, маневренности, дальности и надежности работы двигателя самолет “Иванов” с М-87Б. Полеты, в частности, показали, что на высоте 1500 м бомбардировщик выполнял вираж за 25 - 26 с, а боевой разворот - за 17 - 18с. Обладая хорошей статической и динамической устойчивостью, машина нуждалась в повышении боковой устойчивости. Основные летно-технические данные ББ-1 М-87Б остались такими же, как у самолета с мотором М-87А (5360).

В апреле 1939 г, когда серийные самолеты еще только строились, на первый опытный АНТ-42 установили в качестве АЦН более мощный двигатель М-103. С ним надеялись получить и более высокие летные характеристики, в частности, максимальная высота полета должна была превышать 11 километров. Вот как описал свое мнение о пятом двигателе П.М.Стефановский: "С пятым мотором, который технический состав любовно называл "соловьем" за его свист во время работы, корабль на высоте 10-11 тысяч метров превосходил по своим летным качествам даже новейшие истребители того времени. Загруженный полностью горючим и бомбами, он быстро набирал высоту 11 тысяч метров, легко выполнял виражи с креном до 50 градусов в условиях, когда обычные самолеты могли только удерживаться без маневра на минимальной скорости". Таким образом, после оснащения первого АНТ-42 усовершенствованным АЦН, создатели и испытатели самолета вполне могли рассчитывать, что гордость за столь замечательный образец техники с ними разделят и самые главные его заказчики. После выполнения нескольких полетов опытный экземпляр подготовили к пролету над Красной площадью во время традиционного празднования 1 мая. Основания произвести эффект на руководителей государства и, прежде всего, на Иосифа Сталина имелись более чем достаточные. 1 мая 1939 г. самолет, имеющий экипаж в составе 9 человек и управляемый летчиками НИИ ВВС Кабановым и Нюхтиковым действительно весьма внушительно проревел над трибуной Мавзолея. На судьбу машины это, однако, заметно не повлияло, реакция руководителей оказалась сдержанной (12025).

В апреле 1939 на гос. испытания был передан И-153 с крупнокалиберным пулеметом Салищева. испытания прошел успешно, но машина не пошла, так как на вооружение приняли пулемет Березина (2095).

В апреле 1939 в НИИ ВВС проходили полные гос. испытания И-153 М-25 В
Госиспытания не выдержал.
Отмечены:
Недоведена винтомоторная группа.
Недоведено вооружение.
Вибрация элеронов и ряска хвостового оперения.
Недостаточна прочность коробки крыльев.
Много мелких дефектов (7721, 248-250).

В апреле 1939 в точном соответствии с планом Н.Н.П. начал работу над И-153 со штурмовой подвеской. Установка подвижных кассетниц задержалась из-за недостаточной мощности ОКБ, переделки лент крепления кассет и выяснения отношений о передаче работ на 32 завод или возможности использования кассетниц 32 завода. Работы были закончены в декабре 1939, хотя по плану был сентябрь (2095).

В апреле 1939 г. проходил заводские испытания первого экземпляра самолета И-153 М-62 (заводской номер 6019) и винтом фиксированного шага (ВФШ), государственные - в июне. Максимальная скорость возросла до 443 км/ч. Самолет лишь немного уступал по максимальной скорости истребителю-моноплану И-16 с тем же мотором (464 км/ч). Тем не менее, в заключении по результатам государственных испытаний говорилось:
“Самолет И-153 М-62 № 6019 с винтом ВФШ конструкции инженера Поликарпова постройки завода № 1 гос. испытания не выдержал ввиду:
а) недостаточной максимальной скорости - 443 км/ч вместо гарантированной заводом № 1 - 462 км/ч,
б) наличием опасных режимов штопора,
в) вибраций и обрыва несущих лент расчалок,
г) тряски элеронов и хвостового оперения,
д) большой нагрузки у летчика на ручку управления элеронами...,
е) неудовлетворительной устойчивости пути самолета как на земле, так и в воздухе
ж) на данном самолете стрелковое вооружение не доведено,
з) недоведенностью охлаждения мотора и ряд других дефектов, отмеченных в данном отчете” (10667).

В апреле 1939 на И-15бис испытали подкрыльевые баки каплевидной формой общей емкостью 200 л. (под каждым крылом, на держателях ДЕР-31, подвешивалось по два пятидесятилитровых бака). Этот вариант получил предпочтение по сравнению с 150 л баком, подвешенным под фюзеляж по следующим причинам: каплевидные баки обеспечивали больший запас топлива, кроме того, подвешивались на штатные бомбодержатели. При проведении небольших доработок, связанных с установкой дополнительного маслобака на 25 л., дальность полета увеличивалась практически в два раза. В результате, рекомендовалось выпускать каплевидные баки емкостью 100 л., а в дальнейшем перейти на подвесные баки из фибры - прессованной и специально обработанной целлюлозы. Такие баки производились под обозначением ПАБГ -100 и устанавливались на И-153 и И-16. До конца 1939 г. для установки подвесных баков оборудовали 50 И-153 (столько же И-15бис)/ некоторое количество таких самолетов было выпущено и в 1940 г. Впоследствии, машины с подвесными баками поступали в основном в истребительную авиацию ВМФ (6592).

В апреле 1939 испытали подкрыльевые каплевидные общей емкостью 200 л. (под каждым крылом подвешивалось по два пятидесятилитровых бака). Предпочтение отдал и второму варианту по следующим причинам: каплевидные баки обеспечивали больший запас топлива, кроме того, подвешивались на стандартных бомбодержателях. При проведении небольших доработок, связанных с установкой дополнительного маслобака емкостью 25 литров, дальность полета увеличивалась практически в два раза.
Для последующего практического использования выбрали каплевидные дюралюминиевые баки емкостью 100 литров, а в дальнейшем рекомендовалось перейти на подвесные баки из фибры. Такие баки производились под обозначением ПЛБГ-100 и устанавливались на И-153 и И-16. До конца 1939 г. для установки подвесных баков оборудовали 50 И-153 (столько же И-15бис), некоторое количество таких самолетов произвели и в 1940 г. Впоследствии самолеты с подвесными баками поступали в основном в полки истребительной авиации ВМФ (12014).

В апреле 1939 года начали выпускать самолёты И-153 с моторами М-62. Этот двигатель отличался от М-25В двухскоростным ПЦН, повышающим высотные характеристики. Некоторое форсирование по оборотам и наддуву позволило поднять максимальную мощность до 1000 л.с. При этом он был на 42 кг тяжелее и имел больший расход топлива. Все ранние истребители с М-62 комплектовались теми же винтами фиксированного шага, что и предыдущие, с М-25В. Но на них вернулись к исходной электросистеме с напряжением 24 В. За апрель завод № 1 сдал 25 самолётов с М-62 (25022).

В апреле 1939 г. первый экземпляр самолета И-153 (заводской номер 6019) с мотором М-62 и винтом фиксированного шага (ВФШ) проходил заводские испытания, государственные — в июне. Максимальная скорость возросла до 443 км/ч на границе высотности, но была ниже расчетной ввиду низкого кпд винтомоторной установки.
Самолет немного уступал по максимальной скорости истребителю-моноплану И-16 с тем же мотором (464 км/ч). Тем не менее в Заключении по результатам государственных испытаний говорилось:
«Самолет И-153 М-62 № 6019 с винтом ВФШ конструкции инженера ПОЛИКАРПОВА постройки завода № 1 гос. испытания не выдержал ввиду: 
а) недостаточной максимальной скорости — 443 км/ч вместо гарантированной заводом № 1 — 462 км/ч, 
б) наличия опасных режимов штопора, 
в) вибраций и обрыва несущих лент расчалок, 
г) тряски элеронов и хвостового оперения, 
д) большой нагрузки у летчика на ручку управления элеронами… 
е) неудовлетворительной устойчивости пути самолета как на земле, так и в воздухе, 
ж) на данном самолете стрелковое вооружение не доведено, 
з) недоведенностью охлаждения мотора и ряд других дефектов, отмеченных в данном отчете». 
Многие из отмеченных недостатков можно было сравнительно быстро устранить. Однако и здесь, несмотря на ряд испытаний истребителей И-15, И-153, несмотря на положительный опыт войны в Испании, НИИ ВВС упорно отстаивало свой тезис о «неустойчивости пути» самолета И-153.
Споры об «устойчивости пути» и организационные неурядицы привели к тому, что до мая 1939 г. было построено около 60 серийных машин. Самолет быстро старел (25035).

В апреле 1939 г. на И-15бис. испытали подкрыльевые каплевидные (под каждым крылом крепились по два бака по 50 л). Предпочтение отдали второму варианту. Эти баки конструкции ВИАМ обеспечивали больший запас топлива и подвешивались на стандартных бомбодержателях. При проведении небольших доработок, связанных с установкой дополнительного маслобака ёмкостью 25 л, дальность полёта увеличивалась практически в два раза.
Для последующего практического использования выбрали каплевидные дюралюминиевые баки ёмкостью 100 л, а в дальнейшем рекомендовалось перейти на баки из фибры. Такие баки производились под обозначением ПЛБГ-100 и устанавливались на И-153 и И-16. До конца 1939 г. всем необходимым для их подвески оборудовали 50 И-153, некоторое количество таких самолётов произвели и в 1940 г. Истребители с подвесными баками поступали в основном в полки морской авиации (25022).

В апреле 1939 г. обозначение И-16 тип 23 использовали при оснащении двух опытных машин тип 10 подкрыльевыми установками реактивных снарядов РС-82. Одновременно на заводе открыли заказ на постройку 35 серийных машин тип 23 со сроком сдачи в мае 1939 г. В августе использование тип 23 отменили. Впрочем, даже в сентябре 1939 г. такие самолеты иногда ошибочно определяли как тип 23 (25415).

В апреле 1939 г. РО-82 смонтировали на двух И-16 тип 10, которые использовались не только для испытаний, но и для обучения личного состава. Одновременно на заводе №21 открыли заказ на оборудование реактивными орудиями 35 серийных самолетов со сроком сдачи в мае 1939 г. Введенное в этот период для «ракетных» И-16 заводское обозначение тип 23 использовалось несколько месяцев, на практике оно не прижилось (25415).

В апреле 1939 г. при оснащении двух опытных машин тип 10 подкрыльевыми установками реактивных снарядов РС-82 использовали обозначение И-16 тип 23. Одновременно на заводе открыли заказ на постройку 35 серийных машин тип 23 со сроком сдачи в мае 1939 г. В августе использование тип 23 отменили. Впрочем, даже в сентябре 1939 г. такие самолеты иногда ошибочно определяли как тип 23 (12015).

В апреле 1939 г. (вместо запланированного декабря 1938 г.) в НИИ ВВС поступил эталон типа 24 - самолёт № 24п2136; 4 мая начались его государственные испытания. Ведущими по машине были инженер А. Г. Кочетков и лётчик А. Г Прошаков.
Самолёт был оснащён безредукторным мотором М-63 с карбюраторами АК-63ТК и двухскоростным нагнетателем, автоматическим воздушным винтом АВ-1 диаметром 2,7 м конструкции К.И. Жданова, закрылком (посадочным щитком) и подвесными баками. От предшественника он отличался установкой «ракетодержа- телей» НГ-12 под реактивные снаряды РС-82 и фотокинопулемётом на гаргроте за кабиной лётчика. На правом борту в хвостовой части фюзеляжа появился люк, значительно облегчавший эксплуатацию самолёта. Проверка истребителя на пилотаж и пикирование до скорости 600 км/ч по прибору, а также перегрузки до 6,85 g не выявили остаточной деформации фюзеляжа. Единственное «но» - быстро портились гнездо замка и крышки люка.
В ходе испытаний, завершившихся 23 мая (отчёт по их результатам утверди ли 27 июня), выполнили 104 полёта общей продолжительностью 24 ч. При этом было установлено, что пятая точка крепления мотора по-прежнему оставалась слабым местом конструкции. Отмечались также недостаточная прочность дисковых тормозов и плохая отделка верхней (фанерной) поверхности крыла. Военные испытатели указали на отсутствие аэрофотоаппарата и осветительных посадочных устройств и пожелали заменить цельный ролик на костыле колесом с пневматиком. Других замечаний по машине не было.
Но в серийное производство запустили вариант с прежней тканевой обтяжкой крыла вместо фанерной обшивки. Такие И-16 типа 24 начали покидать сборочный цех завода № 21 с 1940 г. (25721).

В апреле 1939 г. (вместо запланированного декабря 1938 г.) в НИИ ВВС поступил эталон типа 24 - самолёт № 24п2136; 4 мая начались его государственные испытания. Ведущими по машине были инженер А. Г. Кочетков и лётчик А. Г Прошаков.
Самолёт был оснащён безредукторным мотором М-63 с карбюраторами АК-63ТК и двухскоростным нагнетателем, автоматическим воздушным винтом АВ-1 диаметром 2,7 м конструкции К.И. Жданова, закрылком (посадочным щитком) и подвесными баками. От предшественника он отличался установкой «ракетодержателей» НГ-12 под реактивные снаряды РС-82 и фотокинопулемётом на гаргроте за кабиной лётчика. На правом борту в хвостовой части фюзеляжа появился люк, значительно облегчавший эксплуатацию самолёта. Проверка истребителя на пилотаж и пикирование до скорости 600 км/ч по прибору, а также перегрузки до 6,85 g не выявили остаточной деформации фюзеляжа. Единственное «но» - быстро портились гнездо замка и крышки люка.

В апреле 1939 г. закончилось изготовление И-180-2 (9979).

В апреле 1939 г. построили второй вариант - И-180-2, который до сентября проходил испытания, и с августа началось его внедрение в серию на заводе № 21. Но 5 сентября на 42 полёте произошла катастрофа. Лётчик Т. П. Сузи имел задание достичь потолка. Очевидцы видели, что самолёт штопорил с большой высоты, затем на 3000 м перешёл в горизонтальный полёт, потом опять штопорил. На высоте 300 м истребитель вышел из штопора, лётчик покинул его, но парашютом почему-то не воспользовался. Высказывались различные причины катастрофы: ослепление пилота маслом из-за разрушения радиатора, сердечный приступ, потеря сознания из-за неисправности кислородного прибора... Истинная причина так и осталась невыясненной. Самолёт опорочен не был, и внедрение его в серию продолжалось...
Но происходило это «неспеша». Руководство завода делало акцент на свой истребитель И-21 с М-105П, разработанный в СКБ под руководством М. М. Пашинина. В начале 1940 г. Поликарпов не раз обращался в наркомат, собирались различные совещания, назначались сроки, которые потом в очередной раз срывались (23595).

В апреле 1939 г. изготовление И-180-2 закончилось, в середине месяца его доставили для проведения испытаний на аэродром НИИ ВВС в Щелково. На этот раз к первому полету готовились особенно тщательно, неоднократно проверяли и опробовали все системы и узлы. Однако опять торопились, так как хотели показать новый истребитель на традиционном первомайском параде над Красной площадью. Ведущим летчиком- испытателем И-180-2 был назначен Степан Супрун, который 19 и 21 апреля совершил на нем первые рулежки и подлеты (24927).

В апреле 1939 Н.Н.Поликарпов, уже как главный конструктор завода №1, направил письмо директору завода №156 В.А.Кучуру, ответственному за постройку и испытание машины, в котором просил разрешения проводить заводские испытания И-190-2 с винтом ВИШ-ЗЕ диаметром 2,9 м, который ранее стоял на первом экземпляре. Николай Николаевич надеялся, что после завершения отработки М-88 его можно будет установить на И-180-2, в связи с чем и выбиралась длина моторамы. Но жесткие требования ВВС по обеспечению центровки И-180-2, а также указания НКАП об установке на самолете только мотора М-87, имевшего меньший вес, чем приостановлен в производстве на заводе № 156. В производство на заводе №1 он также не запущен (10667).

До апреля 1939 г. отсутствие М-105П привело к тому, что детальной проработки задания на истребитель с мотором жидкостного охлаждения М-105П (начало работ - с М-103П) - И-173 не велось. После появления в середине 1939 г. новых требований к боевым самолетам ВВС аннулировали задание на И-173. Н.Н.Поликарпов, исходя из своего видения развития отечественной истребительной авиации, спроектировал под эти требования на базе опыта создания самолетов И-17-И-173 новые машины И-200 и ИТП, имеющие во многом унифицированную конструкцию. Но об этом -в следующих главах (10667).

В апреле 1939 В.Яценко на Тушинском заводе сделал первый И-28 (3339,6).

В апреле 1939 г. первый экземпляр И-28 с М-87А закончили постройкой. И-28 представлял собой цельнодеревянный истребитель с неразъёмным крылом типа «обратная чайка», что позволяло уменьшить интерференцию с фюзеляжем, отказаться от сложных зализов и сделать невысокими стойки шасси. Вооружение состояло из двух пулемётов ШКАС и двух 12,7 мм пулемётов ШВАК (потом - 20 мм пушек ШВАК). В июне 1939 г. начались госиспытания, которые проходили вполне успешно. Максимальная скорость была 545 км/ч. Вместе с тем, отмечалась и недостаточная устойчивость. Однако, при пикировании с максимально допустимой скоростью произошло разрушение капота двигателя, а потом и оперения из-за попавших в него частей капота. Лётчика Стефановского выбросило из кабины и он приземлился на парашюте (23595).

В апреле 1939-го выпустили первый И-28 с двигателем М-87А. Затем на аэродроме НИИ ВВС произвели сборку машины. Там же выполнили 17 полетов. После первых полетов П.Стефановский определил, что продольная, поперечная и путевая устойчивости машины недостаточны. Требуется доработка. Техника выполнения виража такая же, как и на И-16 - очень сложная: трудно сочетаются скорость и координация. Что же касается ВМГ, то она работала вполне удовлетворительно (24225).

В апреле 1939 г. заводе №301 для работ конструкторской группы Горбунова, Лавочкина и Гудкова выделены помещения в административном корпусе общей площадью 1000 кв.м и гараж, где началось оборудование цеха для строительства опытного образца самолета с планом предоставления дополнительных производственных площадей в дальнейшем (23763).

В апреле 1939 г. на заводе №301 для работ конструкторской группы Горбунова, Лавочкина и Гудкова были выделены помещения в административном корпусе общей площадью 1000 кв. м и гараж, где началось оборудование цеха для строительства опытного образца самолета с планом предоставления дополнительных производственных площадей в дальнейшем (25202).

До апреля 1939 г. работы по истребителям Боровкова и Флорова на заводе № 207 практически не велись. Лишь явное сворачивание дирижаблестроительной программы, отказ от закладки новых воздушных исполинов позволили продвинуть дело вперед.
Строились первоначально две машины, обе под обозначением И-207, образованным из номера завода – изготовителя. Первый образец, оснащенный двигателем М-62, назывался «Изделие 7» № 1 (И-207/1), второй, с двигателем М-63 – «Изделие 7»№ 2 (И-207/2). Оба самолета имели неубираемое шасси, от первого опытного экземпляра отличались более длинным фюзеляжем, неподвижным козырьком пилота и множеством конструктивных улучшений. Авторы считали одним из главных достоинств своего детища высокую технологичность и подготовленность к массовому производству. Они по – прежнему надеялись добиться постройки серии истребителя (24215).

Вплоть до апреля 1939 г. работа по истребителям Боровкова и Флорова на заводе № 207 в городе Долгопрудный под Москвой не велась. Лишь явное свёртывание дирижаблестроительной программы и отказ от закладки новых воздушных исполинов как-то продвинули дело. Помогли и визиты на завод Смушкевича, старого поклонника самолета. Можно сказать, постройка возобновилась лишь со второй половины весны 1939 г. Шел пятый год этой эпопеи 7211…(25338).

В апреле 1939 И. В. Сталин предложил А. С. Яковлеву также заняться разработкой одномоторного пушечного истребителя. В мае вышел приказ НКАП и 9 числа в ОКБ начались работы по проектированию. 1 октября началась постройка первого опытного экземпляра И-26-I, 13 января 1940 г. состоялся первый полет, а 27 апреля самолет потерпел катастрофу. К этому времени уже проходил испытания второй опытный самолет И-26-II, 17 сентября 1940 г. подготовили к полетам третий экземпляр. Спустя месяц после начала заводских испытаний самолета И-26-I Комитет обороны постановил построить войсковую серию, а в мае 1940 г., еще до начала государственных испытаний, было принято решение о запуске самолета И-26-II в серийное производство (19727).

В апреле 1939 года А.В.Сильванский отправил Н.Н.Поликарпову:
«В соответствии с приказом наркома авиапромышленности за № 80 М.М.Кагановича от 7 апреля с/г, прошу принять вызов на соцсоревнование по опытному самолетостроению на 1939 год по однотипному и одного и того же задания самолету И-220, спроектированного мною и находящемуся в постройке на заводе № 153, с самолетом И-180, спроектированном Вами и построенным заводом № 156.
О принятии вызова прошу уведомить меня и одновременно сообщить председателю техсовета при наркомате т. Голяеву.
О вызове коллективом ОКБ завода № 153 коллектива ОКБ завода № 1 будет сообщено дополнительно» (Цит по: Иванов В.П. Самолеты Н.Н. Поликарпова. С. 318.).
Примечательно, что, согласно Справке по мощности опытного производства на 1 апреля 1939 года, общий состав КБ Сильванского на заводе № 153 (75 чел.) был выше, чем имел, например, А.С. Яковлев на заводе № 115 (45 чел.) (РГАЭ. Ф. 8328. Оп. 1. Д. 1168. Л. 17.).
Согласно «Протоколу Государственной Макетной Комиссии по самолету конструкции тов. СИЛЬВАНСКОГО» с двигателем М-88, работавшей на заводе № 153 13 – 15 июля 1938 года (председатель – замначальника НИИ ВВС К.А. Лосюков), макет истребителя «Иосиф Сталин» был утвержден с некоторыми изменениями (РГВА. Ф. 24708. Оп. 9. Д. 195. Л. 12, 14, 17.).
Согласно Приказу НКАП № 137 от 5 июня 1939 года, был утвержден сквозной график работ по самолету ИС. Срок выпуска на летные испытания определялся 15 сентября 1939 года (РГАЭ. Ф.8044. Оп.1. Д. 104. Л. 47.).
Самолет имел мощное вооружение, в частности, две 20-миллиметровые пушки ПК-1 (ШВАК), и обладал возможностью применения подвесных баков. В августе 1939 года И-220 был изготовлен. Первая пробежка была осуществлена 25 сентября. С 24 сентября по 6 октября на самолете выполнили 6 рулежек и 3 пробежки. Затем самолет перебросили в Москву в ЦАГИ. Сильванский заодно умудрился прихватить с собой ЗИС-101 директора завода. 17 февраля 1940 года Е.Г. Уляхин – шеф-пилот ОКБ Н.Н.Поликарпова, приглашенный А.С. Сильванским, – пытался выполнить на этом самолете первый полет, но безуспешно. В.Т. Лисину удалось кое-как взлететь, но приземлился он с трудом. Однако Сильванский добился продолжения работ. Для дальнейшей доводки машины использовалась производственная база завода № 288 в Кимрах под Москвой. Срок сдачи самолета был определен к 1 июля 1940 года. Поочередно переходило переселение И-220 – сначала его переместили на завод № 39, а затем перебросили на завод № 287 (станция Подлипки под Москвой). Но на новом месте уже расположился Сухой со своим Су-1 (Султанов И. Указ. соч. С. 16-18, 21.).
Известно, что первоначально в план завода № 153 на 1940 год были включены 50 истребителей Сильванского (РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 2750. Л. 103.). Но дальнейшие работы над данным самолетом были остановлены. Известно, что лаборатория № 8 ЦАГИ, которая занималась летными испытаниями, прекратила испытания самолета А.В. Сильванского до 1 октября 1940 года. Указано, что это были работы для завода № 153, причем проходили они под разными индексами – «испытание самолета Сильванского» (№ работы 83007) и «испытание самолета И-220» (№ работы 83053) (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-220. Оп. 2-6. Д. 3. Л. 19-20.).
Первый экземпляр И-220 попал в МАИ, второй оставался в Новосибирске до середины 1941 года Во второй половине 1940 года на Сильванского было заведено уголовное дело с весьма оригинальной формулировкой: за «несанкционипрованный увоз автомобиля ЗИС-101 с территории государственного Союзного завода № 153 им. В.П. Чкалова» (Султанов И. Указ. соч. С. 21.).
Вот что пишет сам Сильванский о своей деятельности: «Моя прежняя работа в системе НКАП в должности главного конструктора истребителя И-220 при прохождении летных испытаний... потерпела фиаско. Одновременно были сняты три опытных истребителя – И-220, И-180 Поликарпова и истребитель Яценко вследствие якобы бесперспективности моторов воздушного охлаждения «двухрядная звезда». Роспуск ОКБ встретил мое сопротивление, что навлекло гонения т.т. Яковлева А.С.и Шахурина А.И.» (Цит. по: Ангельский Р....А если бы не Королев ? // Авиация и космонавтика. 1998. № 4.С. 25.) (11672).

В апреле 1939 г. Николай Николаевич получил письмо из Новосибирска от главного конструктора завода № 153 им. В.П.Чкалова Сильванского:
“В соответствии с приказом наркома авиапромышленности за № 80 М.М.Кагановича от 7 апреля с/г, прошу принять вызов на соцсоревнование по опытному самолетостроению на 1939 г. по однотипному и одного и того же задания самолету И-220, спроектированного мною и находящемуся в постройке на заводе № 153, с самолетом И-180, спроектированным Вами и построенном заводом № 156.
О принятии вызова прошу уведомить меня и одновременно сообщить председателю техсовета при наркомате т. Голяеву.
О вызове коллективом ОКБ завода № 153 коллектива ОКБ завода № 1 будет сообщено дополнительно” (10667).

В апреле 1939 г. Николай Николаевич Поликарпов получил письмо из Новосибирска от главного конструктора завода № 153 им. В. П. Чкалова Сильванского (копия председателю техсовета НКАП Голяеву):
«В соответствии с приказом наркома авиапромышленности за 80 М. М. Кагановича от 7 апреля с/г прошу принять вызов на соцсоревнование по опытному самолетостроению на 1939 г. по однотипному и одного и того же задания самолету И-220, спроектированному мною и находящемуся в постройке на заводе 153, с самолетом И-180, спроектированным Вами и построенным заводом № 156. 
О принятии вызова прошу уведомить меня и одновременно сообщить председателю техсовета при наркомате т. Голяева, о вызове коллективом ОКБ завода № 153 коллектива ОКБ завода 1 будет сообщено дополнительно» (25035).

В апреле 1939 г. в ОКБ НКВД Болшево прибывает большая группа заключенных авиаконструкторов и мотористов: Е.Х. Гиммельштейн, В.С.Денисов, А.Н. Кованов, А.М. Саж, В.П. Сахаров, В.А.Успенский, В.А.Чижевский, Д.Л. Томашевич (24105).

В апреле 1939 г. на испытания в НИИ ВВС выставили модификацию УТ-1 с французским четырехцилиндровым инвертным рядным мотором воздушного охлаждения “Рено” в 140 л.с. Он готовился к внедрению в производство в Воронеже под индексом МВ-4. Самолет отличался конструкцией моторамы, капотированием двигателя, масло- и бензосистемой. Например, появились два крыльевых бензобака (на 40 кг горючего каждый). На моторе установили французский же пневмостартер “Вьет”. В результате всех изменений взлетный вес возрос до 700 кг. Испытания показали, что вследствие этого ни улучшение аэродинамики, ни прирост тяги не дали существенного эффекта. Летные данные оказались лишь чуть выше, чем у серийного УТ-1. Вдобавок, новая мотоустановка была еще очень “сырой”. Самолет предложили доработать и выставить вторично, но Яковлев предпочел этого не делать, а немного погодя представил новую машину, УТ-21 с более мощным мотором “Рено” в 220 л.с. (у нас он проходил как МВ-6). В самом НИИ ВВС проектировали вариант УТ-1 с трехколесным шасси; хотели опробовать эту западную новинку. Но он так и остался проектом. УТ-1 был недорог - стоил всего 35 тысяч рублей, вдвое дешевле истребителя. Но был создан и летал еще более дешевый вариант, у которого вместо авиационного мотора М-11 стоял двигатель ГАЗ-АВИА - форсированный и немного облегченный мотор от весьма распространенного в те времена легкового автомобиля ГАЗ М-1 (в просторечии- “эмки”). Изначально такой “движок” развивал всего 40 л.с. Мощность удалось повысить до 85 л.с., но “аэроклубному истребителю” этого все равно не хватало. Летные данные значительно упали. Серийно такие автомобильно-самолетные гибриды не строились. А вот другая модификация, испытанная в том же году, в серию попала. Это был вариант с удлиненной на 260 мм моторамой. Завод №47 прислал в НИИ ВВС опытный самолет №47261, где, кроме удлинения рамы, увеличили вынос шасси и доработали винтомоторную установку для кратковременного перевернутого полета (3-4 мин). За счет более передней центровки устойчивость улучшилась, пилотировать машину стало легче, проще стала посадка. Одобрили и оборудование для перевернутого полета, охарактеризовав его как “безопасный”. На заводе №47 сделали небольшую партию подобных самолетов и провели эксплуатационные испытания. Предприятие строило “удлиненные” УТ-1 с осени 1939 г. К ним прилагались комплекты из фотокинопулемета в обтекателе, стрелкового прицела и аккумулятора. Но это были последние серии “аэроклубного истребителя”. К середине года военная авиация уже достаточно насытилась УТ-1, во многих истребительных полках имелось по четыре -шесть самолетов - полный комплект. И сразу УВВС захлестнула волна жалоб. В катастрофы на УТ-1 попадали не только молодые, но и достаточно опытные летчики строевых частей, недооценившие “суровость” машины. Правда, впоследствии выяснилось, что снабженцы, не разобравшись, порой направляли УТ-1 в полки и эскадрильи, летавшие на Р-5, СБ и даже У-2. Там летчики и понятия не имели о технике пилотирования истребителя. Управление подготовки ВВС в своем циркуляре сообщало: “...машина требует очень четкой и тщательной координации рулей управления и... всякое пренебрежение к этому ведет, как следствие, к потере скорости и штопору”. Многочисленные аварии довольно быстро вызвали настороженное отношение к самолету. Начальник 1-го управления (материально-технического снабжения) Полехин докладывал наверх: “Строевые части ВВС отказываются брать самолеты УТ-1” (3955).

В апреле 1939 г. в Казани на заводе № 124 выпустили первый ПС-124. Во сколько обошелся новый гигант - точно неизвестно. По смете собирались уложиться в пять с половиной миллионов рублей. Но расчет делался для серии из пяти машин, а построили всего одну. На нее и должна была лечь стоимость оснастки, специального инструмента, да и дополнительных конструкторских работ.
На ПС-124 стояли шесть моторов М-34ФРНВ. По документам, их номинальная мощность равнялась 1050 л.с. при максимальной 1200 л.с. Правда, пишут, что реально номинальная мощность не превышала 1000 л.с. Архаичные деревянные пропеллеры "Максима" заменили на трехлопастные металлические винты изменяемого шага ВИШ-4 диаметром 4,1 м, втулки которых закрыли коками. Двигатели располагались в гондолах нового образца, гораздо более обтекаемых, чем старые. В их конструкции сказывалось явное влияние бомбардировщика ТБ-7. Водяные радиаторы выдвинули вперед, поток воздуха регулировался жалюзи на входе. Как и ранее на "МГ", предусматривался доступ механиков к двигателям из крыла через дверцы в перегородке.
Топливо хранилось в 28 баках в консолях, по 14 с каждой стороны: два по 2050 л, четыре по 800 л, четыре по 900 л и четыре по 760 л. В отличие от "Максима Горького", они делились не на три группы, а на четыре. За счет увеличения количества заправочных горловин заправка должна была занять меньше времени. Маслобаки теперь монтировались не за каждым мотором: в передней кромке каждого крыла размещалось по два маслобака, питавшие три двигателя.
Совершенно по-иному выглядело вертикальное оперение; оно стало ниже и шире, площадь его, также как руля направления, возросла.
Шасси соответствовало "Максиму Горькому"; так же как у него, на спаренные колесные тележки собирались надеть огромные каплевидные обтекатели.
Самолет рассчитывался на перевозку 60 пассажиров. Три салона размещались в фюзеляже. Кресла в них стояли рядами по четыре с проходом по центру. Интересно, что на снимках самолета видно, что кресла в разных салонах - разного образца, с подголовниками и без них. В первом салоне имелось десять мест, во втором - 16 и в третьем - восемь. В счет входили и шесть кресел в буфете ("ресторане"). Между вторым и третьим салонами находились радиорубка (справа) и склад (слева). Получалось, что длинный проход идет по всей длине самолета, за исключением пустой хвостовой части фюзеляжа. Местами он освещался не только электричеством, но и через окна в потолке.
Пространство в центроплане, где раньше на "МГ" находились помещения агитационных служб, заняли спальные кабины с диванами и технические комнаты. Спальных кабин имелось четыре: две слева и две справа. В каждой из них предусматривались два мягких дивана на три места каждый. При длительных полетах диваны можно было использовать как спальные места с соответствующим уменьшением количества пассажиров. Как в купе вагона, между диванами располагался столик, над ним висело зеркало, а по бокам последнего - два бра. Вот только привычное окно отсутствовало, поскольку торцевая стенка являлась обшивкой лонжерона.
Все салоны и кабины снабдили вентиляцией, но она была не принудительной, а работала от напора набегающего потока и могла функционировать только в полете.
В правой части центроплана размещалась "центральная электростанция" (вспомогательная силовая установка) и багажник, а слева устроили склад и гардероб. Там же предусмотрели библиотеку! В коридоре, отделявшем кабины от технических помещений, у стенки, как в коридоре купированного вагона, сделали четыре откидных сиденья. Но в счет пассажирских мест они не входили. В центроплане находились еще два багажника и кухня буфета с электроплитой и кипятильником.
Электрохозяйство самолета запитывали шесть генераторов ГС- 1000, по одному на каждом моторе. Они группировались по два, обслуживая свою группу потребителей. Для двух групп, кроме того, предусматривались аккумуляторы 12А-60.
Во всех помещениях ПС-124 работало электрическое освещение со светильниками разных типов. Посадочные фары в центроплане были так мощны, что их везде именовали прожекторами. Еще одна фара стояла в самом носу фюзеляжа. Подкрыльные пиротехнические факелы по образцу АНТ-20 сохранили, а вот от парашютных ракет и пусковых труб для них отказались.
Экипаж ПС-124 состоял из восьми человек. В него входили два пилота, штурман, бортинженер, два механика и бортпроводница. Последняя в некоторых документах именовалась стюардессой. Наверное, это в нашей стране был первый подобный случай; на эксплуатировавшихся в ГВФ самолетах DC-3 и ПС-84 этот член экипажа числился буфетчицей.
Пилотских мест было два, так же как на "Максиме Горьком", но освобожденный командир корабля не предусматривался. Пилоты сидели в регулируемых по высоте креслах. Даже подлокотники можно было подогнать по комплекции летчика. Чашки сидений предусматривали укладку в них парашютов.
В пилотской кабине имелось все необходимое для полетов днем и ночью. Оборудование дополнили американским радиокомпасом RCS-E; его поворотная кольцевая рамка располагалась под носовой частью фюзеляжа. Штурмана посадили в передней части первого салона, ничем не отделив его от пассажиров (11926).

В апреле 1939 г. единственный ПС-124 был в основном готов в Казани. Во сколько обошелся новый гигант - точно неизвестно. По смете собирались уложиться в пять с половиной миллионов рублей. Но расчет делался для серии из пяти машин, а построили всего одну. На нее и должна была лечь стоимость оснастки, специального инструмента, да и дополнительных конструкторских работ.
На ПС-124 стояли шесть моторов М-34ФР- НВ. По документам их номинальная мощность равнялась 1050 л.с. при максимальной 1200 л.с. Правда, пишут, что реально номинальная мощностью не превышала 1000 л.с. Архаичные деревянные пропеллеры "Максима" заменили на трехлопастные металлические винты изменяемого шага ВИШ-4 диаметром 4,1 м, втулки которых закрыли коками. Двигатели располагались в гондолах нового образца, гораздо более обтекаемых, чем старые. В их конструкции сказывалось явное влияние бомбардировщика ТБ-7. Водяные радиаторы выдвинули вперед, поток воздуха по-прежнему регулировался жалюзи на входе. Как и ранее, предусматривался доступ механиков к двигателям из крыла через дверцы в перегородке.
Топливо хранилось в 28 баках в консолях, по 14 с каждой стороны: два по 2050 л, четыре по 800 л, четыре по 900 л и четыре по 760 л.
ПС-124 В отличие от "Максима Горького", они де- на аэродроме лились не на три группы, а на четыре. За счет увеличения количества заправочных горловин заправка должна была занять меньше времени. Маслобаки теперь монтировались не за каждым мотором. В передней кромке каждого крыла теперь размещалось по два маслобака, питавшие три двигателя.
Совершенно по-иному выглядело вертикальное оперение; оно стало ниже и шире, площадь его, так же как руля направления, возросла.
Шасси соответствовало "Максиму Горькому", так же как у него, на спаренные колесные тележки собирались надеть огромные каплевидные обтекатели.
Самолет рассчитывался на перевозку 60 пассажиров. Три салона размещались в фюзеляже. Кресла в них стояли рядами по четыре с проходом по центру. Интересно, что на снимках самолета видно, что кресла в разных салонах - разного образца, с подголовниками и без них. В первом салоне имелось десять мест, во втором - 16 и в третьем - восемь. В счет входили и шесть кресел в буфете ("ресторане"). Между вторым и третьим салонами находились радиорубка (справа) и склад (слева). Получалось, что длинный проход идет по всей длине самолета, за исключением пустой хвостовой части фюзеляжа. Местами он освещался не только электричеством, но и через окна в потолке.
Пространство в центроплане, где раньше находились помещения агитационных служб, заняли спальные кабины с диванами и технические комнаты. Спальных кабин имелось четыре - две слева и две справа. В каждой из них предусматривались два мягких дивана на три места каждый. При длительных полетах диваны можно было использовать как спальные места с соответствующим уменьшением количества пассажиров. Как в купе вагона, между диванами располагался столик, над ним висело зеркало, а по бокам последнего - два бра. Вот только привычное окно отсутствовало, поскольку торцевая стенка являлась обшивкой лонжерона.
Все салоны и кабины снабдили вентиляцией, но она была не принудительной, а работала от напора набегающего потока и могла функционировать только в полете.
В правой части центроплана по-прежнему размещалась "центральная электростанция" (вспомогательная силовая установка) и багажник, а слева устроили склад и гардероб. Там же предусмотрели библиотеку! В коридоре, отделявшем кабины от технических помещений, у стенки, как в коридоре купированного вагона, сделали четыре откидных сиденья. Но в счет пассажирских мест они не входили. В центроплане находились еще два багажника и кухня буфета с электроплитой и кипятильником.
Электрохозяйство самолета запитывали шесть генераторов ГС-1000, по одному на каждом моторе. Они группировались по два, обслуживая свою группу потребителей. Для двух групп, кроме того, предусматривались аккумуляторы 12А-60.
Во всех помещениях ПС-124 работало электрическое освещение со светильниками разных типов. Посадочные фары в центроплане были так мошны, что их везде именовали прожекторами. Еще одна фара стояла в самом носу фюзеляжа. Подкрыльные пиротехнические факелы по образцу АНТ-20 сохранили, а вот от парашютных ракет и пусковых труб для них отказались.
Экипаж ПС-124 состоял из восьми человек. В него входили два пилота, штурман, бортинженер, два механика и бортпроводница. Последняя в некоторых документах именовалась стюардессой. Наверное, это в нашей стране был первый подобный случай; на эксплуатировавшихся у нас DC-3 и ПС-84 этот член экипажа числился буфетчицей.
Пилотских мест было два, так же как на "Максиме Горьком", но освобожденный командир корабля не предусматривался. Пило- 
ты сидели в регулируемых по высоте креслах. Даже подлокотники можно было подогнать по комплекции летчика. Чашки сидений предусматривали укладку в них парашютов.
В пилотской кабине имелось все необходимое для полетов днем и ночью. Оборудование дополнили американским радиокомпасом RCS-E; его поворотная кольцевая рамка располагалась под носовой частью фюзеляжа.
Штурмана опять посадили в передней части первого салона, ничем не отделив его от пассажиров (12024).

В апреле 1939 г. гражданские летчики смогли облетать первую полученную машину ПС-43. На 1 сентября в «Аэрофлоте» летали два «Валти»: один в эскадрилье особого назначения, другой – в Южно-Казахстанском управлении. Самолет из эскадрильи особого назначения зимой 1939–40 годов вошел в состав Особой авиагруппы, обеспечивавшей перевозки людей и грузов для действующей армии в период войны с Финляндией.
В 1940 г. машина прошла испытания в НИИ ГВФ, на ней летал А. А. Колосов. На 15 июня «Аэрофлот» принял уже 23 самолета, но летать могли не все. Простоявшие два года под открытым небом машины нуждались в ремонте. Из-за этого и из-за нехватки двигателей в конце 1940 г. 16 ПС-43 пришлось законсервировать. Тем не менее в конце 1940 – начале 1941 годов ПС-43 стали поступать в различные управления ГВФ. В частности, они эксплуатировались на авиалиниях Москва – Киев, Москва – Ташкент и Киев – Одесса (25245).

В апреле 1939 г. спортивный отдел Центрального аэроклуба СССР приступил к испытаниям легкого самолета Ш-13 конструкции Б.Н.Шереметева. Испытания этого оригинального аппарата провел известный планерист и полярный летчик П.Г.Головин.
Ш-13 оценивался как экономичный и дешевый самолет, предназначенный для проведения дальних тренировочных полетов и для возможного завоевания рекорда дальности в классе легких машин. Самолет представлял собой одноместный моноплан деревянной конструкции. При обучении и тренировке предполагался и в двухместном варианте.
Крыло Ш-13 двухлонжеронное, с удлинением 16, поперечное "V" - б°, профиль сечения крыла - РФ-7 с относительной толщиной 16% в корне. В крыле размещены 4 бензобака общей емкостью 140 литров. Обшивка крыла фанерная до второго лонжерона, далее - полотняное покрытие. Элероны щелевые, площадью 0,99 кв.м. Между ними и фюзеляжем оборудованы щелевые закрылки, отклоняемые до 45°. При транспортировке крыло расстыковывалось, и его размах снижался с 13-ти до 9,0 метров. Шасси неубираемое, типа УТ-1 в обтекателях. Хвостовое колесо в обтекателе, "прилепленном" к фюзеляжу подобно тому, как это было сделано в АНТ-25.
Фюзеляж простых форм, обшит фанерой, снабжен двумя топливными баками общей емкостью 240 литров. Оперение свободнонесу- щее, киль выклеен заодно с верхним гротом фюзеляжа. Позади пилота смонтирован пол и сиденье для второго члена экипажа (пассажира). Сиденье простейшее, со спинкой из брезента, рассчитано под наспинный парашют. В одноместном, дальнем варианте здесь без труда монтировался один из топливных баков. Указывалось, что при загрузке 175 кг горючего и масла продолжительность полета составляла 20 часов. Дальность полета с расчетной скоростью 120 км/ч составляла 2400 км. Указывались и другие значения: продолжительность полета 25 часов, а дальность - 3300 км.
Ш-13 проходил испытания с двигателем "Сальмсон" АД-9 мощностью 40 л.с. и воздушным винтом диаметром 1,65 м. Французский "Сальмсон" АД-9 являлся одним из самых маленьких 9-цилиндровых двигателей воздушного охлаждения, имел диаметр всего 630 мм, сухой вес 75 кг, расходовал менее 10 кг топлива в час. Известно, что АД-9 получили не новый, ресурс его практически был израсходован, поэтому Ш-13 пытались оснащать и другими двигателями, в частности оппозитным двигателем воздушного охлаждения "Бристоль Черуб" с максимальной мощностью 36 л.с.
В процессе проведения испытаний Ш-13 показал неплохие летные качества, при нагрузке топливом на 10 часов полета легко отрывался от земли, его максимальная скорость достигала 180 км/ч. Поднять максимальный взлетный вес для достижения заявленной дальности полета ни один из означенных двигателей по причине малой мощности не позволял. Впрочем, сама идея легкого дальнего самолета ажиотажа не вызвала. 0 проведении дальних полетов на самолетике конструктора Шереметева данных не обнаружено.
	Основные характеристики Ш-13
	

	Размах крыла (м)
	13,0

	Длина в линии полета (м)
	5,9

	Площадь крыла (мг)
	10,6

	Вес пустого (кг)
	397

	Полетный вес (кг)
	663

	Горючее и масло (кг)
	175

	Нагрузка на крыло (кг/мг)
	62,5

	Максимальная скорость (км/ч)
	165

	Крейсерская скорость (км/ч)
	120

	Посадочная скорость (км/ч)
	90

	Время подъема на 1000 м (мин)
	14,0


(11942).

В апреле 1939 начались гос. испытания второго АНТ-44 с М-87А. Стал не АНТ-44, а ЦАГИ-44Д. Комитет обороны СНК СССР решил запустить в серию, но решения не выполнили, так как были ДБ-3Ф и ТБ-7 (АНТ-42) (80,283). Летал И.М.Сухомлин (577,12).
По другим данным АНТ-44бис был закончен в производстве только в июне 1939 (2232,43).

В апреле 1939 года начались госиспытания второго экземпляра АНТ-44 в варианте амфибии (ЦАГИ-44 Д) (Название изменено из-за того, что А.Н. Туполев был в заключении.) с двигателями М-87А. Была достигнута максимальная скорость 351 км/час. По оценке летчиков, самолет был динамически устойчив, имел хорошую маневренность, мог продолжать полет при отказе любого из четырех двигателей и при отказе двух двигателей, расположенных на одной стороне крыла. На основании результатов госиспытаний, КО при СНК СССР принял решение о запуске в серию МТБ-2 с двигателем М-88, но это решение реализовано не было (Самолетостроение в СССР. 1917 – 1945. Кн. I. С. 280-283.) (11672).

В апреле 1939 года начались государственные испытания дублера МТБ-2 АНТ-44 (ведущий летчик - И.Т Сухомлин). Дублер обладал требуемыми запасами устойчивости, мог продолжать полет не только при отказе одного, но и двух двигателей (на одном полукрыле) и садиться при высоте волн до полутора метров. В таком виде амфибия рекомендовалась к принятию на вооружение.
Но спустя год взгляды военных, как следует из доклада командующего авиацией ВМФ С.Ф. Жаворонкова, в значительной степени были устремлены в сторону сухопутных самолетов. В итоге дальнейшую работу по МТБ-2 прекратили (24991).

В апреле 1939 г. на завод № 30 (в посёлке Савёлово с филиалом в Иваньково), где планировалась серия ЦАГИ-44Д (АНТ-44) специально для этого перевели бригаду А.П. Голубкова (25168).

В апреле 1939 г. от строительства американской летающей лодки Мартин 156 (зав. №714) окончательно отказались. В соответствующем приказе наркомата авиапромышленности говорилось: "Производство самолета Гленн-Мартин из американского задела на заводе №30 снять. Материал, нормали и приспособления использовать для производства МТБ-2" (11963).

В апреле 1939 г. начались летные испытания МБР-2, однако высокие взлетная и посадочная скорости создавали проблемы «барсов» (самопроизвольных кратковременных отрывов от воды). Помимо гидродинамиков ЦКБ МС, к доводке самолета привлекли специалистов ЦАГИ. По их рекомендации первый редан был перенесен на 320 мм вперед. Поведение самолета на взлете стало вполне нормальным, но на посадке МБР-7 продолжал «барсить» независимо от состояния водной поверхности. В гидроканале ЦАГИ стали искать поиск решения. Только с восьмым вариантом обводов лодки выбросы самолета из воды на посадке больше не наблюдались. Однако при перелете в Севастополь первый опытный экземпляр потерпел аварию и восстанавливать его не стали (19727).

В апреле 1939 г. начались летные испытания первого прототипа МБР-7 (внутренний шифр ЦКБ МС-8). Уже первые пробежки, выполненные летчиком - испытателем Н.П. Котяковым, показали, что из-за очень сильного крутящего момента, создаваемого винтом, самолет валился на левое крыло. А вскоре выяснилось, что из-за высоких взлетной и посадочной скоростей гидросамолет сильно «барсил» («барсы» - это самопроизвольные кратковременные отрывы гидросамолета от воды).
Новый самолет требовалось доводить, и процесс доводки грозил затянуться на достаточно длительное время. Поэтому и возникла идея улучшить летные характеристики МБР-2, так сказать «малой кровью», установив на него силовую установку с МБР-7 (25061).

В апреле 1939 г. на БОК-1 установили двигатель АМ-34ФРНВ с ТК-1, с которым самолет выполнил ряд полетов на высоту до 14 км (20363).

В апреле 1939 г. проводили исследования двигателя АН-1РТК в высотных условиях на специальном стенде в горах Памира, где был подтвержден удельный расход топлива 160 г/(л.с./ч) (25039).

В апреле 1939 М-88 удовлетворительно прошел 100 час. гос. испытания и через 50 час. пришлось перебирать нагнетатель (2596,113).

В апреле 1939 года М-88 прошел совместные испытания. 26 апреля 1939 г. решением правительства двигатель был запущен в серийное производство.
Однако надежность нового мотора оставалась невысокой. Лишь в ноябре 1939 г. ему удалось пройти 100-часовые госиспытания. К этому времени опытные двигатели этого типа уже давно летали. С мая проходил испытания дальний бомбардировщик ЦКБ-ЗОФ (ДБ-ЗФ). Но первые же полеты вынудили самолетостроителей вернуться к двигателям М-87А. В декабре 1939 г. на опытный образец ДБ-ЗФ вновь попробовали поставить М-88, но после трех полетов испытания приостановили. Сроки внедрения М-88 в массовое производство, первоначально планировавшиеся еще на 1938 г., были полностью сорваны. Это парализовало внедрение в серию многих новых самолетов, в первую очередь тех же ДБ-ЗФ.
План по выпуску М-88 выполнили в 1939 г. не более чем наполовину. К 1 сентября собрали всего 27 моторов, причем нескольких разновидностей. Поставки в 1-м квартале 1940 г. обеспечивали производство бомбардировщиков лишь на 50-60%. Да и качество двигателей оставляло желать много лучшего. Значительная часть продукции, сдававшейся на заводе № 29, браковалась входным контролем на самолетостроительных предприятиях. Около 100 моторов пришлось за 1-й квартал снять уже после заводского облета.
С июля 1939 г. начали проектирование усовершенствованной модификации М-88А. С 1 февраля 1940 г. этот мотор начал проходить совместные испытания. Серийно же продолжал выпускаться М-88, вызывавший большие нарекания со стороны ВВС. Многочисленные дефекты (в первую очередь, в нагнетателе) и низкий ресурс вынудили ВВС отказаться от их приемки. Производство восстановили лишь в конце 1940 г. после ликвидации основных недостатков.
Все эти неурядицы дорого обошлись Туманскому. Он постоянно получал нагоняи из всех вышестоящих инстанций и, наконец, был снят с должности. Позднее он устроился в конструкторское бюро Микулина, стал одним из его заместителей и, наконец, сменил Микулина на посту главного конструктора завода № 300 в Москве.
Доводкой М-88 с осени 1940 г. руководил новый главный конструктор ОКБ-29 Е.В. Урмин (1900-1981), ранее работавший в ЦИАМ. При нем был создан ряд новых модификаций этого двигателя (М-88Б, М-88Ф).
М-88 стал основой для оригинального проекта «блокированный мотор», выполненного в конце 1939 г. Г.П. Водолажским. Конструкция представляла собой два М-88, стоящих рядом друг с другом и работающих на общий вал. Полый выходной вал позволял разместить в нем ствол пушки.
Урмин руководил проектированием мотора М-89. Его главным отличием стал трехскоростной нагнетатель, разработанный Водолажским первоначально для М-88 А во второй половине 1939 г. В марте следующего года на М-89 подготовили официальное техническое задание. И наконец, 15 июня 1940 г. появилось постановление Комитета обороны, предписывавшее представить двигатель на госиспытания к 1 марта 1941 г.
Первые пять опытных экземпляров М-89 собрали еще в первом квартале 1941 г. В процессе доводки за счет повышения степени сжатия удалось существенно поднять мощность двигателя. Если у М-88А максимальная мощность составляла 1100 л.с., то у модернизированного М-89 — 1550 л.с. В июне 1941 г. модернизированный М-89 прошел 50-часовые испытания. В это время завод уже начал производство первой серии таких двигателей. Несмотря на эвакуацию завода в связи с подходом немецких войск в августе 1941 г., выпуск М-89 продолжался на новой площадке в Омске. До конца года собрали 107 двигателей. Но затем недостаточно доведенным М-89 решили пожертвовать для увеличения выпуска основной продукции завода — моторов М-88Б.
М-89 стал не последним 14-цилиндровым потомком двигателя Гном-Рон 14К, созданным в Советском Союзе. В эвакуации Урмин работал над двигателем ЗМ на базе М-89. Но дальше опытных образцов дело не пошло.
Несколько дольше развивалась побочная линия, не имевшая непосредственного французского прародителя. Речь идет о 18-цилиндровых моторах на базе цилиндро-поршневой группы М-88. Первые прикидки по 18-цилиндровому двигателю на базе М-85 сделали еще в апреле 1936 г., при Назарове. Позднее предложение о создании такого двигателя включили в проект плана опытных работ на 1938 г. как «18-цилиндровый мотор по образцу Гном-Рон 18Ь». Но фактически ничего сделано не было. Возможно, это произошло потому, что с весны 1938 г. во Франции вели переговоры с фирмой «Гном-Рон» о приобретении лицензии на более поздний мотор типа 18Р. Переговоры шли больше года, но не закончились успехом. Фирма медлила. Потом выяснилось, что двигатель так и не прошел официальных сертификационных испытаний (11852).

В апреле 1939 г. двигатель М-88 прошел совместные испытания и был запущен в серийное производство. Как выяснилось впоследствии, такое решение было преждевременным. Множество изготовленных моторов браковалось отделом технического контроля, а не меньшая часть – входным контролем самолетостроительных предприятий. Срыв производства самолетов ДБ-3Ф заставил на время вернуться к производству модификации М-87А. Параллельно разрабатывался усовершенствованный вариант М-88А мощностью 1100 л.с. на номинальном режиме.
Непрекращающиеся проблемы с «французом» вызывали соответствующую реакцию в Главном управлении авиапромышленности (ГУАП, впоследствии – НКАП). Разумеется, вину в первую очередь возлагали на главного конструктора, и осенью 1940 г. Туманский вынужден был оставить этот пост. На его место назначили другого выходца из ЦИАМ – Е.В. Урмина, под началом которого были созданы модификации М-88Б и М-88Ф, а впоследствии и М-89 (25145).

В апреле 1939 мотор АМ-35 с внесенными изменениями конструкции прошел повторные государственные испытания. Акт государственной комиссии предписывал "К 15.06.1939 года изготовить 5 моторов АМ-35 и предъявить для летных испытаний на самолете БШ-2" (3845).

В апреле 1939 АМ-35ФРНВ форсированный до взлетной мощности в 1350 нр и номиналом 1200 нр удовлетворительно прошел гос. испытания и был передан в серийное производство (2596,115).

В апреле 1939 мотор АМ-35 был вновь был предъявлен на повторные государственные испытания, которые прошел удовлетворительно (6467).

В апреле 1939 г. прошел государственные испытания мотор АМ-35, который первоначально предназначался для установки на самолеты ТБ-7 вместо АМ-34ФРНВ. Расчетная высота АМ-35 была увеличена до 4500 м, номинальная мощность на этой высоте - до 1200 л.с. Для получения большой мощности и высотности А.А. Микулин применил на АМ-35А нагнетатель с весьма высоким наддувом (1040 мм. рт. ст.). С весны 1941 г. серийные ТБ-7 стали оснащаться АМ-35А (наряду с дизелями М-40Ф и М-30) (9029).

В апреле 1939 АМ-35 был предъявлен на повторные государственные испытания, которые прошел удовлетворительно.
В заключении акта Государственной комиссии указывалось, что:
“...Мотор госиспытания прошел удовлетворительно.
... Номинальная мощность, высотность, удельные расходы топлива и масла соответствуют требуемым.
...Мотор АМ-35 имеет оригинальную конструкцию нагнетателя, снабженного лопатками Стечкина-Поли-ковского, который повышает эффективную мощность мотора у земли на 90-100 л. с. и на промежуточных высотах до расчетной на 7-8%. Необходимо опыт работы завода № 24 передать на другие заводы и в первую очередь на завод № 26.
...В сроки, согласованные с заводом, устранить дефекты обнаруженные во время испытаний:
а) разрушение крыльчатки водяной помпы;
б) наклеп на шлицах барабана и шестерни вала редуктора;
в) не отработан малый газ (большой расход топлива).
... Проработать вопрос возможности установки АМ-35 на самолет ДБ-3.
...Изготовить в течение 1939 года моторов АМ-35 - 300 шт.
...Срок службы до 1-й переборки установить в 100 час.
...15. Об. 1939 года изготовить 5 моторов АМ-35 и предъявить для летных испытаний на самолете БШ-2...” (9649).

В апреле 1935 АМ-35 прошел государственные испытания. Однако ВВС мотор не удовлетворил, поскольку максимальная мощность составляла 1350 л.с. (вместо 1500 л.с. по заданию), а заданный вес был превышен на 10 кг. Кроме этого, вместо предписанного двухскоростного ПЦН стоял односкоростной. Поэтому один из опытных АМ-35 прошел 100-часовые испытания с повышенным наддувом. Используя результаты этого эксперимента, создали форсированную по наддуву модификацию АМ-35А, которая затем в больших количествах выпускалась на заводе № 24. Этот двигатель планировали также внедрить в производство на заводах № 19 и № 452. Формально АМ-35 А был снят с производства в конце 1941 г., но фактически в небольших количествах выпускался до конца 1944 г. после эвакуации завода № 24 в Куйбышев (Самару). Последние серии АМ-35А изготовлялись с использованием узлов АМ-38Ф. Всего изготовлено 4659 экз.
Характеристики:
• 12-цилиндровый рядный У-образный, четырехтактный, водяного охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм (в цилиндрах с прицепными шатунами 196,8 мм);
• объем 46,66 л;
• степень сжатия 7,0;
• мощность и вес в зависимости от модификации;
• запуск сжатым воздухом;
• предусмотрен синхронизатор. Известны следующие модификации:
• АМ-35, первая модификация двигателя, с августа 1939 г. выпушена небольшой серией, 1200/1350 л.с., вес 780 кг. Испытывался вариаш с алюминиевыми, а не бронзовыми вкладышами коренных подшипников. Всего выпущено в 1939-1940 гг. более 50 экз. АМ-35.
АМ-35НВ, проект варианта АМ-35 с непосредственным впрыском топлива, созданный в октябре 1939 г. Частично был использован потом в двигателе АМ-35АНВ.
АМ-35Г («гликоль»), проект варианта АМ-35 с охлаждением чистым этиленгликолем, 1200/1350 л.с., вес 770 кг (проектный). АМ-35ТК, проект 1939 г. с использованием турбонаддува. Существовали два его варианта — с турбонагнетателями ТК-2 и с ТК-35, вес 780 кг (проектный). Данных об изготовлении опытных образцов нет.
АМ-35 А, усовершенствованная модификация с повышенным наддувом, 1200/1350 л.с., вес 830 кг. Номинальная высота поднята с 4500 м до 6000 м. Двигатель испытывался с апреля 1939 г. Первые образцы отличались плохой приемистостью и неустойчиво работали на малом газу. В мае 1940 г. мотор предъявили на совместные испытания, в июле — на государственные, которые он успешно завершил в сентябре. С конца 1940 г. выпускался в больших количествах. В начале 1941 г. введена усиленная крыльчатка ПЦН, с весны того же года — чисто механический
(вместо электромеханического) привод поворотных лопаток на входе в ПЦН. К АМ-35А были спроектированы три варианта редуктора с разными передаточными отношениями. Первые серии шли с редуктором с отношением 0,9, с 5-й серии — с 0,732. В январе 1941 г. изготовили, а затем подвергли испытаниям три образца с беспоплавковыми карбюраторами, который намеревались внедрить в серии. Однако этот вариант серийно не выпускался. Всего до конца 1943 г. изготовили около 4500 АМ-35А, из них 4034 — в 1941 г.
- АМ-35АНВ, вариант АМ-35А с непосредственным впрыском топлива, 1200/1350 л.с., вес 870 кг. Опытный образец изготовили летом 1941 г., но не испытывали в связи с эвакуацией. Работы официально прекратили в начале 1942 г.
- АМ-35А-ТР, вариант с турбореакторами Ефремова (использовавшими тепло от выхлопа и радиаторов для создания реактивного эффекта), 1200/1650 л.с., проект 1940 г.
- ГАМ-35ФН, катерный двигатель с реверс-муфтой, 1150 л.с. Проект
1943 г. Данных о постройке опытного образца нет. Двигатели семейства АМ-35 устанавливались на серийных самолетах МиГ-1, МиГ-3, МиГ-ЗУ, ТБ-7 (Пе-8), опытных Ер-2 (Ер-4), ПС-124
(МГбис, АНТ-124бис), БШ-2 (ЦКБ-55), применение моторов АМ-35АТК предусматривалось в проекте одного из высотных вариантов ДБ-3 (11852).

С апреля 1939 г. испытывался АМ-35 А, усовершенствованная модификация с повышенным наддувом, 1200/1350 л.с., вес 830 кг. Номинальная высота поднята с 4500 м до 6000 м. Первые образцы отличались плохой приемистостью и неустойчиво работали на малом газу. В мае 1940 г. мотор предъявили на совместные испытания, в июле — на государственные, которые он успешно завершил в сентябре. С конца 1940 г. выпускался в больших количествах. В начале 1941 г. введена усиленная крыльчатка ПЦН, с весны того же года — чисто механический (вместо электромеханического) привод поворотных лопаток на входе в ПЦН. К АМ-35А были спроектированы три варианта редуктора с разными передаточными отношениями. Первые серии шли с редуктором с отношением 0,9, с 5-й серии — с 0,732. В январе 1941 г. изготовили, а затем подвергли испытаниям три образца с беспоплавковыми карбюраторами, который намеревались внедрить в серии. Однако этот вариант серийно не выпускался. Всего до конца 1943 г. изготовили около 4500 АМ-35А, из них 4034 — в 1941 г. (11852).

С апреля 1939 г. испытывался АМ-35А. Первые образцы отличались плохой приемистостью и неустойчиво работали на малом газу. В мае 1940 г. мотор предъявили на совместные испытания, в июле - на государственные, которые он успешно завершил в сентябре. С конца 1940 г. АМ-35А выпускался в больших количествах на заводе № 24 в Москве. Его планировали запустить в производство также на заводах № 19 и No 452, но это так и не было сделано. Мотор постепенно дорабатывался. В начале 1941 г. была введена усиленная крыльчатка ПЦН, с весны того же года внедрили чисто механический (вместо электромеханического) привод поворотных лопаток на входе в нагнетатель.
К АМ-35А были спроектированы три варианта редуктора с разными передаточными отношениями. Первые серии шли с редуктором с отношением 0,9, с 5-й серии - с 0,732.
Основным "потребителем" АМ-35А стал цельнометаллический истребитель-моноплан МиГ-3, в 1941 г. строившийся в больших количествах. К началу Великой Отечественной войны он являлся самым массовым из истребителей нового поколения в ВВС РККА. Некоторое количество моторов пошло также на тяжелые бомбардировщики ТБ-7 (Пе-8).
Конструкторы готовили многочисленные модификации АМ-35А. В январе 1941 г. изготовили, а затем подвергли испытаниям три образца с беспоплавковыми карбюраторами, которые намеревались внедрить в серии. Однако этот вариант серийно не выпускался. АМ-35АНВ - это АМ-35А с непосредственным впрыском топлива. Опытный образец его изготовили летом 1941 г., но не испытывали в связи с эвакуацией. Работы по этой модификации официально прекратили в начале 1942 г. Очень оригинален был АМ-35А-ТР, вариант с турбореакторами Ефремова, использовавшими тепло от выхлопа и радиаторов для создания реактивного эффекта.
Максимальная мощность у него должна была дойти до 1650 л.е., но этот двигатель остался только проектом.
Распоряжение о прекращении производства АМ-35А поступило в конце 1941 г., после эвакуации завода No 24 в Куйбышев (Самару). Его прекратили делать, чтобы высвободить производственные мощности для наращивания выпуска родственного ему мотора АМ-38, описанного далее. Фактически же в небольших количествах АМ-35А собирали до конца 1944 г. Всего было изготовлено 4659 экземпляров. Из них 4034 мотора сделали в 1941 г., к концу 1943 г. к ним добавились еще примерно 450 штук. Последние серии АМ-35А изготовлялись уже с использованием узлов двигателя АМ-38Ф (11934).

В апреле 1939 г. завершились государственные испытания мотора АМ-35 мощностью 1200 л.с. на высоте 4500 м, масса которого составляла 780 кг. Небольшую партию двигателей изготовили для самолетов ТБ-7 третьей и четвертой серий. Позднее, оснастив мотор нагнетателем с увеличенным наддувом и так называемыми регулирующими «лопатками Поликовского» на входе в ПЦН, Микулин разработал новую модификацию АМ-35А с еще большей мощностью и высотностью: 1250 л.с. на высоте 5000 м (1350 л.с. на взлетном режиме). Для АМ-35А были спроектированы три варианта редуктора с разными передаточными отношениями. Такие моторы применялись на бомбардировщиках ТБ-7, истребителях МиГ-1 и МиГ-3, а также на многих опытных самолетах. Большая высотность мотора АМ-35А позволяла серийным МиГ-3 довоенной постройки развивать скорость порядка 640 км/ч на высоте 7000 м, легко обгоняя истребители других типов, причем как отечественные, так и зарубежные. Основным «минусом» двигателя являлась очень большая масса – 830 кг, почти на четверть превышавшая, к примеру, массу климовского М-105ПФ при близких значениях мощности. Всего было изготовлено 4658 экземпляров АМ-35А. Фактически в небольших количествах АМ-35А собирали до конца 1944 г., хотя формально его должны были прекратить изготавливать еще в 1941 г. с переходом к массовому производству АМ-38 (25145).

В апреле 1939 г. в СССР на авиамоторном заводе №24 разработанный Конструкторским бюро Микулина двигатель АМ-35 с доработками для устранения выявленных недостатков прошел повторные Государственные испытания. Акт Государственной комиссии по их проведению среди прочего предписывал «К 15 июня 1939 года изготовить 5 моторов АМ-35 и предъявить для летных испытаний на самолете БШ-2». Таким образом, этот предназначенный для действий у земли штурмовик конструкции Ильюшина получал двигатель высотный, но и Ильюшин, и Микулин считали это мерой временной (25643).

В апреле 1939 года решением НКАП при МАИ было создано КБ-2 для разработки мощного высотного поршневого двигателя М-250.
КБ-2 был разработан технический проект и выпущены рабочие чертежи двигателя М-250, который имел оригинальную конструкцию в виде 24-х цилиндровой, 6-ти блочной звезды водяного охлаждения и имел данные превышающие данные всех отечественных и иностранных авиационных двигателей.
В начале 1940 года основная часть работников КБ-2 была переведена на завод № 16 в Воронеж, на котором было создано специальное КБ для обеспечения изготовления и доводки двигателя М-250.
До сентября 1941 года был изготовлен первый образец двигателя и произведен первый запуск его.
В сентябре 1941 года КБ было эвакуировано из Воронежа в Уфу и реорганизовано в самостоятельную организацию ОКБ-250. Гл. конструктором ОКБ-250 15 ноября 1941 года был назначен Добрынин В.А., который в настоящее время является генеральным конструктором ОКБ-36.
С конца 1941 года до сентября 1943 года ОКБ-250 занималось оборудованием цехов для изготовления и сборки двигателя, постройкой испытательных стендов, изготовлением деталей и узлов и доводкой двигателя. В виду недостаточной производственной базы ОКБ-250, изготовление двигателей производилось с помощью завода № 26.
За это время был отработан запуск двигателя, сняты стендовые характеристики и начата доводка двигателя на прочность, при этом на двигателе были получены все заявленные данные.
Доводку двигателя сильно тормозили недостаточное количество двигателей и недостаточная производственная база ОКБ.
Для расширения производственной базы с целью ускорения изготовления двигателя и его доводки, приказом НКАП за № 538сс от 6 сентября 1943 года ОКБ было переведено в город Рыбинск на завод № 36 (на площади занимаемые в корпусах №№ 43 и 44 до эвакуации ОКБ завода № 26).
В соответствии с приказом МАП за № 139сс от 19 марта 1945 года были значительно увеличены штаты, производственные площади и количество оборудования ОКБ, что позволило довести двигатель М-250 до 50 часового ресурса в первом полугодии 1946 года.
В соответствии с решением СМ за № 2418-1025с от 3 ноября 1946 года ОКБ занималось с конца 1946 года созданием на базе двигателя М-250 более мощного двигателя М-251ТК. Работы по двигателю М-250 во втором полугодии 1946 года были прекращены.
Этот двигатель имел максимальную мощность равную 3500 л.с. ………….
Двигатель был построен и доведен в сравнительно короткие сроки.
В декабре 1947 года были проведены совместные 100-часовые заводские испытания, а в октябре 1949 года – государственные 100-часовые стендовые испытания, после госиспытаний постановлением СМ № 356-122сс от 28 января 1949 года и приказом МАП № 99сс от 7 февраля 1949 года двигателю присвоен индекс ВД-3ТК.
Двигатель ВД-3ТК успешно прошел летные испытания на самолете ТУ-4. Для обеспечения летных испытаний была изготовлена совместно с заводом № 36 малая серия двигателей в количестве 20 шт. (постановление СМ № 131-29сс от 10 января 1949 года и приказ МАП № 25сс от 13 января 1949 года).
В соответствии с решением СМ № 3929-1608 от 16 сентября 1949 года ОКБ занималось с сентября 1949 года созданием на базе двигателя ВД-3ТК еще более мощного комбинированного двигателя М-253К для дальнего высотного бомбардировщика ТУ-85 конструкции гл. конструктора Туполева А.Н.
Первый образец двигателя был собран в январе 1950 года.
В феврале 1951 года двигатель прошел государственные 100 часовые стендовые испытания и был рекомендован для запуска в малую серию.
После госиспытаний двигателю М-253К был присвоен индекс ВД-4К.
Одновременно с доводкой двигателя на стенде производились испытания двигателя на летающей лаборатории и на самолете ТУ-85. В процессе летных испытаний самолет ТУ-85 с двигателями ВД-4К показал рекордные по тому времени дальность и высоту полета. Двигатели показали высокие эксплуатационные качества и надежность, обеспечили длительный беспосадочный полет продолжительностью 22 часа.
В соответствии с постановлением СМ № 1549-542сс от 29 марта 1952 года и приказом МАП № 356сс/ОВ от 1 апреля 1952 года ОКБ с апреля 1952 года занималось созданием мощного турбореактивного двигателя ВД-5 для дальнего высотного бомбардировщика конструкции гл. конструктора Мясищева В.М.
За период с марта 1952 года по июнь 1954 года была разработана конструкция двигателя, выпущены чертежи ………….. и проведена доводка его до наработки отдельных двигателей до 100 часов.
В июне 1954 года работы по двигателю ВД-5 были прекращены в виду прекращения работ по самолету, для которого он проектировался.
С 1954 года ОКБ занималось созданием следующих двигателей:
В соответствии с постановлением СМ № 1428-642сс от 6 июля 1954 года и приказом МАП № 438 от 17 июля 1954 года ОКБ с июня 1954 года занималось созданием на базе двигателя ВД-5, нового турбореактивного двигателя ВД-7 для дальнего бомбардировщика конструкции Мясищева В.М.
В апреле 1957 года двигатель прошел государственные 100-часовые стендовые испытания (акт комиссии от 22 июля 1957 года) и передан в серийное производство заводу № 36.
В соответствии с постановлением СМ № 1605-726сс от 30 июля 1954 года и приказом МАП № 489сс/ов от 10 августа 1954 года было проведено в конце 1954 года форсирование турбореактивного двигателя ВД-5 с изменением его индекса на ВД-5Ф.
В соответствии с постановлением СМ № 1606-727сс от 30 июля 1954 года и приказом МАП № 490сс/ов от 10 августа 1954 года был произведен в конце 1954 года газодинамический расчет и разработан технический проект турбореактивного двигателя ВД-5М.
Работы по двигателям ВД-5Ф и ВД-5М в связи с получением нового более актуального задания по созданию двигателя ВД-7М в соответствии с приказом МАП № 478сс от 25 июля 1955 года были прекращены.
В соответствии с постановлением СМ № 16007-728сс от 30 июля 1954 года и приказом МАП № 468сс/ов от 10 августа 1954 года был произведен газодинамический расчет турбореактивного двигателя ВД-9.
Постановлением СМ № 1317-752сс от 19 июля 1955 года и приказом МАП № 476сс/ов от 25 июля 1955 года ОКБ было поручено создание, на базе двигателя ВД-7, мощного форсированного турбореактивного двигателя ВД-7М для самолета гл. конструктора Туполева А.Н.
В 1955 году была разработана конструкция, выпущены чертежи, изготовлен первый образец и начата доводка на прочность.
В настоящее время продолжается доводка двигателя на прочность на стендах ОКБ и проводятся летные испытания на летающей лаборатории и на самолете ТУ-105.
Постановлением СМ № 713-342 от 26 июля 1957 года ОКБ при заводе № 36 реорганизовано в самостоятельную уставную организацию и наименовано: Государственное союзное ОКБ № 36 (9382).

В апреле 1939 г. с целью создания двигателей двигатель мощностью 2000...3000 л.с. при Московском авиационном институте было организовано конструкторское бюро под руководством В.А.Добрынина и Г.С. Скубачевского, которое разработало проект 24-цилиндрового, шестиблочного, четырехрядного двигателя М-250 максимальной мощностью 2500 л.с. при частоте вращения 3100 об/мин, с двухвинтовым соосным редуктором. Диаметр цилиндра - 140 мм, ход поршня -138 мм, рабочий объем - 52,6 л, удельная мощность - 47,5 л.с./л [29, с.170]. Опытный образец в 1941 г. был изготовлен и поставлен на испытания (25039).

В апреле 1939 года МВ-6 успешно прошел госиспытания на стенде. Однако советские доработки привели к тому, что и номинальная, и взлетная мощность понизились, зато масса сухого двигателя возросла более чем на 20 кг (11479).

В апреле 1939 г. было внесено предложение выпускать в СССР еще один двигатель фирмы «Гном-Рон» — малогабаритный 14-цилиндровый мотор типа 14М. При этом хотели обойтись без лицензии — купить образец и скопировать его. Но представителям НИИ ВВС удалось доказать, что этот процесс займет не менее двух лет, за которые двигатель устареет. От копирования Гном-Рон 14М отказались (11852).

В апреле 1939 г. на И—15бис №3615 велись испытания системы топливных баков. Четыре каплеобразных бака емкостью по 50 литров подвешивались на штатные бомбодержатели. Общий объем горючего увеличивался с 320 л до 520 л. Дополнительно вводился второй внутренний маслобак емкостью 25 литров, количество масла при этом возросло до 55 л, что позволило отказаться от использования масло-радиатора. Выяснилось, что хотя у земли максимальная скорость самолета снизилась на 20 км/час, обеспечивается вполне приемлемая дальность полета. Была выпущена небольшая серия И—15бис с такими подвесными баками. В дальнейшем перешли на два подвесных бака емкостью по 100 л (ПБЛГ—100). Они применялись, в основном, на И-153 (10547).

В апреле 1939 г. в Николаеве проходили испытания и приемка немецких катапульт. Одну К-12 установили на специальной барже - плавучем стенде, вторую - на крейсере “Ворошилов”, который достраивали у стенки судостроительного завода №198 имени А.Марти. Целью испытаний была как проверка эксплуатационных характеристик К-12, так и возможностей КОР-1 к катапультированию (9966).

В апреле 1939 г. в Николаеве проходили испытания и приемка немецких катапульт К-12. Одна катапульта была установлена на специальной барже — плавучем стенде, вторая — на крейсере пр.26 «Ворошилов», который достраивался у стенки судостроительного завода № 198 имени А. Марти. Целью испытаний были как проверка эксплуатационных характеристик К-12, так и возможностей КОР-1 к катапультированию, для чего из Севастополя был перегнан один самолет. Всего с 1 по 26 апреля с плавучего стенда было произведено 22 старта, из которых половина произведена с испытательной болванкой и половина — с КОР-1. Начиная с 13 апреля, еще 11 пусков КОР-1 произвели с катапульты крейсера «Ворошилов». Несмотря на «несчастливое» число все прошло благополучно, без отказов, причем несколько раз самолет взлетал с подвешенными бомбами (23541).

В апреле 1939 г. на базе Московского "ОсТехБюро" был создан институт НИИ-20 (радиоприбор), с филиалом в г. Ленинграде и НИИ-22 (авиационного приборостроения) с подчинением НКАП. "ОсТехУправление", которое ранее подчинялось СТО (Совет Труда и Обороны ВСНХ), было ликвидировано еще в 1937 г. (24105).

В апреле 1939 года прошли гос. испытаниям образцов прозрачной брони, предъявленных заводом К-4 НКХП (6755).
Отв. исполнители:
Вед. инженер Шлямин
В/инженер 2 ранга Воротников
Цель испытаний
Установление возможности замены в комбинированной прозрачной броне прессованной подушки - литой подушкой из оргстекла.
Установление пределов пулестойкости нового варианта комбинированной прозрачной брони.
Комбинированная прозрачная броня завода К-4 относится к типу экранированной брони. Экраном служат пластинки закаленного силикатного стекла, т.н. “сталинит” толщиной 15-20-30 мм.
В качестве подушки применено оргстекло К-4 (полиметилметакрилат) толщиной 30-40 мм.
Подушка из органического стекла в образцах, прошедших гос. испытания в апреле 1939 года изготавливалась путем прессовки 6-8 листов толщиной 5 мм каждый, оргстекла.
За истекший период со времени первых гос. испытаний заводом К-4 разработан новый технологический процесс производства органического стекла толщиной до 40 мм непосредственно в литом состоянии, минуя прессовку.
На этой литой подушке и были изготовлены образцы прозрачной брони, предъявленные на повторные гос. испытания.
Испытания на отстрел предъявленных образцов прозрачной брони проводились в тире Ленинградской школы связи 2 ноября и 2 декабря 1939 года.
Испытано было всего 16 образцов в виде дисков диаметром 400 мм.
Заключение
При изготовлении опытной серии козырьков самолетов необходимо применять литую подушку из органического стекла вместо прессованной с учетом пределов пулестойкости, полученных на данных испытаниях (6755).

В апреле 1939 Главное моторостроительное управление было разбито на три главка: Главное моторное управление (ГМУ), Главное моторно-агрегатное управление (ГМАУ) и Главное металлопрокатное управление (ГМПУ), каждому из которых были приданы профильные предприятия (613). В это же время слаботочному и приборному главным управлениям были присвоены новые цифровые наименования - 7-е и 8-е Главные управления (302).
Процесс формирования производственных главков продолжался в течение всего 1939 г (302).

В апреле 1939 перед отъездом ОКБ-29 в КОСОС прибыли еще 7 человек, включая В.А.Чижевского (61,134).
В КОСОС уже были:
- СТО 100 В.М.Петлякова - высотный истребитель - руководил Ямалутдинов;
- 102 - В.М.Мясищевцы - высотный бомбардировщик - руководил Устинов;
- 103 - А.Н.Туполевцы - фронтовой бомбардировщик - руководил Устинов.
Томашевич - стал 110 (61,136) - истребитель.
Интересно, что было с Н.Н.Поликарповым и взяли ли Д.Л.Томашевича из-за И-180 на котором в декабре 1938 погиб В.П.Чкалов (61,137) или были иные обвинения. Что же стало с М.А.Усачевым - директором завода и В.М.Парае начальником ЛИС и Беляйкиным начальником 1 ГУ НКОП - известно, что расстреляны, но где и когда.
В апреле 1939 начальник ЦКБ-29 Г.Кутепов вызвал Р.Л.Б. и оповестил, что "если результативность труда не будет резко повышена, к тебе будут применены "известные меры". Р.Л.Б. ответил, что "рядовым проектам будет вряд ли полезен, но хочет создавать прорывные модели". Через 10 дней вызвал вновь и дал согласие, согласованное с руководством, на творческий эксперимент (1105,7).

С апреля 1939 года директором завода № 33 стал Горлин.
На основании приказа НКАП за № 1053сс от 9 октября 1941 года завод № 33 был эвакуирован в Пермь и размещен на площадях строящегося завода-дублера № 339
Директор – Журбенко
Адрес: Пермь, п/я 3
Производственный профиль- завод топливных авиационных агрегатов (9823).

В апреле 1939 года ВВС расторгли договор с ОКБ-17 Мейзеля на изготовление воздушных торпед (3441, 9-10).

В апреле 1939 г. заключенный в январе 1939 г. договор с ВВС РККА на изготовление торпед по чертежам, утвержденным ВВС в конце 1938 г. расторгли, но финансирование производилось и до заключения договора, и после его расторжения. При этом работники ВВС, по-видимому, боятся гласности. Никаких технических совещаний или сообщения о том, в чем заключаются претензии, ВВС сделано не было.
5 июня 1939 г. начальником 5-го Главного управления НКСП был издан приказ о прекращении работ по изготовлению воздушных торпед. Мы, члены ВКП(б) и кандидаты — партгруппа ОКБ-17 — считаем неверным приказ начальника..., не произведя испытаний для этой цели изготовленных, после того, как на эти работы были затрачены значительные средства. К 18-му съезду ВКП(б) наш коллектив изготовил первые образцы торпед для летных испытаний, но ВВС до последнего дня не выделили самолета и оттягивали производство испытаний. Характерно, что как в 1935 г., так и в 1939 г. работы приостанавливаются перед проведением окончательных исследований торпед и сдачи их на вооружение ВВС РККА» (11402).

В апреле 1939 на вооружение приняли пулемет ТКБ-150 (УБ) и начали производство. По КБ разослали телеграмму потребовав устанавливать на новые машины (1808,25).

В апреле 1939 года председатель КО В. Молотов и секретарь КО И. Сафонов подписали:
Постановление КО при СНК
О вооружении самолетов крупнокалиберными пулеметами, ракетными снарядами и пушками.
Придавая исключительно важное значение быстрейшему оснащению всеми видами крупнокалиберного вооружения, КО постановляет:
1. По крупнокалиберным 12,7 мм синхронным авиационным пулеметам.
Обязать:
1. Наркомат вооружения:
а) приступить к серийному производству пулемета системы Березина и в 10-ти дневный срок доложить КО сроки подачи пулеметов для вооружения в 1939 году 500 самолетов И-16 и 500 самолетов И-15 "Чайка";
б) дополнительно изготовить и подать УВВС в 1939 году 10 млн. штук синхронных патронов;
в) в месячный срок доработать 12,7 мм разрывную полю по типу с тем, чтобы в 1939 году внедрить ее в массовое производство.
2. наркомат авиационной промышленности:
а) приступить к производству самолетов И-16 с 2-мя синхронными пулеметами Березина и 2-мя синхронными пулеметами Шкас и в дневный срок доложить КО согласованные с НКВооружения сроки в 1939 году 500 самолетов с пулеметами Березина;
б) в месячный срок установить и испытать с НКО на самолете "Чайка" два пулемета Березина и после испытаний доложить сроки в 1939 году 500 самолетов с этими пулеметами.
По ракетным снарядам.
Обязать:
1. наркомат Авиапрома.
а) изготовить и подать НКО к 1 июля 1939 года 150 самолетов 150 самолетов И-16 с установками под 82 мм ракетные снаряды;
б) приступить к изготовлению самолетов СБ с установками под ракетные снаряды и подать НКО 50 самолетов к 1 июля и 50 самолетов к 1 августа 1939 года.
2. наркомат Боеприпасов.
а) дополнительно изготовить и подать для НКО 30000 штук ракетных снарядов и 15000 штук 132 мм ракетных снарядов;
б) дополнительно к существующим взрывателям в 3-х месячный срок отработать и испытать с НКО взрыватель двойного действия к этим снарядам.
По пушечным самолетам и самолетным пушкам.
Обязать:
1. Наркомат вооружения5
а) к 1-му августа 1939 года доработать 23 мм авиационную пушку ЦКБ-2 в комплексе с мотором М-103;
б) одновременно с этим, приступить к разработке в ЦКБ-14 23 мм авиационной пушки на принципе пулеметов Березина и Сали....-Галкина со сроком изготовления к 1-му сентября 1939 года.
2. Наркомат Авиапрома:
а) дополнительно изготовить в 1939 году 100 самолетов И-16 с пушками Швак;
б) вести разработку конструктором Сухим истребителя с мотором М-103 под 23 мм пушку ЦКБ-2.
3. Наркомат Боеприпасов:
а) дополнительно изготовить в 1939 году для НКОбороны 1,5 млн. выстрелов к 20 мм пушке Швак;
б) отработать к 15 октября 1939 года боеприпасы к 23 мм пушке.
IV. Поручить НКОбороны, НК Авиапрома, НК вооружения и НК боеприпасов представить к награждению конструкторов и участников разработки и испытаний крупнокалиберных видов вооружения авиации (1354,196).

С апреля 1939 г. синхронный пулемет Березина находился в серийном производстве. Параллельно отрабатывались его крыльевой (БК) и турельный (БТ) варианты.
Пулеметы БС валового производства показывали низкую живучесть основных деталей и надежность автоматики, что «привело к срыву перевооружения нашей боевой авиации на крупнокалиберное вооружение». Всего к июню 1940 г. выпустили только 368 пулеметов БС, из них на авиационные заводы передали 244 ед. Однако «части ВВС получили только 2 самолета И-153 с крупнокалиберными пулеметами», хотя к концу 1940 г. ВВС должны получить 600 самолетов И-153 и 500 И-16 с пулеметами БС (24298).

В апреле 1939 г. РО-82 смонтировали на двух И-16 тип 10. которые использовались не только для испытаний, но и для обучения личного состава. Одновременно на заводе №21 открыли заказ на оборудование реактивными орудиями 35 серийных самолетов со сроком сдачи в мае 1939 г. Введенное в этот период для "ракетных" И-16 заводское обозначение тип 23 использовалось несколько месяцев. Как уже говорилось выше, на практике оно не прижилось (12015).

В апреле 1939 года инженер-инспектор И. Голубцов писал зам. председателя ВПК Новикову А.С. в сопровождении Справки по вопросу: производства корпусов авиабомб из цельнокатанных труб на “Спининг” машине.
Инженером Радиным при консультации американского инженера Форена …………
Инженер Радин, разработавший этот метод производства с завода был уволен и дальнейшие опыты были поручены конструктору Демченко И.И. ………..
Состояние работ на 15 марта 1939 года:
Всего на “Спининг” машине было закатано 55 концов заготовок из труб ……….
Выводы:
Закатка головки ФАБ методом разработанным на заводе не дает положительных результатов и без дополнительных усовершенствований самой “Спининг” машины дать не может.
Поставить задачей перед НКБ в текущем году разработать технологический процесс на “Спининг” машине по производству ХАБ из тонкостенных труб и дать заключение о возможности производства на “Спининг”-машине ФАБ из стандартных цельнотянутых труб (4187,198-204).

В апреле 1939 года для Кагановича Л.М. была подготовлена:
Справка по вопросу производства корпусов авиабомб из цельнокатанных труб
История вопроса:
В июне 1938 года инженером Радиным было предложено изготовлять авиабомбы методом прядения на “Спининг”-машине.
Первые опыты на этой машине показали положительные результаты, сокращающие необходимое на изготовление авиабомбы производственное время, площадь и число рабочих.
27 июня 1938 года на Мариупольском заводе им. Ильича Комиссия под председательством Котовича, в составе представителей УВВС, АУ РККА и 13 гл. управления НКОП, одобрила этот метод производства авиабомб и предложила заводу модернизировать машину.
Для дальнейших проведений опытных работ Комиссия предложила снабдить завод ковочной машиной типа “Аякс”, чертежами и ТУ.
Практическим разрешением задач, поставленных Комиссией, явилось решение завода об изготовлении трех образцов “Спининг”-машины. (8”, 10” и 12”).
Но, считая работу второстепенной, завод не торопился с их изготовлением.
УВВС в своем письме от 17 августа 1938 года на имя наркома оборонной промышленности М.М. Кагановича, просило НКОП изготовить опытную партию авиабомб (ФАБ-100, 50, 25 по 500 штук), снабдив завод чертежами и ТУ.
В начале сентября на завод был командирован инженер 13-го гл. управления НКОП Денисов для выяснения положения дел со “Спининг”-машиной, последним было установлено, что работа по изготовлению машины заброшена.
Обо всем этом было изложено Денисовым в докладной записке на имя наркома Кагановича М.М.
Эта докладная записка из Секретариата НКОП вернулась 2 октября исполнителю Денисову без всяких пометок наркома, таким образом, следует считать, что оно наркому Кагановичу М.М. не доложена.
В том же месяце бывший начальник 7-го гл. управления НКОП Цветаев, будучи на заводе, издал приказ:
а) организовать экспериментальную мастерскую;
б) о пуске в эксплуатацию к 1 февраля 1938 года модернизированной “Спининг”-машины;
в) о проведении опытных работ и составлении технологии производства авиабомб на машине “Спининг”.
Но работа с места не сдвинулась.
В октябре на завод вторично командируется Денисов, который устанавливает наличие преступного отношения к вопросу изготовления “Спининг”-машины.
Докладывается об этом начальнику 13 гл. управления НКОП Томскому, который в своей докладной записке на имя наркома М.М. Кагановича, указывая о срывах работы по монтажу “Спининг”-машины, просил подписать приказ и утвердить Денисова уполномоченным от НКОПа по проведению данного задания.
Докладная и копия приказа были доложены наркому, в результате чего на завод были командированы представители 7 гл. управления НКОП и УВВС. Последние, обследовав состояние работы, установили новые сроки изготовления “Спининг”-машины, детально не изучив причин срыва работы.
О срыве работы по “Спининг”-машине 13 гл. управление НКОП также ставило в известность Особую группу НКОП ……………
7 гл. управление НКОП, в системе которого находится данный завод “Ильича”, со своей стороны, ограничился только приказом Цветаева.
Вновь назначенный начальником Гл. управления Емельянов утверждает, что он ничего не слышал о “Спининг”-машине, т.е. его никогда не информировало 13 гл. управление о положении дел.
Однако, получив приказ 13 гл. управления НКОП для визирования 19 ноября 1938 года, Емельянов продержал его до 29 ноября 1938 года и составил новый приказ, который и был послан на подпись наркому оборонной промышленности; до сих пор судьба этого приказа неизвестна.
Вообще Секретариат НКОП, вместе с Особой группой проявили в этом вопросе преступную халатность, получая от 13 гл. управления 4 проекта приказа и от 7 гл. управления 1 проект приказа, до сих пор ответа не дали и надо считать, что наркому в большинстве своем об этих приказах, как и о ряде докладных записок, не было доложено. (Были даже случаи, когда проект приказа, посланный 13-м гл. управлением НКОП, Секретариатом НКОП был уничтожен без уведомления исполнителя (например, исх. 8153/278с от 1 октября 1938 года).
В результате ряда мероприятий, принятых за последнее время, все же окончательное разрешение вопроса производства опытной партии авиабомб методом прядения задерживается.
Машина № 1 (8”) была окончательно смонтирована 15 декабря 1939 года. Однако, несмотря на длительный период, предшествующий сборке машины № 1, завод к проведению испытания этой машины не был подготовлен:
а) опыты проводились на трубах второго сорта;
б) Химический состав и механические качества труб перед опытом не исследовались;
в) журнал испытания во время опыта не велся.
Это показывает преступную халатность со стороны дирекции и гл. инженера завода. Поэтому и первые опытные образцы получились с дефектами и заключение о причинах этих дефектов сделать не представляется возможным.
Сама машина при испытании обнаружила ряд конструктивных недостатков, главные из них:
а) машина требует большого напряжения и внимания со стороны рабочих, работающих на этой машине;
б) зажимное приспособление не обеспечивает надежного закрепления изделий (трубы); при 700-800 об/мин. этого изделия возможны случаи выхода его из зажимного приспособления, что может повлечь за собой аварию машины и человеческие жертвы.
Причинами такой преступно-длительной затяжки в разрешении вопроса в производстве самой “Спининг”-машины являются:
1. Явно недостаточное внимание, а порой и преступное отношение к вопросу, как в НКОПе со стороны 7 и 13 гл. управлений, так и администрации завода.
2. 13 гл. управление НКОП (начальник Тольский) непосредственно заинтересованное в положительном разрешении вопроса, фактически принимало такие меры, которые не обеспечили оживление работы.
Кроме того, 13 гл. управление не снабдило завод трубами с высаженными концами.
3. 7 гл. управление НКОП Емельянов вообще не знал о существовании вопроса.
4. Дирекция Мариупольского завода “Ильича” считала этот вопрос второстепенным, тем самым задерживала монтаж машины.
[5. Наркоматом оборонной промышленности М.М. Кагановичем не были приняты своевременно меры, обеспечивающие нормальное разрешение этого вопроса.
Предложения:
1. Обязать наркома оборонной промышленности М.М. Кагановича разработать мероприятия, обеспечивающие изготовление опытной партии авиабомб на “Спининг”-машине в количестве 5000 штук (ФАБ-50, ФАБ-100, ФАБ-250, ФАБ-500) в перовом квартале 1939 года.
2. Обязать 7 гл. управление и 13 гл. управление НКОП:
а) выделить ответственных лиц и установить контроль за ходом выполнения опытного заказа;
б) командировать для усовершенствования машины в помощь заводу, опытного инженера конструктора;
в) создать фиксированный технологический процесс изготовления авиабомб методом падения;
г) привлечь к ответственности Тольского (НКОП), Емельянова и начальника Особой группы за срыв работы по внедрению в спецпроизводство “Спининг”-машины.]
(Виза: Прошу обеспечить выпуск опытной партии авиабомб на “Спининг”-машине в количестве 5000 штук для всестороннего испытания в 1 квартале 1939 года и сообщить план мероприятий обеспечивающий выполнение и так же меры принятые против проваливших это задание для доклада Кагановичу. Подписи.) (4169, 1-5).

В апреле 1939 года зам. председателя ВПК Новиков писал письмо Кагановичу Л.М.
По вопросу: реактивных снарядов и авиабомб
Реактивные снаряды и авиабомбы являются новым эффективным видом оружия, применяемым для вооружения самолетов и для наземных стрельб со специальных установок на автомашинах.
По имеющимся сведениям, реактивные снаряды и авиабомбы разрабатываются также и в ряде других стран (германия, Франция, САСШ, Италия), однако, их применение в боях (испанских, китайских фронтах) замечено не было.
У нас опытные работы ведутся с 1928 года, но жо сих пор снаряды реактивного действия широкого применения не получили, по причине вредительского торможения со стороны бывшего руководства УВВС – Зандера и НИИ-3.
В настоящее время разработаны и приняты на вооружение 82 мм и 132 мм реактивные снаряды осколочного, осветительного и химического действия. В 1939 году намечены к испытаниям 203 мм снаряды осколочного и химического действия.
Боевые характеристики реактивных снарядов не уступают характеристикам артиллерийских снарядов, за исключением меткости, последняя у реактивных снарядов еще низка, особенно при стрельбе с наземных установок.
Технологический процесс изготовления реактивных снарядов освоен, также освоено снаряжение, однако, производство их не налажено и внимания этому вопросу со стороны НКБоеприпасов не уделяется.
Этот вид оружия явится мощным средством для авиации и особенно для истребителей. Самолеты, снабженные установками для стрельбы реактивными снарядами, требуют значительного укрепления 2-3 нервюр, увеличение же огневой мощи большое. Несмотря на все преимущества реактивных снарядов, вооружение РККА этим новым видом оружия идет недопустимо медленно, а именно:
	Наименование снарядов
	Изготовлено снарядов 1938 г. тыс. штук
	Заказ 1939 года тыс. штук
	Предусмотрено по МП 
тыс. штук
	Примечание

	Реактивный осколочный снаряд 82 мм (РОС-82)
Реактивный зажигательный снаряд 82 мм (РЗС-82)
Реактивный химический снаряд 82 мм (РХС-82)
	6,0
	10,0
1,0
-
	42,0
18,0
-
	

Отрабатывает установки на автомашинах

	Реактивный осколочный снаряд 132 мм (РОС-132)
Реактивный зажигательный снаряд 132 мм (РЗС-132)
Реактивный химический снаряд 132 мм (РХС-132)
Реактивный осветительный снаряд 132 мм (РОСС-132) 
	4,0
	6,0
1,0
-
-
	20,0
12,0
-
8,0
	

	Реактивный осколочный снаряд 203 мм (РОС-203)
	
	0,6
	-
	Продолжается отработка снаряда

	Итого
	10,0
	18,6
	100
	


Такое медленное внедрение на вооружение РККА объясняется недооценкой и медлительностью со стороны НКБ, УВВС и АУ РККА.
Аналогичное положение и реактивными авиабомбами. Разработаны два типа авиабомб: бронебойные и бетонобойные (203 мм, 254 мм, 305 мм), но из них только 203 мм бетонобойные в количестве 5000 штук включено в мобплан, по остальным же калибрам продолжаются опытные работы и испытание:
БРАБ-203 принята на валовое производство, Войсковые испытания намечено провести в 1939 году.
БЕТАБ-254, БРАБ-254, БЕТАБ-305, БРАБ-305 на валовое производство не приняты, продолжается отработка.
Учитывая исключительно важное значение реактивных снарядов и авиабомб и недостаточное внимание этому вопросу, считаю необходимым обсудить его на ближайшем заседании ВПК.
В качестве практических мероприятий необходимо:
Предложить АУ РККА Савченко, УВВС Локтионову и Наркомбоеприпасов Сергееву ускорить отработку чертежей реактивных снарядов и авиабомб, специальных установок на самолетах и автомашинах из расчета закончить все войсковые испытания во втором квартале 1939 года.
Предложить Наркомбоеприпасов Сергееву:
а) Сохранить в 1939 году, а также и на год войны снаряжательную базу реактивных снарядов и авиабомб на заводе № 12 и при вновь строящемся заводе в Чебоксарах предусмотреть специальные линии для снаряжения РС и АБ с дополнительными скоростями.
б) Производство корпусов реактивных снарядов и АБ закрепить за заводами, освоившими технологию данного производства №№ 70 и 78.
Предложить УВВС Локтионову, Наркомбоеприпасов Сергееву и АУ РККА Савченко:
а) дать задание КБ о разработке специальных трубок и взрывателей для реактивных снарядов и АБ;
б) развернуть работу по изысканию новых видов порохов большей мощности и независящих от температуры;
в) приступить и закончить во втором квартале 1939 года составление таблиц стрельбы реактивными снарядами как с установок на самолетах, так и на автомашинах.
Генштабу РККА Б.М. Шапошникову: установить необходимое число самолетов и автомашин, подлежащих вооружению установками для стрельбы реактивными снарядами.
Обратить внимание Наркомбоеприпасов Сергеева на необходимость создания всех необходимых условий для НИИ-3, обеспечив выполнение данного предложения.
Считать необходимым разработать вопрос о расширении текущего заказа 1939 года и мобзаявки по реактивным снарядам и АБ (4169,6-9).

В апреле 1939 года была изготовлена и испытана с положительным результатом опытная партия из 12 25-кг авиабомб САБ-25, которые предназначались для освещения водной поверхности и визуальной разведки бомбардировочной и разведывательной авиации, а также для освещения целей при ночном бомбометании. По итогам полигонных испытаний САБ-25 приняли на вооружение и присвоили ей номер чертежа 3-86, а в сентябре уже была готова к войсковым испытаниям опытная партия этих авиабомб. Программа и методика испытаний САБ-25 ничем не отличались от САБ-15. Время их испытаний, а также результаты тоже совпали.
Назначение основных узлов и деталей САБ-25 было аналогично САБ-15 чертежа 3-83, но существовала существенная разница в устройстве факела и его снаряжения. У САБ-25 он состоял из цилиндрической картонной оболочки, внутренней гильзы, деревянного стержня, картонной крышки с шестью отверстиями, тарельчатого дна, в центре которого приваривали скобу с отверстием для болта и вырезом для вытяжного троса парашюта. В картонной оболочке факела размещались осветительный, переходной, зажигательный и воспламенительный составы. Купол парашюта круглой формы площадью 15,5 м2 изготавливали из суровой бязи. Его размеры полностью соответствовали применяемому в составе САБ-15 чертежа 3-83.
К серийному изготовлению САБ-25 приступили в 1939 г. на Лысьвенском заводе имени комбината газеты “Индустрия” Наркомата черной металлургии. Принятой на вооружение в 1940 г. САБ-25 присвоили номер чертежа 3-0412. В ходе серийного производства в технологию снаряжания внесли изменения по количеству запрессовок и давлению прессов. Одновременно уточнили весовые данные компонентов снаряжения факела, хотя их рецептура не претерпела изменений. На испытаниях в стационарных и летных условиях средняя сила света факелов САБ-25 составила 608.900 свечей и среднее время горения - 2 мин. 36 с. Заказчика эти результаты вполне удовлетворили (7453).

В апреле 1939 в Москве закончило работу СКБ по жидкостным баллистическим ракетам - КБ-7, организованное 8 августа 1935 приказом Зам. Наркома обороны и начальник вооружений РККА М.Н.Тухачевского на основе двух групп специалистов, работающих над ЖРД (1232).

В апреле 1939 г. деятельность КБ-7 проверила правительственная комиссия и оценила её как неудовлетворительную. Тем не менее бюро существовало почти до самого конца 1939 г.
Итоги его работы следующие: спроектировали 7 экспериментальных ракет, 5 из которых построили и испытывали на стендах или в полете. Кроме того, разработали несколько вариантов жидкостных и комбинированных двигателей, которые прошли огневые испытания.
Начальника бюро Л. К. Корнеева летом 1939 г. арестовали и осудили на 10 лет лишения свободы как «вредителя». Бюро ликвидировали, его сотрудников перевели в НИИ-3 (бывший РНИИ) вместе с незавершенными темами, но при этом работы по проектам Р-05 и Р-10 прекратили. Полярный стал рядовым инженером в группе Л. Душкина. Испытательную станцию бюро, в строительство которой вложили немало средств, то ли передали НИИ-3, то ли просто забросили (23550).

В апреле 1939 Техсовет РНИИ одобрил новый вариант самоходной пусковой для РС, разработанный В.Н.Галковским. 16 направляющих монтировали на ЗИС-6 продольно и дали шифр М-132. В конце апреля утвердил В.В.Аборенков - представитель ГАУ (1233,59).

В апреле 1941 года Ленскую линию передали из полярной авиации в «Аэрофлот». В мае Якутская авиагруппа ГВФ приняла у полярников часть действовавших на ней самолетов, в том числе оба Дуглас DF. Командирами экипажей тогда являлись С.А.Асямов и И.Д.Черепков. В июне 1941 года Н205 разбили при посадке в Якутске. Вторая летающая лодка эксплуатировалась на Ленской линии еще долго. Там ее и застала война. Американская машина продолжала летать в тех же местах, но со все увеличивающейся за счет передачи другой авиатехники на фронт нагрузкой. На «дугласе» на озеро Щербаково перебросили бригаду, строившую запасной аэродром АЛСИБа в Омолоне. В 1943 году DF выполнил план по перевозкам на 209%.
Н206 пережил войну и продолжал летать до августа 1946 года с экипажем А.П.Фишера. Базировалась машина в Якутске, в Жатайском гидропорту. В некоторых документах она обозначается как ДГ-1. Видимо, и бортовой номер поменяли, теперь она уже не относилась к полярной авиации с ее традиционным кодом «Н». В одном случае этот самолет указан как Р206. По крайней мере до 1961 года якутские авиаторы использовали объемистый фюзеляж «дугласа» как кладовку для различного имущества (23545).

Другие оборонные отрасли:

В апреле 1939 года Завод № 61 4‑го Главного управления НКБ, который еще в 1932 г. начинал освоение литья из сталистого чугуна 122‑мм снарядных корпусов и получал годные снаряды, однако прекратил их выпуск, изготовил две установочные партии, испытал их отстрелом и получил хорошие результаты. Казалось бы, этого вполне достаточно для того, чтобы АУ РККА и НКБ ухватились за это дело, довели бы его до конца, начав выпуск валовых партий и проведение соответствующих мероприятий для внедрения этого дела на других заводах. Состояние дела, однако, показывает совершенно иное: вплоть до настоящего времени завод еще не имеет необходимых условий для успешного выполнения этого важнейшего дела. Производство ведется во временном, не приспособленном помещении, ненормальная работа печей из-за недостатка дутья нарушает технологический процесс, почему брак при литье доходит до 40%. Несмотря на требования завода, наркомат не оказывает ему должной помощи. Начатый строительством новый корпус, куда должно перейти это производство для  постоянной работы, строится плохо. По заводу в целом за 6 месяцев 1939 г. объем капитальных работ выполнен на 20,8% к годовому плану, и только 8 июля 1939 г. утвержден технический проект (17843).

В апреле 1939 года ОТБ НКВД (ОТБ особое техническое бюро, в последствии ОКБ-172) в инициативном порядке приступило к разработке проекта 203-мм корпусной гаубицы по тактико-техническим данным АУ, утвержденном 2 февраля 1938 г (3861).

В апреле 1939 г. ОТБ в Крестах в инициативном порядке приступило к разработке проекта 203-мм корпусной гаубицы по тактико-техническим данным Артуправления РККА, утвержденным 2 февраля 1938 г.
В июне 1939 г. ГАУ рассмотрело проект 203-мм корпусной гаубицы БЛ-39 и признало проект в целом удовлетворительным, но сделало ряд замечаний. В частности, предлагалось оставить 100-кг снаряд, а 80-кг дальнобойный взять тот же, что и у Б-4. Затвор, открывающийся вверх, имел сложный привод запирающего механизма и сложный уравновешивающий механизм, поэтому ГАУ предложило поставить затвор от Б-4 без изменений.
10 февраля 1940 г. ГАУ заключило договор с заводом № 172 на изготовление одного опытного экземпляра гаубицы БЛ-39. 10 мая 1940 г. начальник ОТБ обратился в ГАУ с просьбой изготовить не одну, а две опытные гаубицы БЛ-39, ГАУ дало согласие.
Оба ствола для гаубицы БЛ-39 были изготовлены на заводе № 221 «Баррикады» и доставлены 7 августа 1940 г. на завод № 172.
Опытные образцы БЛ-39, изготовленные заводом № 172, имели ряд отличий:
Кроме того, образцы имели разные рессоры, разное крепление станин по походному и разные передки.
Заводские испытания возкой первого образца БЛ-39 были начаты 15 октября 1940 г., а стрельбой — 4 ноября. На следующий день на 16-м выстреле при стрельбе под углом 72°5′ после выстрела ствол упал до угла +16°, и вышел из строя подъемный механизм. Система была снята с испытаний.
В 1940 г. до войсковых испытаний БЛ-39 дело не дошло. Так как ствол БЛ-39 имел ту же крутизну нарезки, что М-40 и У-3, то в декабре 1940 г. маршал Кулик приказал войсковые испытания БЛ-39 не проводить, а изготовить для нее три свободные трубы с крутизной нарезки 25, 30 и 35 клб. Их предполагалось изготовить к 15 января 1941 г. Судя по всему, до апреля 1942 г. новых испытаний БЛ-39 провести не удалось, а в апреле 1942 г. система поступила на Гороховецкий полигон. С 5 мая по 15 июня 1942 г. там были проведены сравнительные полигонно-войсковые испытания 203-мм корпусных гаубиц БЛ-39 и У-3. Из БЛ-39 было сделано 395 выстрелов. Возка велась за трактором «Ворошиловец» со скоростью 20–0 км/час.
Выводы комиссии по результатам испытаний: 203-мм гаубица БЛ-39 полигонно-войсковых испытаний не выдержала.
Основные недостатки системы:
1. Гаубица слишком тяжела для корпусной артиллерии
2. Сложность конструкции ходовых частей и недостаточная проходимость системы.
3. Неудовлетворительная конструкция ходовой части.
4. Неудовлетворительная конструкция тормоза отката, который в процессе испытаний вышел из строя.
5. Недостаточная прочность деталей подъемного механизма. По мнению комиссии, доработка БЛ-39 нецелесообразна.
Для гаубиц БЛ-39 использовались все штатные снаряды от гаубицы Б-4. При весе снаряда 100 кг начальная скорость составляла 475 м/с, дальность 14 000 м, давление в канале ствола 2253 кг/см2. При весе снаряда 146 кг начальная скорость составляла 355 м/с, а дальность 10 500 м.
Данные гаубицы БЛ-39 
Калибр, мм — 203,4
Длина ствола без дульного тормоза, клб — 18,4
Тип ствола — Свободная труба
Длина нарезной части канала, мм — 2970
Объем каморы, дм — 13,69
Крутизна нарезов, клб — 20
Число нарезов — 64
Глубина нарезов, мм — 2,0
Ширина нарезов, мм — 6,0
Ширина полей, мм — 3,974
Угол ВН, град — 0;+75
Угол ГН, град — 50
Длина отката, мм: длинного от 0° до +12° — 1250 (постоянный)
Высота линии огня, мм — 143!
Высота окуляра панорамы, мм — 1574
Длина гаубицы при раздвинутых станинах при угле 0°, мм — 7310
Ширина системы по оси хода, мм — 2452
Ширина хода, мм — 1900
Клиренс, мм — 351
Диаметр колеса, мм — 1104
Вес откатных частей — 2800
Вес системы, кг: в боевом положении — 8250
в походном положении — 9250
Скорость возки трактором «Коммунар» (расчетная), км/час — 40
152-мм пушка БЛ-7 была спроектирована в ОКБ-172 в начале 1944 г. Первоначальный индекс системы ОБМ-43. БЛ-7 представляла собой наложение измененного ствола Бр-2 на модернизированный лафет МЛ-20.
Пушка имела ствол с дульным тормозом активного действия (60 %) и поршневой затвор.
Завод № 172 закончил опытный образец пушки к ноябрю 1944 г. Полигонные испытания системы были завершены в апреле 1945 г. На вооружение БЛ-7 не поступала.
Данные пушки БЛ-7 
Калибр, мм — 152,4
Длина ствола, клб — 47,5
Угол ВН, град — −2; +50
Угол ГН, град — ±29
Вес системы в боевом положении, кг — 7880
Скорострельность, выстр/мин — 5
Дульная энергия, тм — 1715
Снаряд весом 43,5 кг при начальной скорости 880 м/с имел дальность 25 700 м.
В 1946 г. ОКБ-172 провело модернизацию 152-мм гаубицы-пушки МЛ-20, получившую индекс БЛ-29. В частности, в новом орудии был применен литой казенник и клиновой затвор. Был изготовлен и испытан опытный образец (12705).

В апреле 1939 г. ОТБ Кресты в инициативном порядке приступило к разработке проекта 203-мм корпусной гаубицы по тактико-техническим данным Артуправления РККА, утвержденным 2 февраля 1938 г.
В июне 1939 г. ГАУ рассмотрело проект 203-мм корпусной гаубицы БЛ-39 и признало проект в целом удовлетворительным, но сделало ряд замечаний. В частности, предлагалось оставить 100-кг снаряд, а 80-кг дальнобойный взять тот же, что и у Б-4. Затвор, открывающийся вверх, имел сложный привод запирающего механизма и сложный уравновешивающий механизм, поэтому ГАУ предложило поставить затвор от Б-4 без изменений (25437).

В апреле 1939 г. начальником ОКБ «Баррикад» назначается главный конструктор «Большевика» И. И. Иванов. В 1938 г. перед коллективом «Баррикад» правительством была поставлена задача создания сверхмощных артиллерийских орудий резерва Главного командования. С этой целью на заводе создали ОКБ, в которое были откомандированы ведущие конструкторы ленинградских заводов «Арсенал» и «Большевик». Сама работа называлась «Сталинский заказ» и проходила под личным контролем И. В. Сталина (15132).

В апреле 1939 г. Арткомом АУ была предложена идея об изготовлении 82-мм, 107-мм и 120-мм мин большой емкости из цельнотянутых стальных труб. Для освоения этого способа производства мин и освобождения завода №7 от обработки поковок корпусов, Арткомом было предложено заводу №7 заключить договор на изготовление корпусов этих мин с Днепропетровским заводом им. Ленина. Идея была направлена в СКБ-4 для анализа и проработки.629 Испытания 120-мм фугасных мин большой емкости конструкции СКБ-4 были проведены на АНИОПе к конце декабря 1939 г., после чего направлены на полигонные испытания (20074).

В апреле 1939 г. Б. И. Шавыриным была направлена заявка в отдел изобретений НКО СССР на получение авторского свидетельства на опорную плиту для минометов. Суть заявки заключалась в вынесении ребер жесткости на поверхность плиты параллельно друг другу, однако она была отклонена, поскольку, как указывалось в ответе отдела, данное техническое решение было защищено французскими патентами от 5 мая 1924 г. и 16 июля 1928 г. и, по сути, являлось обычным результатом конструктивной разработки (20074).

В апреле 1939 на АНИОП при испытании стрельбой в БТ-7А системы Л-11 выяснилось, что эксплуатация крайне затруднена и небезопасна для экипажа. От пушки отказались (3881,24).

В апреле 1939 года на испытания поступила система Л-11, но с точки зрения размещения в боевом отделении, оказалась менее удобной, чкм Ф-32. С точки зрения боевых характеристик орудия были идентичны, но при этом длина отката у Ф-32 оказалась меньше, а также обеспечивались большие углы склонения и возвышения. Отмечалась большая простота конструкции и большее удобство Ф-32 в обслуживании.
По большому счету, для Л-11 это означало проигрыш. Но... Дело в том, что Л-11 являлась развитием Л-10, находящейся в валовом производстве. Поэтому поставить ее в производство оказалось легче. Это ее и спасло. Поскольку дальше выпускать Л-10 не имело никакого смысла, а Ф-32 еще предстояло доработать, было принято решение принять Л-11 на вооружение. Изначально, кстати говоря, предполагалось, что танковой версии Л-11 сдадут всего 25 штук, а остальные 800 выпустят в версии для укрепрайонов (известна она как Л-17) (23022).

В апреле 1939 пушка Л-11 была принята на вооружение танков Т-28, БТ-7А в ходе их планировавшейся модернизации, а также для оснащения перспективных тяжелых и средних танков (10782).

В апреле 1939 на АНИОПе испытывали разработанный весной КБ ХПЗ колесно-гусеничный танк БТ-7А с 76 мм пушкой Л-11 (9527,107).

В апреле 1939 года Кошкин выдвигается на должность главного конструктора завода №183. В заключении аттестационной комиссии говорится: «Работая начальником конструкторского бюро, тов.Кошкин проделал большую работу в части усовершенствований конструкций машины. Квалифицированный инженер-конструктор, вполне подготовлен к должности главного конструктора завода. Инициативен, энергичен и настойчив. Хороший организатор и руководитель, пользуется авторитетом среди командного состава завода. Работает над собой в смысле усовершенствования своих технических знаний» (Российский государственный архив экономики (РГАЭ). Ф. 7719. Оп. 2. Ед.хр. 235. С. 5, 6.). Заключение было подписано директором завода №183 Ю.Е.Максарёвым и главным инженером завода С.Н.Махониным (11859).

В апреле 1939 года провели были проведены 100-часовые ходовые испытания дизеля В-2 также на толстобронном танке А-20, а затем государственные ходовые испытания двух танков Т-32 на гарантийный срок в условиях пересеченной местности (май 1939 года). Проводил и испытания полковники Рохмачев и Федоров, конструкторы Чупахин, Трашутин и технолог Поддубный (11504).

В апреле 1939 г. Комитет обороны при СНК СССР утвердил программу для завода № 75, в 1938 г. выделенный из состава ХПЗ как самостоятельный дизель-моторный завод, на текущий год в 1 тыс. штук[165]. В 1940 г. ему полагалось выпустить 2,7 тыс. моторов, а в следующем году выйти на уровень 8 тыс.[166] В 1941 г. разные модификации В-2 устанавливались на все советские танки, за исключением плавающих. Перевод фактически всего отечественного танкостроения на дизель-моторы потребовал резкого увеличения программы для завода № 75 НКСМ (23536).

В апреле 1939 первый отечественный танк с противоснарядным бронированием Т-46-5 (объект 111) закончил испытания на НИБТ полигоне, где находился с февраля 1939. Машина разрабытывалась в КБ завода № 185 под руководством С.А.Гинзбурга с начала 1937 (9527,120).

В апреле 1939 г. часть специалистов НАТИ и ГАЗа перебазировалась на завод имени КИМ, образовав там под руководством Островцова конструкторский отдел. Для выпуска малолитражек КИМ-10 все крупные штамповки и литье должен был поставлять ГАЗ, поковки, а также рессоры и рамы - ЗИС, комплектующие изделия - 42 предприятия-смежника, остальное же предстояло делать заводу имени КИМ. В соответствии с планом в 1941 г. ему предстояло выйти на проектную мощность - 50 тыс. машин в год. Таким образом намечался реальный шаг по развитию массового производства легковых автомобилей индивидуального пользования. И это через три года после принятия решения об организации их выпуска! Первые опытные образцы КИМ-10 были собраны 25 апреля 1940 г. Три машины новой модели прошли по Красной площади в Москве во время первомайской демонстрации. Однако осенью развернулись драматические события. Монтаж и наладка оборудования шли на заводе полным ходом, когда 1 октября 1940 г. там побывал корреспондент газеты "Известия". Сделав поспешные выводы, он дал на другой день радостную информацию о начале регулярного выпуска малолитражек, поместил снимок КИМ-10. Статья не только не отражала реального положения дел, но даже не была согласована ни с директором завода А. В. Кузнецовым, ни с недавно назначенным наркомом среднего машиностроения (ему подчинялись заводы автомобильной промышленности) И. А. Лихачевым. Серийный КИМ-10-51 с кузовом фаэтон. 1941 г. Узнав об этом событии из газеты, Сталин потребовал, чтобы первую сошедшую с конвейера машину привезли в Кремль и показали ему. В соответствии со сложившейся традицией показ происходил до начала серийного производства, а не после. Это досадное обстоятельство, а также задержка с отправкой машины в Кремль из-за технических неполадок стали причиной серьезного недовольства Сталина. Он нашел в конструкции ряд недостатков, поставил вопрос о неправильном выборе типа машины. В результате Лихачева сняли с должности наркома и вернули директором на ЗИС, а Кузнецов попал под суд "за введение в заблуждение советской общественности". Главным объектом критики стал двухдверный кузов, который, хотя и был проще и дешевле четырехдверного, создавал неудобства пассажирам для входа на второй ряд сидений и выхода из машины, вызывали нарекания и фары, смонтированные старомодно, на передних крыльях, а также другие недоработки. Делать было нечего, и группа конструкторов ГАЗа в оперативном порядке приступила к проектированию для КИМ-10 совершенно нового, уже четырехдверного кузова с измененным внешним видом. До начала войны удалось изготовить два опытных образца такой машины (КИМ-10-52). А из 500 комплектов штамповок, полученных в качестве наладочной партии, завод имени КИМ собрал двухдверные кузова и смонтировал на изготовленные им шасси. Теперь фары уже были вписаны в обтекатели, которые плавно вливались в боковины капота двигателя. Большая часть машин (они назывались КИМ-10-50) имела закрытые двухдверные кузова, а небольшое количество автомобилей -открытые (КИМ-10-51). Надо отметить, что на двигателе КИМ-10 подшипники коленчатого вала еще не были сменными, как у новейших моторов. Клапанный механизм не имел устройства для регулировки зазоров, а система охлаждения работала по термосифонному принципу, без водяного насоса. Правда, поршни отливались из алюминия, свечи - впервые в отечественной практике- получили 14-мм резьбу, а^распределитель зажигания был оборудован центробежным автоматом для регулировки начала вспышки. Третья и вторая ступени в коробке передач включались с помощью синхронизаторов, но рычаг переключения передач размещался не на рулевой колонке, как у новейших моделей, а в полу. Тормоза с механическим приводом и зависимая подвеска передней и задней оси (на одной поперечной рессоре каждая) выглядели для 1941 г. анахронизмом. Основные параметры автомобиля КИМ-10-50: количество мест - 4; двигатель: число цилиндров- 4, рабочий объем-1172 смл, мощность - 30 л. с. при 4000 об/мин; число передач- 3; размер шин - 5,00-16"; длина - 3943 мм, ширина-1430 мм, высота - 1600 мм; база - 2386. Масса в снаряженном состоянии-840 кг. Наибольшая скорость - 90 км/ч. Расход топлива - около 7 литров на 100 км (12098).

В апреле 1939 года из Массачусетского технологического института по линии разведки в ВТБ поступили материалы по вопросам промышленного производства солей хлористого бериллия, которые представляли собой диссертацию на соискание ученой степени бакалавра [1, Л.28]. Для доклада председателю ВТБ В.М. Молотову требовалось научное заключение о целесообразности дальнейшего внедрения полученных сведений в промышленность. По итогам экспертизы полученных материалов, проведенной кандидатом химических наук Ю. Черниховым, были сделаны следующие выводы: «В СССР метод хлорирования к бериллиевым рудам не применяется, но имеется большой опыт по изучению в аналогичных условиях хлорирования алюминиевых руд. Вполне возможно, что и в наших условиях представляло бы известный интерес провести эти опыты в одном из наших институтов» (21531).

В апреле 1939 г. все работы по тк Г-10 были свернуты. Это, очевидно, явилось следствием смены руководства ВМФ, а отчасти и изменения профиля ленинградского завода 194, где дюралевые катера снимались с производства (3898).

В апреле 1939 г. все работы по ТК Г-10 были свернуты («История отечественного судостроения»). Это, очевидно, явилось следствием смены руководства ВМФ и ЦАГИ, а отчасти и изменения профиля ленинградского завода 194, где дюралевые катера снимались с производства» (25781).

С апреля 1939 на Амуре начались работы по углублению форватера, которые были полностью закончены к началу июля 1941 года. Дальстрой организовал “строительство №201”, - широкомасштабные дноуглубительные работы на Амуре от Комсомольска до Николаевска (565 км.) , чтобы довести глубину на фарватере до 7 м. Объем землечерпательных работ составил 20 млн. кубометров , общая их стоимость превысила 420 млн. руб. (9053,108).

Жизнь и внутренняя политика:

В апреле 1939 г. руководивший нарком внутренних дел Ежов сам был арестован и на допросах показал, что вступил в сговор с рядом осужденных руководителей СССР, вооруженных сил и народного хозяйства, которые убедили его начать раздувать масштабы репрессий якобы по указанию Сталина и его ближайшего окружения, вызывав тем самым острое недовольство ими в народе и готовя почву для их свержения путем государственного переворота.
В 1939 г. по указанию нового Наркома внутренних дел Л.П. Берии был начат пересмотр дел многих арестованных в 1937…1938 гг., в т.ч. и авиаконструкторов, который повторно подтвердил виновность подследственных во многочисленных нарушениях административного законодательства и отчасти в саботаже (выразившемся в самоуправстве и превышении полномочий), но не в шпионаже или саботаже – эти обвинения оказались ложными. Сочтя, что заключенные спецтюрьмы ЦКБ-29 НКВД своим трудом искупили эту вину, лично Л.П. Берия вынес решение об освобождении осужденных технических специалистов – для авиаконструкторов по принципу «машина в воздух – Вы на свободу» (23552).

В апреле 1939 г. советское руководство и лично И.В. Сталин признали необоснованность репрессий – но не в целом, а в отношении ряда лиц, в круг которых не попали бывшие работники ЦАГИ. В то же время были признаны неправильность методов, которыми велись следствия, а также несоразмерность масштаба кампании репрессий реальной угрозе государству от лиц, которым они подвергались. В органах НКВД и ГБ были проведены чистки, а рад их руководителей, в т.ч. нарком внутренних дел Ежов, были расстреляны, последний – 6 февраля 1940 г. (23677).

В апреле 1939 в московские магазины "Ювелирторга" поступили в продажу изящные мужские и дамские наручные часы "ЗИФ". Часовая мастерская "Ювелирторга" собирала их из деталей, выпускаемых московским заводом имени Фрунзе. Корпус часов - красивой овальной формы - был сделан из хромированной латуни, механизм собран на алмазных камнях (18702).

За рубежом:

В апреле 1939 года на Харрикейн установили полный комплект бронезащиты, включавший юронестекло, защитную перегородку перед кабиной и бронеспинку. К сентябрю 1939 г. все самолеты стали оснащать такой бронезащитой (24506).

В апреле 1939 Do 217V4, получивший гражданскую регистрацию D-AMSD, вышел на испытания. Он рассматривался как образец для серийного производства и первым среди всех «двести семнадцатых» получил оборонительное вооружение: один 7,92-мм пулемет MG 15 на подвижной установке в правой передней части остекления и два таких же пулемета на верхней и нижней линзовых установках в хвостовой части кабины. Для улучшения курсовой устойчивости на фюзеляже установили небольшой гребень. Изменили и конструкцию воздушного тормоза, вместо сплошных «лепестков» применив решетчатые. Увы, результаты испытаний оказались разочаровывающими: по мнению Технического департамента, Do 217 не был приспособлен для боевого применения новых систем вооружения, проектируемых в то время, имел плохую устойчивость и недостаточные летные характеристики. К тому же не дотягивала до требований дальность полета — для достижения ее необходимо было устанавливать дополнительный топливный бак водном из бомбоотсеков, а это вело к уменьшению боевой нагрузки. Тем не менее было сочтено, что самолет может быть полезен в качестве разведчика, а летные данные будут улучшены после установки более мощных двигателей. Не оправдавший себя решетчатый воздушный тормоз в январе 1940 г. был заменен обычным — со сплошными «лепестками». Но проблем это не решило, и Техническому департаменту не оставалось ничего другого, как только временно снять требование бомбометания с пикирования, разрешив «Дорнье» строить Do 217 как горизонтальный бомбардировщик. При этом с фирмы взяли «честное слово» довести воздушный тормоз в дальнейшем.
Для замены утраченного в самом начале испытаний первого прототипа построили самолет Do 217V1Е (W.Nr. 694; Е - Ersatz, т.е. «замена»). На нем вместо тросовой проводки управления применили жесткую, а на передней кромке килей сделали нерегулируемые шели по типу предкрылков, значительно улучшившие устойчивость самолета.
Поскольку предполагавшиеся для серийных Do 217 моторы BMW 139 были еше далеки от нужных кондиций, рейхсминистерство авиации санкционировало постройку трех небольших серий самолета с менее мощными двигателями. Так, шесть самолетов Do 217А-0 должны были представлять собой разведчики с моторами DB 601. Экипаж такого самолета состоял из грех человек, вооружение — из трех пулеметов MG 15. Do 217В-0 был аналогичным вариантом разведчика под моторы Junto 211. Предполагалось построить шесть Do 217В-0. Наконец, Do 217С-0 был бомбардировщиком с моторами Junto 211 В-1. Заказали десять таких самолетов. Итоги оказались несколько отличными от планов — например, ни один Do 217В-0 так и не был построен, а из Do 217А-0 и Do 2I7C-0 часть машин использовали для испытаний (24192).

В апреле 1939-го подготовили первый Hs 129 V1, а через полтора месяца вышли Hs 129 V2 и V3. Пустые машины потяжелели на 12%, к тому же на них установили двигатели "Аргус" As 410A-0 по 430 л.с., вместо предусмотренных по 465 л.с. Из-за этого даже без вооружения и с неполной заправкой самолёт не достигал обещанных характеристик. Штурмовик получился инертным, а из-за больших усилий на органах управления оказался практически неуправляемым на углах пикирования более 45°. Из-за этого разбился Hs 129 V1 во время летных испытаний. Такое положение вещей было явно неприемлемым, и фирма срочно провела доработки. На Hs 129 V4, ставшим родоначальником серии Hs 129 А-0 , прежде всего поставили двигатели As 41 ОА-1 с обещанной мощностью в 465 л.с., и триммеры на рули высоты и направления с электроприводом (3039,28).

Апрель 1939 Северская авиастроительная корпорация меняет свое название на Republic Aviation  (20796).

В апреле 1939 г. на фирме Мессершмитт начались работы над проектом истребителя с ГТД Р 1065. К тому времени RLM выпустило директиву от 4 января 1939 г. по разработке скоростных самолетов-истребителей с ТРД. По сути, это были ТТТ. Проект реактивного «мессера» был готов 7 июня 1939 г. вместе с макетами кабины и собственно самолета, однако по различным причинам макетная комиссия состоялась только 19 декабря. Проект был принят 31 января 1940 г., после чего RLM высказало намерение заказать 20 опытных Р 1065, оснащенных ТРД BMW Р 3302, гермокабиной, катапультируемым креслом, протектированными топливными баками и усиленным бронированием, что было отражено в решении LC 2 №467/40 (III) (22776).

В апреле 1939 г. такие физики как Г. Йос и В. Ханле, а также П. Хартек и В. Грот обратились к властям с соответствующими инициативами. Первичное оформление организация работ получила накануне войны, а запрет на любые публикации, связанные с созданием атомных реакторов или бомб, последовал в Германии уже в сентябре 1939 г. Сам М. Арденне, снискав покровительство министра почт, убеждённого им в реальности освоения атомной энергии с целью производства бомб и корабельных двигательных установок, добился в конце 1940 г. финансирования со стороны исследовательского департамента Министерства своих работ по созданию масс-сепараторов для получения урана-235 (11291).

В апреле 1939 г. один В-71 (серийный номер В.71-2) был передан в испытательный центр люфтваффе в Рехлине. Самолет и двигатели испытывались в Рехлине до конца июня 1939 г. (24960).

В апреле 1939 г., находясь в Париже, Северский получил телеграмму из США, в которой уведомлялся, что Совет директоров «Северский Эркрафт Корпорейшн» снял его с поста президента фирмы. Новым главой фирмы был назначен У. Келлетт.
Причин смещения Северского было несколько. Многие члены совета директоров были недовольны финансовой политикой предприятия и обвиняли Северского в том, что тот тратит слишком много денег на экспериментальные разработки, тогда как доходы фирмы из года в год снижаются. К этому добавился скандал в связи с нелегальной продажей 20 истребителей Северского Японии, являвшейся потенциальным противником США (официально эта сделка была оформлена как продажа самолетов Сиаму). Свою роль сыграло и отрицательное отношение многих высокопоставленных военных к Северскому, которого считали ставленником попавшего в опалу генерала Митчелла, и который, как и его бывший «патрон», часто нелестно отзывался о действиях военного руководства США.
Северский срочно вернулся в Нью-Йорк. Попытки доказать руководству фирмы, что экспериментальные работы необходимы и что только они в конце концов могут принести компании успех и процветание, оказались тщетными. Тогда он был вынужден покинуть созданное им предприятие. В сентябре 1939 г. фирма «Северский Эркрафт Корпорейшн» получила новое имя – «Рипаблик».
Картвели получил должность вице-президента и руководителя конструкторского бюро фирмы. С этого момента и до начала 1960-х годов он являлся главным конструктором всех самолетов марки «Рипаблик» (25707).

В апреле 1939 г. на территории международного сеттльмента в Тяньцзине был убит директор морской таможни - прояпонски настроенный китаец. Поскольку обвиненные в убийстве китайские граждане укрылись на территории английской концессии, местные японские власти потребовали их выдачи, но получили отказ под предлогом отсутствия улик. Спор продолжался около двух месяцев и постепенно вылился в серьезное принципиальное противостояние по вопросу о британских интересах в Китае вообще. Тяньцзиньский сеттльмент являлся финансовым центром Северного Китая, и от него зависела экономическая ситуация в этом районе. Поскольку как раз весной 1939 г. в оккупированных японскими силами зонах начался финансовый кризис, японские военные власти и попытались его решить за счет британского сеттльмента (3871).

Авиапромышленность:

В апреле- мае 1939 г. ЦКБ-54-2 прошел Госиспытания, включавшие учебные бои с парой истребителей И-16.
Для постройки второго варианта ЦКБ-54 использовали серийный бомбардировщик с моторами М-87А. Учитывая результаты испытаний первой машины, его стрелковое вооружение усовершенствовали. Подфюзеляжную установку убрали, а на правом и левом бортах фюзеляжа разместили два блистера, в каждом из которых на шкворне установили пулемет ШКАС. Доработали также и обе пушечные установки.
Итоговый отчет НИИ ВВС содержал в целом положительные выводы. В частности, в нем обмечалось: «Самолет признан пригодным для применения его в ВВС КА в качестве самолета усиления огневой мощи частей, вооруженных однотипными самолетами». Но показанная максимальная скорость — 409 км/ч на высоте 4000 м оказалась чуть ниже, чем у серийного бомбардировщика ДБ-3 2М-87А, и заказчика не устроила. В середине 1939 г. военным нужен был более скоростной и, главное, маневренный самолет сопровождения. Работы по ЦКБ-54 свернули (19944).

В апреле-июле 1939 г. в НИИ ВВС испытывали ТБ-ЗРН. на котором в мастерских НИИ поставили турбонагнетатели ТК-1 (по два на каждом моторе). В ходе доработки пришлось заменить капоты двигателей, всасывающие трубы, переделать систему охлаждения. Это подняло вес пустой машины на 463 кг. Сначала самолет испытывался со стандартными деревянными четырехлопастными винтами, но на высотах более 6500 м (почти у практического потолка обычного ТБ-ЗРН) проявилась перераскрутка пропеллеров. Приходилось дросселировать моторы, что отражалось на скорости. Затем на бомбардировщик поставили опытные винты-автоматы ВРШ-34, созданные в КБ ВВС под руководством Бас-Дубова.
Перед испытателями Лисициным, Дацко и Хрипковым ставилась задача определить, целесообразна ли переделка подобным образом самолетов, имеющихся в частях ВВС. Турбонаддув поднял потолок бомбардировщика до 8900 м - более чем на 2000 м.  Но других преимуществ не получили. Максимальная скорость увеличилась на 10 - 15 км/ч, причем достигалась она на высоте 7000 - 8000 м Ниже выигрыша почти не получили, а у земли скорость даже немного упала. Скороподьемность до рубежа 5000 м ухудшилась. Винты-автоматы обеспечили некоторое уменьшение разбега, но больше ничего не дали. Более того, механизм переключения шага постоянно отказывал из-за утечек гидросмеси.
Заключение НИИ ВВС: «Модернизировать серийные самолеты ТБЗ-4АМ34РН, находящиеся в строевых частях ВВС РККА, нецелесообразно...» (24934).

С апреля по декабрь 1939 строили И-190 Н.Н.П. (1204,97).

В апреле-мае 1939 ОКБ А.С.Я начало передачу рабочих чертежей на завод № 1, впрочем, позднее их пришлось частично переделывать в связи с изменением компоновки фюзеляжа (11214).

В апреле-мае 1939 г. двигатель АН-1РТК удовлетворительно прошел государственные испытания (9035).

В апреле–мае 1939 г. АН-1А прошел государственные испытания (25145).

Другие оборонные отрасли:

В апреле — мае 1939 г. началось освоение центробежной отливки труб стволов Ф-22, что должно было значительно увеличить их живучесть при стрельбе. Однако вначале оно шло с большими трудностями, особенно на стадии дальнейшей механической обработки. Цех № 16 за май — июнь обработал только 20 труб, причем двенадцать из них имели брак по сверлению. Увеличилось время прохождения труб Ф-22 через механические цеха, а в августе 61 ствол вообще ушел в брак по причине грубого отступления от чертежа и нарушения калибра. Механический цех № 1 в апреле оказался настолько перегруженным работой, что изготовление многих деталей: мотыль, скоба буфера, ось вилки и др., пришлось срочно передавать другим цехам. Практически во всех источниках приводятся противоречивые данные о сроках производства пушки Ф-22УСВ. Фактически сборка орудий на заводе № 92 продолжалась до февраля 1940 г., а затем 4 марта вышло распоряжение по технической части о прекращении изготовления Ф-22УСВ и изъятии чертежей. [67 — ГУ ЦАНО, Ф. 2491, Д. 445, Л. 7.] Производство же различных комплектующих к данной системе продолжалось и в дальнейшем. Всего успели выпустить 1150 орудий. [68 — Широкорад А. Б. Указ. соч., с. 112.] (11741).

С апреля-мая 1939 г. в документах, касающихся МЗП, присутствует такая формулировка: «С дальнейшей разработки прицепка снята». Возможно, это было связано с недостаточной мощностью зарядаВВ в проектируемых минах, учитывая, что даже почти в три раза более мощная ТМ-35 вызывала нарекания как раз по этой причине и в том же 1939 г. была снята с производства. Кроме того, нельзя было не учитывать стремительное насыщение армий вероятных противников противотанковой артиллерией, заставившей говорить о себе более чем серьезно еще в годы войны в Испании. В этих условиях проти- вопульная броня МЗП уже не гарантировала ее выживаемости в современном бою. Наконец, отдельные конструктивные недостатки как самой прицепки, так и мины для нее, требовали немало времени для их устранения. Такилииначе, но доработку МЗП сочли нецелесообразной. На этом долгая история «минного заградителя-прицепки» конструкции Г.О. Гутмана была завершена (15777).

С апреля 1939 по май 1941 г. на заводе 112 спустили на воду еще двенадцать лодок IXбис серии, получивших обозначение С-14—С-18, С-22—С-26, С-103 и С-104. Корпуса С-27—С-30 к этому времени находились еще на стапелях, где уже готовились к сборке следующие шесть единиц — С-39— С-44, для которых имелся большой задел обработанного металла (3898).

Авиапромышленность:

В середине весны 1939 г. для обсуждения возможности создания новой авиатехники в Кремль к Сталину вызваны конструкторы, предложившие проекты новых самолетов – С.А. Лавочкин, М.И. Гудков, В.П. Горбунов, В.К. Таиров, С.В. Ильюшин, И.Ф. Флоров, А.А. Боровков, В.В. Шевченко и М.М. Пашинин, а также руководители моторостроительных ОКБ, в двигателях которых они выразили заинтересованность – В.Я. Климов, А.А. Микулин и А.Д. Швецов. Не были приглашены Поликарпов, Яковлев, Яценко, Туманский, а также ведущие специалисты «спецтехотделов НКВД». Секретарь Сталина А.Н. Поскребышев вызывал всех по одному на беседу, в которой участвовали Сталин, Председатель Совета Народных Комиссаров СССР В.М. Молотов, Нарком обороны К.Е. Ворошилов, Нарком авиапромышленности М.М. Каганович и зам начальника (командующего) ВВС Ф.А. Агальцов. Предложение Лавочкина, Гудкова и Горбунова о разработке «скоростного пушечного истребителя из упрочненной древесины» было одобрено и им было поручено такой самолет спроектировать и построить опытные образцы для статических прочностных и летных испытаний с передачей на Государственные испытания первого опытного самолета к концу 1939 г.
Это было оформлено протоколом, СНК дано поручение выпустить соответствующие руководящие документы, но еще до их выхода приказом по НКАП в мае 1939 г. директору завода №301 Ю.Б. Эскину поручено создать условия и выделить группе Лавочкина, Горбунова и Гудкова площади для конструкторских работ и строительства самолета по их проекту. При этом все трое конструкторов продолжали числиться работниками аппарата НКАП. В создаваемой на заводе №301 конструкторской группе им были подчинены те конструкторы ОКБ Дубровина, которые не переводились вместе с ним на завод №135, включая Брунова и Кондратьева. Также в ОКБ-301 были переведены выразившие желание вернуться к конструкторской деятельности работники Бюро новой техники ЦАГИ (в т.ч. Гринович, и др.), которое в то время сосредоточилось на сборе, обработке и рассылке предприятиям авиапромышленности материалов по зарубежной авиатехнике для ознакомления, и из других организаций. В реорганизуемое ОКБ-301 также пришел ряд конструкторов с определенным опытом работы в других КБ (большинство ранее было сотрудниками ЦКБ-39, в основном – бригады Д.П. Григоровича). Конкретный руководитель конструкторской группы пока определен не был, но подразумевалось, что им является В.П. Горбунов как старший по должности в НКАП.
С учетом отсутствия ясности с тем, какие именно тактико-технические требования будут к самолету выставлены окончательно, но ориентируясь скорее на взгляды руководства НКАП, чем командования ВВС, Лавочкин, Горбунов и Гудков разрабатывали одновременно два варианта самолета, отличавшихся силовой установкой, оборудованием и вооружением (23763).

В середине весны 1939 г. для обсуждения возможности создания новой авиатехники в Кремль к Сталину вызваны конструкторы, предложившие проекты новых самолетов – С.А. Лавочкин, М.И. Гудков, В.П. Горбунов, В.К. Таиров, С.В. Ильюшин, И.Ф. Флоров, А.А. Боровков, В.В. Шевченко и М.М. Пашинин, а также руководители моторостроительных ОКБ, в двигателях которых они выразили заинтересованность – В.Я. Климов, А.А. Микулин и А.Д. Швецов. Не были приглашены Поликарпов, Яковлев, Яценко, Туманский, а также ведущие специалисты «спецтехотделов НКВД». Секретарь Сталина А.Н. Поскребышев вызывал всех по одному на беседу, в которой участвовали Сталин, Председатель Совета Народных Комиссаров СССР В.М. Молотов, Нарком обороны К.Е. Ворошилов, Нарком авиапромышленности М.М. Каганович и зам начальника (командующего) ВВС Ф.А. Агальцов. Предложение Лавочкина, Гудкова и Горбунова о разработке «скоростного пушечного истребителя из упрочненной древесины» было одобрено и им было поручено такой самолет спроектировать и построить опытные образцы для статических прочностных и летных испытаний с передачей на Государственные испытания первого опытного самолета к концу 1939 г.
Это было оформлено протоколом, СНК дано поручение выпустить соответствующие руководящие документы, но еще до их выхода приказом по НКАП в мае 1939 г. директору завода №301 Ю.Б. Эскину поручено создать условия и выделить группе Лавочкина, Горбунова и Гудкова площади для конструкторских работ и строительства самолета по их проекту. При этом все трое конструкторов продолжали числиться работниками аппарата НКАП. В создаваемой на заводе №301 конструкторской группе им были подчинены те конструкторы ОКБ Дубровина, которые не переводились вместе с ним на завод №135, включая Брунова и Кондратьева. Также в ОКБ-301 были переведены выразившие желание вернуться к конструкторской деятельности работники Бюро новой техники ЦАГИ (в т.ч. Гринович, и др.), которое в то время сосредоточилось на сборе, обработке и рассылке предприятиям авиапромышленности материалов по зарубежной авиатехнике для ознакомления, и из других организаций. В реорганизуемое ОКБ-301 также пришел ряд конструкторов с определенным опытом работы в других КБ (большинство ранее было сотрудниками ЦКБ-39, в основном – бригады Д.П. Григоровича). Конкретный руководитель конструкторской группы пока определен не был, но подразумевалось, что им является В.П. Горбунов как старший по должности в НКАП.
С учетом отсутствия ясности с тем, какие именно тактико-технические требования будут к самолету выставлены окончательно, но ориентируясь скорее на взгляды руководства НКАП, чем командования ВВС, Лавочкин, Горбунов и Гудков разрабатывали одновременно два варианта самолета, отличавшихся силовой установкой, оборудованием и вооружением (25202).

Авиапромышленность:

К маю 1939 в Москве на 39 заводе перестали делать козырек перед астролюком, а в Воронеже, наоборот, к этому времени только внедрили и монтировали их практически до конца года (6474).

К маю 1939 г. в Москве на заводе № 39 перестали ставить козырек перед астролюком, а в Воронеже на заводе № 18, наоборот, к этому времени только внедрили и монтировали их практически до конца года (25044).

Перед первым мая 1939 самолет 22 был продемонстрирован Я.В.Смушкевичу как разведчик. Понравился, вскоре о нем сообщили И.В.С. и стали готовить к параду (1081,4).

К маю 1939 г. КБ А.Н.Т. выпустило чертежи серийной машины АНТ-44, в них был внесен ряд небольших изменений, как упрощавших конструкцию, так и улучшавших условия работы экипажа.
По решению Главвоенсовета при Наркоме ВМФ, на серийные самолеты предполагалось ставить моторы М—88. Для принятия окончательного решения и перехода на новые моторы их должны были опробовать на дублере. В июне 1939 г. был составлен график таких работ.
По расчетам КБ, самолет с М—88 имел бы: полетный вес — 21500 кг, максимальную скорость — 400 км/ч, дальность (без бомб) — 4200 км, бомбовую нагрузку — 3000 кг, дальность с 2000 кг бомб — 2800 км.
Завод № 30 начал подготовку к серийному производству с мая 1939 г. К 1 января 1940 г. было выполнено 90% рабочих серийных чертежей, на 80% закончено проектирование технологии, на 60% - проектирование оснастки и на 12% — ее изготовление (23474).

Другие оборонные отрасли:

К маю 1939 года опытные образцы новых танков А-20 и А-32 изготовили в металле (3862).

К первомайским праздникам Кировский завод сумел «выкатить» СМК. Изготовление Т-100 и KB затянулось примерно на два месяца. 25 июля, после обкатки и устранения мелких недостатков, СМК и Т-100 передали на полигонные испытания.
Компоновочные схемы танков отличались от классической размещением вооружения в двух диаметрально-возвышенных башнях. При этом у Т-100 обе башни были установлены строго по продольной оси танка, а у СМК малая башня — немного смещена влево. Большие башни на обоих танках устанавливались на высоких подбашенных коробках. Одинаковым было и размещение членов экипажа: в отделении управления по оси машины располагался механик-водитель, справа от него — радист (в СМК — стрелок-радист); в малой башне — наводчик (командир башни) и заряжающий, в большой — командир танка, наводчик и заряжающий. Кроме того, в каждой машине было предусмотрено место для техника. 
В большой башне танка Т-100 устанавливались 76-мм пушка Л-10 и спаренный с нею пулемет ДТ. Углы наведения пушки находились в пределах от—5,5° до +26° в вертикальной плоскости. 
На крыше главной башни размещалось то, что иногда называют пулеметной, а иногда командирской башенкой. На самом же деле это была закрытая зенитная турель. Командир танка на Т-100 сидел так же, как на СМК и Т-35, то есть справа от пушки, и вел наблюдение за полем боя в перископ. А стрелял из зенитного пулемета заряжающий, стоя на своем сиденье и пользуясь специальным перископическим прицелом. Пулемет занимал все пространство башенки, и всунуть туда голову можно было, только задрав его ствол вверх на 90°. В таком положении можно было воспользоваться смотровыми щелями, прорезанными по периметру башенки уже после изготовления танка, поскольку поле зрения перископического прицела было мало и стрелок мог потерять ориентировку. Теоретически из башенки можно было стрелять и по наземным целям, правда, очень удаленным, так как пулемет не имел угла снижения. 
Вооружение большой башни танка СМК было несколько иным. В ней устанавливалась 76-мм пушка Л-11. Орудие и спаренный пулемет ДТ имели углы вертикального наведения от — 2° до +33°. Зенитный пулемет размещался открыто на турели башенного люка. В кормовом листе большой башни СМК был смонтирован еще один ДТ. Вооружение малых башен обоих танков было идентичным — 45-мм пушка 20К и спаренный пулемет ДТ. Угол горизонтального наведения 45-мм пушки танка Т-100 составлял 256°, танка СМК — 270°. 
На танке СМК, кроме того, имелся курсовой пулемет ДТ в шаровой установке. Огонь из него вел стрелок-радист. Механизмы поворота башен оснащались ручными и электромеханическими приводами. 
Для ведения огня и наблюдения за полем боя использовались панорамные и телескопические прицелы ПТК, ПТКУ, ТОП, ПТ-1, ТОД и ТЗП (последние два только на Т-100). В кормовой части корпуса обоих танков размещался 12-цилиндровый карбюраторный четырехтактный V-образный авиационный (точнее, морской глиссерный) двигатель жидкостного охлаждения ГАМ-34-ВТ мощностью 850 л.с. при 1850 об/мин. На Т-100 двигатель располагался по оси машины, а у СМК он был смещен к правому борту (наследие трехбашенной схемы). 
Механическая силовая передача танков СМК состояла из многодискового главного фрикциона сухого трения, пя-тискоростной коробки передач, многодисковых бортовых фрикционов сухого трения с ленточными тормозами и двухступенчатых бортовых передач. В трансмиссию танка Т-100 входили трехдисковый главный фрикцион сухого трения, пятискоростная коробка передач, многодисковые бортовые фрикционы сухого трения с ленточными тормозами и простые однорядные бортовые редукторы. Бортовые фрикционы и тормоза имели пневматические сервоприводы управления и дублирующий механический привод. 
Радиатор системы охлаждения емкостью 70 л у танка СМК продувался воздухом с помощью вентилятора, посаженного на носок коленчатого вала. 
На Т-100 имелось два радиатора общей емкостью 100 л. Они продувались с помощью вентилятора, установленного горизонтально на тумбе на коробке передач. В конструкции моторно-трансмисси-онного отделения Т-100 была сделана попытка защитить танк от нового противотанкового средства, широко применявшегося в Испании,— бутылок с горючей смесью. Крыша МТО не имела отверстий для забора и выброса охлаждающего воздуха и была наклонной — чтобы горючая смесь быстрее стекала с корпуса. Забор и выброс воздуха осуществлялись сбоку, над крыльями, через специальные броневые карманы. 
На чертежах это решение выглядело неплохо, но испытания танка и его боевое применение внесли свои коррективы. Первые же выезды шасси Т-100 (еще без башен) показали, что мотор сильно перегревается. Охлаждающий воздух, проходя через броневые карманы, и так испытывал большое сопротивление на входе и выходе, а поскольку карманы находились рядом, то система охлаждения засасывала горячий воздух, едва выброшенный из танка. Пришлось заделать отверстия для выброса воздуха в борту корпуса и прорезать их в крыльях. Теперь отработанный воздух выбрасывался на верхние ветви гусениц. Это частично решило проблему охлаждения, и на втором шасси (будущий T-100Y) МТО перепроектировали так, что выброс воздуха вниз на гусеницы стал штатным, а заодно туда же вывели и выхлопные трубы. 
При дальнейших испытаниях Т-100 появились новые проблемы с системой охлаждения. Вентилятор с такой силой засасывал воздух, что при езде по лесу сетки воздухозаборника быстро забивались сорванными с деревьев листьями! 
Впоследствии боевое применение Т-100 выявило, что броневые карманы ненадежно защищают мотор и радиаторы танка. Так, однажды при попадании снаряда от малокалиберной пушки в броневой карман осколками был помят радиатор. Если бы снаряд оказался более крупного калибра, то несмотря на непробитие брони танк был бы выведен из строя. Емкость четырех топливных баков танка Т-100 составляла 1160 л, а трех у СМК- 1400 л. 
Пуск двигателя на обоих танках осуществлялся сжатым воздухом или электростартером. 
Ходовая часть танка СМК (применительно к одному борту) состояла из восьми двухскатных опорных катков с внутренней амортизацией и четырех обрезиненных поддерживающих катков. Ведущие колеса — заднего расположения, со съемными зубчатыми венцами. Подвеска — индивидуальная торсионная, без амортизаторов. Направляющие колеса имели винтовой механизм натяжения. В каждой гусенице—113 траков шириной 660 мм, шаг трака— 165 мм. 
В ходовой части Т-100 использовалась индивидуальная кривошипно-балансирная подвеска с листовыми рессорами на семи узлах подвески на борт и буферной рессорой на переднем опорном катке. Всего в ходовую часть одного борта входили восемь опорных и пять поддерживающих обрезиненных катков. Опорные катки изготавливались штамповкой, и в них должны были быть прорезаны отверстия для облегчения, но на Т-100 их прорезали не на всех катках, а на T-100Y они вообще отсутствовали. Из-за просчета с толщиной дисков снаружи на катки наваривались ребра жесткости. В каждой гусенице имелось 107 штампованных траков (11640).

К маю 1939 г. в ЦНИИ-45 был разработан предэскизный проект авианосца малого водоизмещения (в разработке его участвовали Л. А. Гордон, Н. Я. Мальцев и др.), основанный на использовании конструкции и обводов корпуса и главных механизмов легкого крейсера пр. 68. Проект авианосца, впоследствии получивший номер 71, был достаточно обоснован расчетами и содержал ряд оригинальных решений, в частности, смещение котельнь1х отделений носовой группы котлов к левому борту, увеличение толщины бортовой брони на том же борту для компенсации массы помещенного справа "острова", упрощение технологии изготовления набора, включение полетной палубы в обеспечение продольной прочности корпуса и т. п. Площадь полетной палубы, имевшей бортовые консоли и кормовой свес, составила 4400 м , размеры ангара — 148х18х6 м. Авиагруппа включала 10 разведчиков-бомбардировщиков (3000 кг, 440 км/ч) и 20 истребителей (2140 кг, 500 км/ч). Запас авиабензина (100 т) должен был обеспечить пять вылетов всей группы, для которой имелось 33 т авиабомб.
В отношении артвооружения и маневренных элементов авианосец соответствовал требованиям ГМШ ВМФ, а его специальное оборудование включало все необходимые элементы: самолетоподъ-емники (лифты), тросовые аэрофинишеры, сетки ограждения палубы, катапульты и т. п. Проект получил одобрение Наркомсудпро-ма и Управления кораблестроения ВМФ. Так как промышленностью было освоено производство машинно-котельных установок, а также учитывая ход постройки крейсеров типа "Чапаев", можно предположить, что корабль пр. 71 мог быть построен и испытан к 1944—1945 гг. Косвенным подтверждением возможности создания авианосца такого типа может служить и проведенная позднее в США достройка целой серии крейсеров типа "Кливленд", имевших близкие элементы, в качестве легких авианосцев (типа "Индепен-денс") (3898).

К маю 1939 года ЦКБС-45 уже разработало предэскизный проект авианосца проекта 71 и изготовило модель в масштабе 1:200 для продувки в аэродинамической трубе. 19 июля этот проект был направлен в Управление кораблестроения Наркомата ВМФ.
Правда, работа над проектом 71 велась скорее в инициативном порядке: руководство Наркомсудпрома долго не хотело включать проектирование авианосца в свой внутренний план работ 1939 года и сделало это лишь 29 ноября — уже по плану на 1940 год (25375).

Армия:

К маю 1939 г. в АОН-1 ТБ-3 уже составляли только около 15% парка тяжёлых и дальних бомбардировщиков, в АОН-2 - ещё меньше, около 10%.
Всего за 1939 г. заводы сдали 897 ДБ-3. На 1 декабря в ВВС имелось 1019 машин разных модификаций. Они входили во все три армии особого назначения, где почти вытеснили ТБ-3 (23469).

К маю 1939 г. в АОН-1 ТБ-3 уже составляли всего 15% парка тяжелых и дальних бомбардировщиков, в АОН-2 - еще меньше, около 10%. В перевооружаемых частях появились излишние ТБ-3, которые хотели кому-нибудь сдать. Так, в ноябре 1939 г. штаб АОН-3 бомбардировал УВВС письмами - куда девать ненужные 46 самолетов. Всего в том году четыре бывших тяжелобомбардировочных полка переходили на ДБ-3 и два - на СБ На 1 мая обеспеченность ВВС исправными ТБ-3 оценивалась в 144%. На 19 сентября в ВВС оставалось 578 машин, в то время как по плану хотели иметь всего 303. УВВС давало указания: «Самолеты ТБ-3 всех модификаций после укомплектования 1 тб полка (Ростов н/Дону) и трех тб эскадрилий 1 и 2 ОКА использовать как транспортные самолеты в округах» (24938).

В апреле 1939 г. была Справка Белоусова И.Н. А.А.Жданову о состоянии ремонта кораблей ТОФ. Д.9, л.104-111 (11775).

В апреле 1939 г. были Докладные записки членов комиссии Приморского крайкома ВКП(б) о работе ремонтных заводов ТОФ. Д.9, л.112-121 (11775).

За рубежом:

К маю 1939 г. стало ясно, что все доминионы Великобритании вступят в войну на стороне Британии и не останутся нейтральными (3871).

Авиапромышленность:

1 мая 1939 над КП прошел и АНТ-42 (ТБ-7) с экипажем в 9 чел. под управлением Нюхтикова и Кабанова. Впечатления не произвел (2122).

1 мая 1939 года первый АНТ-42 пролетел над Красной площадью (7685).

1 мая в 1939 году тяжелый дальний бомбардировщик «АНТ-42» («ТБ-7», «Пе-8») пролетел над Красной площадью (еще раньше опытную «АНТ-42» предлагали показать народу 18 августа 1937 года на Дне Авиации в Тушино, но тогда только-только начался первый этап совместных испытаний, и решили не рисковать) (14878).

1 мая 1939 г. первый АНТ-42 пролетел над Красной площадью. Его демонстрацию собирались организовать ещё 18 августа 1937 г. на воздушном празднике в Тушино, но тогда решили не рисковать. Весной 1941 г. эту машину по предложению известного полярного лётчика М.В. Водопьянова переоборудовали для арктических полётов (11996).

1 мая 1939 г. самолет, имеющий экипаж в составе 9 человек и управляемый летчиками НИИ ВВС Кабановым и Нюхтиковым действительно весьма внушительно проревел над трибуной Мавзолея. На судьбу машины это, однако, заметно не повлияло, реакция руководителей оказалась сдержанной (12025).

1 мая 1939 года АНТ-42 пролетел над Красной площадью (еще раньше опытную АНТ-42 предлагали показать народу 18 августа 1937 года на Дне .Авиации в Тушино, но тогда только-только начался первый этап испытаний. Перед самой войной опытный АНТ-42 по предложению М.В.Водопьянова был переоборудован для арктических полетов. Во время войны машина находилась на аэродроме в Казани, где использовалась для тренировочных полетов и где по недоразумению, была разбита. Механики на стоянке заклинили рули высоты, экипаж невнимательно провел предполетный осмотр самолет ушел в полет с заклиненным рулем высоты, в результате на взлете машина врезалась в железнодорожную насыпь (12726).

1 мая 1939 года самолет “Ш” М88 – 1–й экземпляр участвовал в первомайском параде ВВС. 28 апреля 1939 в ходе заводских испытаний самолета после того, как 27 апреля состоялась проба мотора на земле состоялся первый вылет с новым мотором М-88. До этого в течение апреля 1939 после запрещения полетов на моторе М-88, полеты производились на режимах мотором М-87А. С 22 по 26 апреля 1939 года происходила установка нового мотора М88. На заводских испытаниях выполнена вся программа за исключением километража. Ориентировочно 8-9 мая 1939 года самолет будет передан в НИИ ВВС на гос. испытания (4276).

1 мая 1939 г. самолет Ш Кочеригина участвовал в парадном пролете над Красной площадью в Москве, а 21 мая его передали для проведения го- сиспытаний в НИИ ВВС. Затем последовала процедура устранения выявленных дефектов, покраска самолета, и полеты продолжились. Впрочем, вновь установленный мотор работал чуть более месяца - 10 июня также сняли для переборки (20362).

1 мая и 7 ноября 1939 года в демонстрациях трудящимся Москвы участвовали в полетах самолеты: 1 И-180, 1 ВИТ-2, 1 Я-22, 1 С-42 (6892, 31).

1 мая 1939 на прараде и затем в Тушино А.С.Я. демонстрировал красный и красивый с серебристыми крыльями ББ-1. И.В.Сталин любивший скорость одобрил и приказал запустить в серию на 2 заводах. На одном из них (81) еще в марте-апреле 1939 были получены чертежи и организовано КБ-70 по внедрению (4,97).
Это не правильно, КБ-70 появилось позже - в июне 1940.
Начало взлета карьеры А.С.Я. Вскоре он был приглашен в Кремль, где вместе с другими получил задание на постройку скоростного истребителя (198,6).

1 мая 1939 г. ярко-красный двухмоторный самолет «№22», пилотируемый Пионтковским, разогнался на пологом снижении над улицей Горького (Тверской), а затем стремительно пронесся над Красной площадью. Высоко в небе над ним плавно проходили девятки армейских бомбардировщиков СБ… (25185).

1 мая 1939 над КП был ВИТ-2 Н.Н.П. с М-104. Машина И.В.С. понравилась и хотели делать на 22 заводе, но доработанную как СПБ (1360,37).

1 мая 1939 г. ВИТ-2 с М-104 пролетел над Красной площадью, а также участвовал в воздушном параде 18 августа 1939 г. (10667).

1 мая 1939 г. ВИТ-2 с менее мощными М-104 пролетел над Красной площадью, а также участвовал в воздушном параде 18 августа 1939 г. (25035).

1 мая 1939 года при полете на демонстрации у И-180 было деформировано крыло (6898).

1 мая 1939 во время первомайского парада при пролете Супруна над Красной Площадью чуть опять не случилось непоправимое: после посадки была обнаружена начавшаяся деформация крыла, хотя Супрун выполнил лишь некрутое снижение с высоты 1200 м с последующим проходом над площадью и набором прежней высоты (19725).

1 мая в 1939 году С.П.Супрун продемонстрировал на воздушном параде над Красной площадью «И-180-2». В процессе испытаний «И-180-2» показал скорость 540 км/ч. Самолет был рекомендован к серийному производству с мотором «М-88», который к тому времени прошел госиспытания. Для отработки новой силовой установки решили построить третий опытный экземпляр – «И-180-3» («Е-З») (14878).

1 мая 1939 года, в отведенное время, Супрун совершил нормальный взлет, набрал высоту 1200 метров, после чего выстроил свой маршрут вдоль улицы Горького (Тверской). Над Центральным телеграфом пилот перевел самолет в пикирование под углом 30°, к моменту прохода над Красной площадью максимальная скорость превысила 500 км/час. Над собором Василия Блаженного Супрун выполнил энергичную горку, снова набрал 1200 метров высоты, развернулся, и кратчайшим путем вернулся на Ходынку. После приземления самолет осмотрели. Крыло имело вздутия обшивки и следы деформации. Очевидно, майор Супрун пилотировал над Красной площадью более энергично, чем ему показалось. Было понятно, что и прочность крыла оказалась недостаточной (3203,10).

1 мая 1939 в отведенное время Степан Супрун совершил на И-180-2 нормальный взлет, набрал высоту 1200 метров, после чего повел самолет вдоль улицы Горького (ныне Тверская). Над Центральным телеграфом пилот перевел самолет в пикирование под углом 30°. К моменту прохода над Красной площадью максимальная скорость превысила 500 км/ч. Над собором Василия Блаженного Супрун выполнил энергичную горку, снова набрал 1200 метров высоты, развернулся и кратчайшим путем вернулся на Ходынку. При осмотре И-180 после приземления отмечались следы деформации крыла и вздутие обшивки. Очевидно, майор Супрун пилотировал самолет над Красной площадью более энергично, чем ему показалось. Тем не менее, стало ясно, что прочность крыльев оказалась недостаточной (9979).

1 мая 1939 г. москвичи с восторгом наблюдали, как Супрун, сделав эффектную горку с перегрузкой над Красной площадью, с разворотом ушел за Москву-реку. Однако этот полет мог закончиться трагически: после посадки на обоих консолях обнаружили ярко выраженную деформацию обшивки по первому лонжерону и, частично, по носку крыла. Волнообразования начинались у конца консоли и нарастали к нервюре № 1. Деформация обшивки ослабила заклепки в центроплане и консолях, две из них оказались вырванными, под остальными сработалась раззенковка обшивки, вследствие чего она стала отходить от силового набора. Собранная в экстренном порядке комиссия, в которую входили: от ОКБ - Ольховиков, Тростянский, Мазурин, Кургузов, летчик-испытатель Супрун, от завода № 156 - Комаленков, Коловеркин, Власов, от НИИ ВВС - начальник истребительного отдела Воеводин, военный инженер 2-го ранга Никашин, в специальном акте отметила кроме вышеперечисленного хлопуны на носке центроплана (с примечанием, что они существовали и ранее) и другие деструктивные изменения конструкции. Предлагалось прекратить испытания, созвать комиссию из специалистов для детального анализа последствий полета, форсировать статические испытания крыла. В объяснительной записке от 5 мая 1939 г. С.П.Супрун написал, как проходил этот полет: “Самолет взлетел нормально. Шасси убрались хорошо. На Н=1000 м убрал закрылки, 12°, которые были опущены для взлета, немного не долетая до Пушкинской площади. На Н=1200 м перевел самолет в пикирование с углом около 30°, метров с 400 начал плавно переводить самолет в горизонтальный полет, над Центральным телеграфом на высоте около 200 м, самолет летел в горизонтальном полете по прибору 500 км/ч и мотора 2300 об/мин. Самолет хорошо прошел над Красной площадью, немного правее ГУМа. За время полета как на пикирование, так и на горизонтальном полете триммер руля глубины был отрегулирован так, чтобы давление на ручку было от себя. Немного не долетая Василия Блаженного, начал делать горку. При горке ручку брать на себя не пришлось, а только слегка отпустить. При этом самолет стремился энергично увеличить угол набора, пришлось ручку немного отдать от себя. Самолет набрал высоту 1200 м, после чего сделал разворот вправо. Прилетел на Центральный аэродром, сделал большой разворот, выпустил шасси и произвел посадку. За время полета никакой вибрации и вздрагивания у самолета не замечал. Никакой перегрузки в полете не чувствовал. Физиологическое ощущение было нормальное Как летчику мне не верилось, что подобное могло случиться с самолетом в таком простом полете. Пока я сам лично не посмотрел на крыло”. Более детальный осмотр выявил наличие брака, отступлений от технологии (10667).

1 мая 1939 г., в отведенное время, Степан Супрун совершил на И-180-2 нормальный взлет, набрал высоту 1200 м, после чего выстроил свой маршрут вдоль улицы Горького (Тверской). Над Центральным телеграфом пилот перевел самолет в пикирование под углом 30°, к моменту прохода над Красной площадью его максимальная скорость превысила 500 км/ч. Над собором Василия Блаженного Супрун выполнил энергичную горку, снова набрал 1200 м высоты, развернулся и кратчайшим путем вернулся на Ходынку.
При осмотре И-180-2 после приземления на крыле были замечены следы деформации и вздутие обшивки. Очевидно, майор Супрун пилотировал самолет над Красной площадью более энергично, чем ему показалось. Также было понятно, что и прочность обшивки крыла оказалась недостаточной (24927).

С 1 мая по 1 декабря 1939 ОКБ Н.Н.П. вело строительство И-190 М-88 (2096).

К 1 мая 1939 года самолет И-15 бис с М-62 № 5237, на котором была установлена новая винтомоторная группа с М-62 и при испытании выявлены недостатки схемы маслосистемы, был облетан и сдан для доводки маслосистемы в опытный цех. Т.к. самолет И-15 бис по прочности был рассчитан на вес 135Р кг, теперь имел вес с М-62 в 1700 кг. Имелся ряд слабых мест в силовых агрегатах, которые вели к ограничению боевого использования самолета И-15 бис М-62 (особенно по шасси, фюзеляжу, кабанам и т.д.) (4276).

1 мая 1939 красную пятерку вел А.К.Серов (172,54).

1 мая 1939 г. народ отмечал Первомай. Традиционно на Красной площади состоялся парад трудящихся, которых приветствовали члены Политбюро в новом составе. Среди приглашенных находились гости- дипломаты и военные атташе Англии, Франции, Германии, Японии. Воздушный парад в небе начался с показательного полета "красной пятерки". Появление в небе новых самолетов вызвал восторг участников: белокрасный, с серебристым крылом ББ-22 пролетел над Красной площадью с большой скоростью, затем И-180-2, ВИТ-2 и наконец ТБ-7. Супрун провел И-180 над Красной площадью со скоростью 550 км/час, для этого предварительно набрал высоту 1200 м и в пологом пикировании (30 градусов) снизился над ул. Горького. После посадки на аэродроме выяснилось, что крыло самолета И-180-2 было сильно деформировано. 16 мая самолет отправили обратно на завод N1,на доработку (24105).

Сразу после 1-го мая 1939 Андрей Николаевич подошел к доске, за которой сидел С. М. Егер и сказал: “Снимай эту чушь! Будем проектировать другой самолет”. В свете складывавшегося возможного геополитического расклада, А. Н. Туполев и его группа получают задание на проектирование специализированного дальнего пикирующего бомбардирвщика, предназначенного для поражения боевых кораблей. Задание на подобный самолет, получивший обозначение “ПБ” - пикирующий бомбардировщик, было выдано А. Н. Туполеву руководством НКВД в конце апреля 1939 года. Через некоторое время после получения задания он собрал на импровизированное совещание свою новую команду. Будущий самолет должен иметь дальность не менее 5000-6000 км, чтобы с территории Союза долетать до английских военно-морских баз и возвратиться обратно. Это требует создания большого самолета, так как весовая отдача по топливу растет с увеличением взлетного веса. Самолет должен выполнять полет на высоте 10000м, следовательно, должен иметь герметичные кабины для экипажа и высокую энерговооруженность, то есть должен иметь четыре мотора. Самолет должен иметь возможность пикировать с большими скоростями, с тем, чтобы “выстреливать” бомбу для максимального сокращения времени ее полета и для повышения вероятности поражения маневрирующих целей. После обсуждения деталей было решено назвать новый самолет “ПБ” - “пикирующий бомбардировщик”. По реестру КБ А.Н.Туполева это был 57-ой проект (самолет “57”, АНТ-57, Ту-57). Практически сразу началась работа над проектом “ПБ”, в группу Туполева начали вливаться новые люди из состава заключенных специалистов в области авиации и других отраслей, которых НКВД свозило из различных лагерей и тюрем своей огромной империи. В лучшем случае это были производственники, такие, как например, С.А.Вигдорчик - бывший начальник цеха завода N 1. Так как “лимит” арестованных авиаспециалистов был вскоре исчерпан, НКВД привозил специалистов весьма далеких от самолетостроения. Среди них попадались прекрасные талантливые инженеры, которых С.М.Егера через несколько месяцев совместной работы не променял бы ни на кого угодно дипломированного самолетчика-конструктора. К таким специалистам относились В.П.Сахаров, окончивший МЭИ по специализации слабых токов и занимавшийся до ареста системами звукозаписи на “Мосфильме” и И.Б.Бабин - талантливый инженер и художник, окончивший ПАНКИН. Вскоре группа Туполева достигла 17 человек. Провели специализацию по направлениям: А.Н.Туполев - главный конструктор; С.М.Егер, И.Б.Бабин - общее проектирование и конструкция самолета; А.В.Надашкевич, Б.Е.Радулянский - вооружение; Р.Л. Бартини, К.С.Сцилард, А. И. Некрасов, Ю. В. Коренев, П. И. Вальтер - аэродинамика, прочность, прооектирование элементов планера; Г. С. Френкель - системы навигационного и специализированного оборудование; А. Ю. Рогов, Ф. М. Фисун - силовая установка; А. Р. Бонин - гидросистема. Группа начала проектирование с детального изучения вопросов боевого применения будущего самолета и прежде всего с вопроса скоростного пикирования. Пикирование, как один из тактических приемов бомбометания, применялся в ВВС и ранее. Одними из первых пикирование использовали летчики морской пехоты США в борьбе с сандинистскими повстанцами в Никарагуа в 1931 году. Германские пикирующие бомбардировщики Ю-87 с успехом использовались в Испании в ходе гражданской войны. С середины тридцатых годов практически все фронтовые бомбардировщики проектировались с учетом возможности использования их как пикировщиков. Однако по самому существу все эти самолеты были приспособлены для кратковременного пикирования и бомбометание с них осуществлялось на выходе из пикирования с разбросом бомб “веером” в верти кальной плоскости. С тем, чтобы не выходить за прочностные нормативы и бомбить с возможно меньших высот на всех этих самолетах применялись тактические воздушные тормоза (тормозные решетки). При проектировании “ПБ”, для повышения вероятности поражения цели, был выбран метод скоростного пикирования. Уже в первые недели после начала работы были получены интересные материалы по точности бомбометания подвижных морских целей при различных методах бомбометания. С помощью представителей ВМФ были построены циркуляции для различных типов кораблей за время падения бомбы с самолета. При рассмотрении операции скоростного пикирования применительно к циркулирующему авианосцу или линкору было показано, что эти типы кораблей можно рассматривать как неподвижные цели,тогда как в варианте бомбометания с горизонтали эти корабли способны были за время полета бомб отойти на значительное расстояние от точки прицеливания. На основании проведенного анализа, необходимо было проектировать самолет с аэродинамическими и прочностными характеристиками, удовлетворявшим требованиям скоростного пикирования со скоростями 800-900 км/ч. Требование получения минимального лобового сопротивления потребовало размещение бомбовой нагрузки внутри фюзеляжа и проведению мероприятий по обеспечению ее сброса при скоростном пикировании. Академик А. И. Некрасов выполнил расчеты (в дальнейшем подтвержденные в ходе испытаний одного из прототипов Ту-2), описывавшие взаимные траектории бомбы и самолета при пикировании. Было определено, что при пикировании самолета под углом 75 градусов к горизонту, самолет из-за наличия подъемной силы как бы “снимается” со сброшенной бомбы, а сама бомба при этом, в движении ее центра масс относительно строительной оси самолета, отходит от него под углом 55-65 градусов. На практике это означало, что если бомбовому отсеку дать по передней стенке скос 65 градусов, а на бомбовых замках обеспечить выход бугелем бомб вперед-вниз, то бомбы на пикировании можно сбрасывать из отсека как при горизонтальном полете без помощи дополнительных приспособлений. До этого (да и после) на всех пикировщиках бомбы или подвешивались снаружи, или применялись системы принудительного вывода бомб из бомбоотсека. Размещение экипажа и компоновка кабины летчика осуществлялись таким образом, чтобы на всем этапе поиска цели в горизонтальном полете, при переходе в пикирование и в процессе самого пикирования летчик все время должен видеть цель. Для этого был необходим оптический прицел, головка которого должна была находиться снизу самолета, а окуляр у летчика. Подобный перископический прицел начали разрабатывать под руководством А.В.Надашкевича. В ходе проектирования выяснилось, что системы отечественных фугасных и даже бронебойных бомб не приспособлены для скоростного бомбометания с пикирования. При ударе бомб о бронепалубу их корпуса раскалывались, резко ослабляя эффект поражения корабля. А.Н.Туполев поручил А.В.Надашкевичу проработать предложения по новой системе авиабомб, с использованием рекомендаций профессора Е.А.Беркалова, крупнейшего специалиста в области систем артиллерийских боеприпасов, который также находился в этом же лагере и занимался проектированием новых артсистем для РККА. Вскоре предложения по новой системе бомбового вооружения, включавшей бомбы калибра 100, 250, 500,1500, 3000 кг, были подготовлены и представлены руководству НКВД и ВВС. В дальнейшем наработки по ней стали основой при работах по системам авиационных бомб типа М-43 и М-46, которые были запущены в серийное производство и долгие годы состояли на вооружение ВВС (10720).

1 мая 1939 года Телеграмма экипажу самолета “Москва” В.К. Коккинаки и М.Х. Гордиенко
Нью-Йорк
тт. В. Коккинаки, М. Гордиенко
Горячо поздравляем вас с благополучным завершением выдающегося перелета Москва — Северная Америка.
Ваш перелет, покрывший 8000 километров за 22 часа 56 минут, показал, что мужественные отважные советские летчики могут успешно решать труднейшие задачи мировой авиации.
Обнимаем вас, желаем здоровья и крепко жмем ваши руки.
По поручению правительства СССР
В. МОЛОТОВ. И. СТАЛИН.
Правда. 1939. 1 мая (11659).

На 1 мая 1939 г. в ГВФ насчитывалось 78 П-Зет, из них исправных - три, да и те использовались как тренировочные. Далее и их отправили на консервацию. На 1 января 1940 г. все 67 уцелевших машин числились требующими ремонта, который неспешно вели на заводе в Омске. К 1 марта 1940 г. оттуда вышли всего два самолёта.
Руководству ГВФ пришлось принять кардинальное решение. Большую часть техники списали, кое-что отдали в ведомственную авиацию. Отобрав наиболее исправные машины, привели их в порядок, передав в тренировочные отряды. На 1 декабря 1940 г. осталось 16 "зе- тов", из них летать могли 11, два значились как "совершенно негодные". Далее парк П-Зет медленно уменьшался. На 1 апреля 1941 г. их насчитывалось 15, на 1 мая 1942 г. - девять (исправных три). На 1 октября их уже не осталось совсем.
В ведомственной авиации "зеты", например, использовали для испытания парашютов. С них сбрасывались манекены или совершали прыжки испытатели-па- рашютисты. Это были не только люди: опробовали и парашюты для собак.
Некоторое количество машин передали тресту "Госгеосъёмка", подчинявшемуся НКВД. Там их использовали для картографической фотосъёмки. Именно аэрофото- съёмочные "зеты" прожили дольше всех (11995).

Другие оборонные отрасли:

К 1 мая 1939 на ЛКЗ был построен опытный образец танка СМК (9527,154).

1-го мая 1939 года с конвейера завода КИМ в торжественной обстановке сошел последний автомобиль ГАЗ-АА под номером 214621 и завод был остановлен на реконструкцию, предусматривавшую не только его техническое перевооружение, но и строительство новых заводских корпусов (начиная с главного и кузовного). Первоначальными планами предусматривалось завершить реконструкцию за 8-9 месяцев, выпустив уже к концу 1939 первые 100 автомобилей. Однако ход реконструкции тормозился из-за постоянного срыва графиков как самих строительно-монтажных работ, так и поставок нового оборудования и оснастки. В итоге Экономический Совет при СНК СССР своим Постановлением от 9 декабря 1939 года (протокол № 58, параграф 1) предписал предельно жесткий срок пуска реконструированного завода – май 1940 года. Работы по строительству новых корпусов и монтажу оборудования велись стахановскими методами, не прерываясь даже в 40-градусные морозы. Несмотря на все трудности, 5-го апреля 1940-го года началось изготовление первых узлов малолитражек. При подготовке их производства заводом впервые в СССР была освоена прогрессивная технология газового цианирования деталей, а также технология окраски кузовов глифталевыми эмалями, требующими всего два покрытия вместо 5-6 нитролаками, при своей в 2-3 раза более высокой стойкости. 25 апреля в 18.00 с конвейера нового автозавода в торжественной обстановке сошел первый КИМ-10-50, а вслед за ним 26 и 27 апреля – ещё два. Через несколько дней все эти три автомобиля приняли участие в первомайской демонстрации на Красной площади. Однако произведены они были в основном по обходным технологиям. Завод, недоукомплектованный необходимым оборудованием и оснасткой и с незавершенной подготовкой производства на предприятиях-смежниках серийно выпускать новые автомобили ещё не мог. В начале августа 1940 года для И.В.Сталина и других руководителей партии и правительства в Кремле был организован сравнительный осмотр малолитражных машин КИМ-10-50 и немецких марки «Опель», закупленных в Германии после заключения с ней Пакта о ненападении. По результатам этого осмотра было принято Постановление ЦК ВКП(б) и СНК СССР от 14 августа 1940 года «О малолитражном автомобиле КИМ-10», в котором перечислялись основные мероприятия по организации массового выпуска этих малолитражек и указывались изменения, которые надлежало в кратчайшие сроки внести в их конструкцию. В частности, предписывалось переделать кузов из двухдверного в четырехдверный и сделать его ниже, убрать подножки, интегрировать в облицовку передка фары, отдельно стоящие на крыльях у первых образцов. Выпуск автомобилей с измененным четырехдверным кузовом, которым был присвоен индекс КИМ-10-52, предполагалось начать уже в 4-м квартале этого же года. Тем временем завод продолжал осваивать выпуск автомобилей с двухдверным кузовом, используя задел кузовных штамповок из их пусконаладочной партии. На дальнейшее развитие событий существенно повлияла статья в газете «Известия», в которой корреспондент, побывавший на заводе 1 октября 1940 года, поспешил заявить о начале массового производства малолитражек. Статья, не согласованная с руководством завода и вышестоящим наркоматом, иллюстрировалась фотоснимком финишной части заводского конвейера, при этом несколько попавших в кадр автомобилей, стоящих на нем друг за другом, создавали видимость их сплошного потока. Не отражающая истинное положение дел статья вызвала резкое недовольство И.В.Сталина и привела к снятию директора автозавода А.В.Кузнецова (отданного под суд «за введение в заблуждение советской общественности») и недавно назначенного Наркома Среднего Машиностроения И.А.Лихачева (который был возвращен на должность директора завода ЗИС). 25 октября 1940 года ЦК ВКП(б) и СНК СССР было принято Постановление, в котором заводу предлагалось представить для осмотра образец автомобиля «КИМ-10» с измененным кузовом. В первой декаде января 1941 года были проведены первые дорожные испытания опытных образцов четырехдверных КИМ-10-52, которые затем по представлению нового Наркома Среднего Машиностроения В.А.Малышева были предъявлены для осмотра членам Государственной комиссии. С рядом замечаний и новых требований к изменению конструкции автомобиля (касавшихся его приборного щитка) КИМ-10-52 был утвержден к производству. Приказом Наркома Среднего Машиностроения №55 от 23 января 1941 года предусматривалось с 1 июня начать переход на массовый выпуск автомобилей этой модели. В связи с большим объемом работ по модернизации автомобиля КИМ-10-52 первоначальные производственные планы выпуска в очередной раз были скорректированы в сторону уменьшения и до 1 июня 1941 года заводу предписывалось выпустить 500 автомобилей. За два последних месяца 1940 года заводу удалось собрать всего лишь 16 автомобилей. Однако уже в январе 1941 года с конвейера сошло 70 машин, в феврале – 50, в марте – 102, в апреле – очередные 100 автомобилей. Всего с апреля 1940 года до прекращения производства с началом Великой Отечественной войны завод успел собрать в общей сложности всего лишь около 450 автомобилей КИМ-10-50 и КИМ-10-51, а также несколько образцов автомобиля КИМ-10-52 с четырехдверным кузовом. Приказом Наркома Среднего Машиностроения от 8 мая 1941 года срок начала их выпуска переносился на 1 сентября. План производства КИМ-10-52 на IV квартал 1941 года составлял 2800 шт. (10766).

К 1 мая 1939 на ДРО изготовили ЛБ-23 (11284).

Армия:

На 1 мая 1939 г. только одна АОН-1 имела 172 ДБ-3, АОН-2 — 149, АОНЗ — 64. Значительная часть самолетов (в АОН-1 и АОН-2 — до двух третей) была типа «Б» с моторами М-87. Около трети обладали протестированными бензобаками. Бомбардировщики старых выпусков с М-85 уже стали редкостью. Значительное количество их имелось только в 42-м дбап. Большой бедой оставалась низкая надежность двигателей (10734,37).

На 1 мая 1939 обеспеченность ВВС исправными ТБ-3 оценивалась в 144%. На 19 сентября в ВВС оставалось 578 машин, в то время как по плану хотели иметь всего 303. УВВС давало указания: “Самолеты ТБ-3 всех модификаций после укомплектования 1 тб полка (Ростов н/Дону) и трех тб эскадрилий 1 и 2 ОКА использовать как транспортные самолеты в округах”. Так и делали. Четырехмоторные гиганты стали “извозчиками”. Возили запчасти, боеприпасы, продовольствие и людей. Тяжело-бомбардировочные части и раньше привлекали к грузовым паравоз-кам, особено в Забайкалье и на Дальнем Востоке. Одна только 29-я ТБАБ за 1938 г. перевезла 570 человек и 136,4 т грузов. Теперь ТБ-3 раздавали по одному-два самолета в разные авиаполки для оперативной переброски различного имущества. Курс на списание старых бомбардировщиков и перевод их в транспортную авиацию продолжался до середины 1940 г. Первоначально за этот год хотели избавиться от 330 машин - частично передать в гражданский воздушный флот, частично сдать на слом. В мае 1940 г. Главный военный совет ВВС постановил: “Оставить на вооружении... ТБ-3 из числа годных для полетов, с использованием как транспортных”. В это время четырехмоторные машины Туполева составляли примерно четверть всего парка тяжелых и дальних бомбардировщиков. На 1 января 1941 г. хотели оставить 69 ТБ-ЗРН и ТБ-ЗФРН, 123 ТБ-ЗР, 76 самолетов с М-34 и 278 с М-17 (9964).

По состоянию на 1 мая 1939 г. на каждом из трех флотов числилось по 6 ТБ-1 П. Количество их неуклонно снижалось, и к 25 сентября 1940 г. в морской авиации осталось 14 таких машин, из которых исправными считались 6. Роль боевых машин они утратили, поэтому использовались для обучения и как транспортные, причем преимущественно на колесном шасси (11286).

На 1 мая 1939 г. в советских ВВС насчитывалось всего 112 самолетов типа  Р-10. Практически все они находились в строевых частях, ни одно учебное заведение ими не располагало (23523).

На 1 мая 1939 г. в Киевском округе имелось всего девять Р-10. На эти машины постепенно переходили 34-я (в Житомире), 36-я (в Гостомеле) и 52-я (в Бердичеве) эскадрильи. Позже к ним добавилась 44-я, дислоцированная в Виннице. На 1 сентября в округе насчитывалось 34 машины (23523).

На 1 мая 1939 г. в ВВС Ленинградского военного округа, числились 12 машин Р-10 - все в 14-м разведывательном полку. В составе этого полка имелась сперва одна эскадрилья, вооруженная монопланами Немана, потом две - 10-я и 32-я. На 27 ноября в округе дислоцировались 23 самолета, из них 20 исправных. Из них 12 находились в 10-й эскадрилье, а еще 11 - в 32-й, в которой имелись еще два ССС.
После начала войны с Финляндией все эти машины вошли в ВВС СевероЗападного фронта. На 30 декабря они числились в ВВС 7-й армии. На 3 января 1940 г. там оставались все те же 23 Р-10, только три из них уже были записаны как неисправные. В боевых действиях эти самолеты не участвовали, в списках потерь их нет (23523).

Состав мотоброневых бригад но состоянию на 1 мая 1939 года.
	Подразделения
	7-я МББР
	8-1 МББР
	9-я МББР

	Управление бригады (штат №16/720)
	в/ч 6657
	в/ч 9458
	в/ч9546

	Отдельная рота связи (штат №16/721)
	60 (в/ч 9381)
	597 (в/ч 9468)
	64 (в/ч 9562)

	Отдельный разведывательный батальон (штат №16/723)
	204 (в/ч 9399)
	_
	240 (в/ч 9576)

	Отдельная разведывательная рота (в/ч 9482)
	_
	223
	_

	Отдельный танковый батальон
	-
	164 (в/ч 9500)
	-

	Отдельный автоброневой батальон (штат № 1 6/724)
	247 (в/ч 941 5)
	234 (в/ч 95 17)
	241 (в/ч 9593)

	Отдельный стрелково-пулеметный батальон (штат №16/725)
	161 (в/ч 9433)
	_
	196 (в/ч 9607)

	Моторизованный стрелковый батальон
	-
	171 (в/ч9529)
	-

	Отдельная рота боевого обеспечения (штат №16/726)
	41 (в/ч 9440)
	29 (в/ч 9444)
	44 (в/ч 9620)

	Отдельная ремонтно-восстановительная рота
	315 (в/ч 9457)
	311 (в/ч 9448)
	294 (в/ч 9627)

	Отдельный автомобильный взвод (штат № 1 6/727)
	7
	322
	9

	Полевой хлебозавод (штат №0 1 0/699)
	333
	372
	392

	Особый отдел ГУГБ НКВД
	93
	100
	98


(11284).

По состоянию на 1 мая 1939 г. на Черноморском флоте корабельное звено линкора «Парижская Коммуна» состояло из 8 самолетов МБР-2, базирующихся на берегу, и двух КР-1. К крейсеру «Профинтерн» в это время были приписаны один МБР-2 и один У-2. К крейсеру «Червона Украина» — 3 МБР-2. «Красный Кавказ» з этот период оборудовали катапультой К-3, гднако самолетов к нему приписано не было.
На Балтике в этот период числилось два корабельных звена. В Кронштадте базировались 3 МБР-2, приписанные к линкору «Марат». Два новых КОР-1 временно были при- ШСШ1Ы к линкору «Октябрьская революция» - судя по всему, они ожидали установки на новые крейсера (12301).

1 мая 1939 г. вышел Приказ с приветствием личному составу Красной Армии в день 1 мая № 78.
Товарищи красноармейцы, командиры, комиссары, политработники, инженеры, врачи и техники!
Народы нашей Великой Социалистической Родины сегодня празднуют 1 Мая — день рабочей солидарности и смотра революционных сил международного пролетариата, день всенародной радости в стране победившего социализма.
Рабочий класс, колхозное крестьянство и советская интеллигенция имеют чем гордиться. За годы сталинских пятилеток наша страна стала цветущей, могущественной и непобедимой.
Третья сталинская пятилетка раскрывает перед трудящимися Советского Союза новые и величественные перспективы. XVIII съезд Всесоюзной Коммунистической партии (большевиков) устами великого Сталина указал дальнейший путь нашему победному социалистическому движению, и нет в мире силы, которая могла бы приостановить шествие 170-миллионной армии строителей социализма к новому человеческому обществу — к коммунизму.
Капиталистический мир вступил в полосу новых сильнейших потрясений. Экономический кризис грозит стать затяжным и более тяжелым, чем предыдущие кризисы. Фашистские агрессоры, насильственно перекраивая карту мира, втянули человечество во вторую империалистическую войну. Уже потоками льется кровь трудящихся на Востоке и Западе. Уже дико и преступно уничтожаются ценнейшие сокровища человеческой культуры, накопленные долгими веками. Вся военная машина капиталистических государств приведена в движение и запущена на полный ход. Помимо того, что вся промышленность, экономика в целом переведены на военные рельсы, проводятся спешные мобилизации, лихорадочно перебрасываются войска, миллионы людей ставятся под ружье, и человеческие массы подгоняются к бездне кровавых потрясений и разорения. Разнузданная фашистская военная агрессия, упоенная легкими победами, не перестает грозить новыми нападениями против слабых и запуганных стран.
Только наше государство — Советский Союз, ведущий энергичную, последовательную и честную политику мира, не боится никаких угроз. С полным сознанием силы и могущества Рабоче-Крестьянской Красной Армии и Рабоче-Крестьянского Военно-Морского Флота трудящиеся Советского Союза спокойно взирают на происходящее за нашими рубежами. Советский Союз стоит за поддержку народов, ставших жертвами агрессии и борющихся за свою независимость. Советский Союз, его Рабоче-Крестьянская Красная Армия и Рабоче-Крестьянский Военно-Морской Флот “готовы ответить двойным ударом на удар поджигателей войны, пытающихся нарушить неприкосновенность советских границ”. Эти слова нашего великого Сталина являются непреложным законом всей нашей страны.
Свыше 17 лет Советский Союз пожинает плоды мирного строительства. Сталинский Центральный Комитет ВКП(б) и Советское правительство, наш великий Сталин делали и делают все необходимое, чтобы оградить нашу любимую Родину от нападения извне, чтобы Красная Армия и Военно-Морской Флот были грозной силой, всегда и обязательно способными на деле защитить неприкосновенность советской земли, независимость своего государства и беспощадно разгромить всяческого врага. Такую силу советское государство теперь имеет.
Взоры трудящихся и угнетенных всего мира обращены сюда, к Москве, к Союзу Советских Социалистических Республик, где навсегда уничтожены кризис и безработица, где на основе сталинской Конституции процветает подлинная социалистическая демократия, где многонациональный народ в братском содружестве упорно и с великим успехом строит социализм, где вооруженные силы социализма, являясь плотью и кровью своего народа, никому и никак не угрожают, но ежечасно готовы бить беспощадно всех врагов, если они ступят ногой на советскую землю. На башнях нашего древнего Кремля ярко горят красные звезды, напоминая человечеству о наступившей весне, о великих завоеваниях социализма на шестой части земного шара.
Рабочие, колхозники, интеллигенция, воодушевленные докладом великого Сталина и решениями XVIII съезда нашей партии, с подлинным энтузиазмом взялись за выполнение третьей сталинской пятилетки, являющейся частью исторической задачи — догнать и перегнать в экономическом отношении наиболее развитые капиталистические страны Европы и Америку.
Чудесные, необъятные горизонты открыты в нашей стране для развития науки, культуры, искусства, для развития всех творческих сил и талантов советского народа.
Наш народ по справедливости называется народом героев. Рядом с замечательными именами советских героев, стяжавших себе мировую славу, наш народ — рабочие, колхозники и интеллигенция ежедневно и каждочасно в творческом труде своем выдвигают все новых и новых чудесных героев, имя которым — миллион. Наши люди, наши кадры — это золотой фонд партии Ленина — Сталина, советского государства. В нашей стране слово человек впервые в истории зазвучало утверждающе гордо, и поэтому так радостно бьются сегодня сердца советских граждан, когда они, люди социализма, встречают свой весенний праздник — 1 Мая.
Рабоче-Крестьянская Красная Армия вместе со всеми трудящимися Советского Союза встречает 1 Мая немалыми успехами в боевой и политической подготовке. Все рода войск своей организованностью, политической и специально-боевой подготовленностью полностью отражают могущество, политическое и моральное единство и непобедимость великого 170-миллионного советского народа.
Международная обстановка сейчас чрезвычайно сложна и неустойчива. Это возлагает на нас, командиров, комиссаров, политработников, красноармейцев, на всех военнослужащих, особо ответственные задачи. Мы обязаны неустанно работать и непрерывно много учиться. Границы Страны Советов должны быть всегда и надежно прикрыты всей силой Красной Армии. И если враг осмелится поднять вооруженную руку против нашего народа миролюбца, народа созидателя, враг должен быть беспощадно разгромлен на его же земле.
Красноармейцы, командиры, комиссары, политработники, весь личный состав РККА, как и все граждане Советского Союза, горячо любят свою великую и счастливую Родину. Слова военной присяги:
“Я клянусь защищать ее мужественно, умело, с достоинством и честью, не щадя своей крови и самой жизни для достижения полной победы над врагами” — являются подлинным отражением несокрушимой воли нашей доблестной Красной Армии.
Товарищи бойцы, командиры, комиссары и политработники!
Множьте успехи боевой и политической подготовки, крепите непрерывно и как следует боевую мощь Красной Армии!
Пусть знают поджигатели войны, что есть на свете великая армия социализма, которая грозной силой стоит на рубежах своей страны и готова в любой момент испепелить всякого поджигателя и поджигателей, дерзнувших ступить преступной ногой на советскую землю.
Поздравляю весь личный состав Рабоче—Крестьянской Красной Армии с всенародным праздником — 1 Мая!
Да здравствует 1 Мая — праздник трудящихся всего мира!
Да здравствует великий советский народ и его доблестная Рабоче-Крестьянская Красная Армия!
Да здравствует Всесоюзная Коммунистическая партия (большевиков)!
Да здравствует наш великий Сталин!
Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза К. Ворошилов (10639).

Жизнь и внутренняя политика:

1 мая 1939 года была вторая попытка японских спецслужб убить Сталина. Мину замедленного действия террористы намеревались пронести в Мавзолей, где она должна была взорваться утром первого мая, уничтожив стоящее на трибуне Мавзолея советское руководство. Но НКВД опять был проинформирован, видимо тем же источником «Лео». О данных операциях японских спецслужб написано в вышедшей в Японии книге Хияма Есиаки «Японские планы покушения на Сталина». В этот день на поясе наркома обороны Ворошилова был револьвер в кобуре, чего не было никогда ни раньше, ни позже, отмечается в книге «Клубок вокруг Сталина» (17371).

1 мая в 1939 году в эфире прозвучали новые позывные Всесоюзного радио— мелодия песни И.О.Дунаевского «Широка страна моя родная» (14878).

1 мая 1939 вышел на экраны фильм А. Довженко “Щорс” (4962).

Внешняя политика:

1 мая 1939 Палата общин опять спросила Чемберлена, почему не заключается договор с СССР против Германии. Тот ответил, что переговоры идут полным ходом (12629).

За рубежом:

1 мая 1939 г. в Люфтваффе прошла крупная реорганизация, в ходе которой практически сложилась ее структура, просуществовавшая до конца Второй мировой войны. Была введена новая удобная нумерация, согласно которой эскадры, вошедшие в 1-й воздушный флот, получили номера с 1 по 25, во 2-й воздушный флот – с 26 по 50, в 3-й воздушный флот – с 51 по 75, а входившие в 4-й воздушный флот – с 76 по 100. Согласно организационной структуре эскадры делились на группы, обозначавшиеся римскими цифрами (I, II, III и IV). Те, в свою очередь, состояли из эскадрилий, обозначавшихся арабскими цифрами (1,2, 3,4 и т.д.). Эскадрильи же подразделялись на звенья, являвшиеся базовой единицей. В звено по штату входили три самолета, в эскадрилью – 12. Три эскадрильи составляли группу, штатная численность которой, таким образом, составляла 36 бомбардировщиков. Эскадра, как правило, состояла из четырех авиагрупп, причем четвертая была учебной, занимавшейся подготовкой и вводом в строй пополнения, и потому в боевых действиях обычно не участвовала. Кроме того, каждая группа и эскадра имели штабное звено (Stab.), на самолетах которого летал ее командир и офицеры штаба. В результате общая штатная численность эскадры составляла 130 самолетов. На практике же часть машин всегда находились в ремонте либо просто в неисправном состоянии, и число боеготовых (исправных) бомбардировщиков могло сильно отличаться от штатного. Помимо эскадр в бомбардировочной авиации имелись также отдельные авиагруппы (Kampfgruppe – KGr.). Как правило, они предназначались для выполнения каких-либо специальных задач, например, для наведения на цель основной массы бомбардировщиков. Система командования в Люфтваффе была довольно сложной. Эскадры организационно входили в состав авиадивизий либо корпусов, которые создавались по территориальному признаку и не имели постоянного состава. Они осуществляли оперативное руководство действиями бомбардировщиков в определенном районе боевых действий (например Западное Средиземноморье, Северная Африка, фронт группы армий «Б» и т.п.). При этом командиры эскадр сохраняли полную тактическую самостоятельность. Авиадивизии и корпуса, в свою очередь, подчинялись авиационным командованиям Люфтваффе, также создававшимся по территориальному признаку, например для поддержки наступления на определенном участке фронта.  Высшей ступенью в организационной структуре Люфтваффе был воздушный флот, действовавший на определенном театре военных действий. На Восточном фронте были развернуты три флота: 1-й действовал на фронте группы армий «Север», 2-й – в полосе группы армий «Центр», 4-й – на южном направлении. Командование флотов осуществляло общее стратегическое руководство действиями всех авиационных подразделений в своей зоне. Воздушный флот представлял собой, по сути, территориально-административную структуру. Воздушные флоты, в свою очередь, подчинялись Главному командованию Люфтваффе и Генеральному штабу Люфтваффе (11774).

Авиапромышленность:

2 мая 1939 г. А.Н.Т., прибывшим 15 апреля 1939 года из Бутырской тюрьмы в Болшево и вскоре назначенным техническим руководителем группы вместо Р. Бартини, была прекращена работа над проектом Роберта Людвиговича (двухдвигательного тяжелого истребителя получившей в то время развитие двухбалочной схемы) и началась проработка нового пикирующего бомбардировщика.
На Р.Л. Бартини, К.С. Сциларда и других было возложено решение вопросов аэродинамики (25168).

2 мая 1939 Полина Денисовна Осипенко на сборах инспекторов летной подготовки московского военного округа, проходившие под Рязанью вылетела на двухместном истребителе УТИ-4 вместе с известным летчиком, участником войны в Испании, Анатолием Серовым. По сей день доподлинно неизвестно, что произошло в том полете. Считается, что строгий в пилотировании УТИ-4 сорвался в штопор, и не выходя из вращения врезался в землю, вместе с обоими пилотов. Прах их захоронили в стене московского Кремля (11946).

За рубежом:

2 мая 1939 Dewoitine D.338 (регистрация F-ARIC) Air France сталкивается с внезапным обледенением во время полета из Дакара, Сенегал, в Касабланку, Французское Марокко, и терпит крушение возле Арганы, Французское Марокко, в результате чего погибли все девять человек на борту (20796).

Авиапромышленность:

3 мая 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета С-42 модифицированный, совместные испытания с заводом № 156 (6892, 227-234).

3 мая 1939 года вышло постановление № 18с Военного совета
О дополнительной бомбовой подвеске на самолете СБ
По заданию УВВС завод № 22 НКАП разработал и установил дополнительную бомбовую подвеску на самолеты СБ выпуска до 96 серии (самолет № 221) и после 96 серии (самолет 6/104). Установка по конструктивным особенностям сделана просто и рассчитана на установку ее силами в/частей при обеспечении их готовыми деталями, установочными чертежами и инструктажем.
Дополнительная бомбовая подвеска увеличивает бомбовую нагрузку самолетов СБ:
Выпуска до 96 серии с 6 ФАБ-100 до 8 ФАБ-100 (увеличение произведено за счет установки 2-х Дер-31 для подвески 2-х ФАБ-100 в малом бомбовом отсеке фюзеляжа).
Выпуска с 96 серии с 6 ФАБ-100 до 10 ФАБ-100 (увеличение произведено за счет перестановки балок 2-х Дер-31 для подвески 2-х ФАБ-100 в малом бомбовом отсеке фюзеляжа и под плоскостью самолета на специально приспособленных замках Дер-19 для подвески 2 ФАБ-100) (7605, 70-71).

3 мая 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член Военсовета ВВС комкор Смушкевич утвердили Отчет по полигонным испытаниям бомбардировочного вооружения самолета СБ N 6/104, предъявленного заводом N 22
Цель испытаний
Испытания бомбардировочного вооружения самолета имели целью определить:
1. Удобство в эксплуатации всех механизмов бомбардировочной установки самолета.
2. Безотказность работы бомбардировочного вооружения при различных температурных условиях.
3. Безопасность сбрасывания бомб серией и залпом с вертикальных и горизонтальных бомбодержателей - одновременно.
4. Влияние различного способа подвески бомб на их рассеивание - при серийном и залповом бомбометании.
5. Возможные варианты бомбовой нагрузки самолета.
Заключение
Предъявленное бомбардировочное вооружение самолета СБ 6/104 полигонные испытания выдержало и после устранения недостатков отмеченных в отчете может быть допущено на войсковые испытания (3510).

3 мая 1939 г. появился совместный Приказ НКАП и ВВС о создании объединенной комиссии “в целях определения технического состояния и уточнения всех изменений, проводимых по самолету СБП конструкции Поликарпова, а также установления сроков окончания чертежей по этой машине” (9649).

3 мая 1939 г. завершился новый этап заводских испытаний ВИТ-2 с двумя М-105, целью которого являлась проверка и устранение дефектов, отмеченных на предварительных государственных испытаниях, в том числе устранение задней центровки (10667).

3 мая 1939 г. завершился новый этап заводских испытаниях ВИТ-2 с двумя М-105, целью которого являлась проверка и устранение ряда дефектов, отмеченных на предварительных государственных испытаниях, в том числе устранение задней центровки (25035).

3 мая 1939 года была подготовлена записка В.М.Молотову.
По Вашему указанию в отношении плана опытного самолетостроения ГУГВФ - Молоков В.С. представил обоснование целесообразности производства опытных самолетов, строящихся по линии ГУГВФ.
Молоков сообщает, что самолеты типа Ш-7, СПС и РАФ-11 включены для проектирования силами заводов ГВФ в связи с отказом НКАП полностью обеспечить потребности ГУГВФ в самолетах.
Каганович сообщает, что объекты плана опытного самолетостроения на 1939 год по ГУГВФ, запроектированные постройкой на заводах НКАП, являются преждевременными или нецелесообразными.
Локтионов А.Д. сообщает, что с реализацией плана опытного самолетостроения на 1939 год по ГУГВФ согласиться возможно в тематике, но применение дефицитных моторов типа М-88, М-62 и М-103 нецелесообразно.
Секретариат КО считает, что таким образом, из 8-ми объектов плана возможными для осуществления в 1939 году являются РАФ-11 с моторами МГ-31 и Ш-7 с моторами Рено, что не обеспечивает ГУГВФ на ближайшие годы нужными типами самолетов.
Прошу Вашего указания Молокову в месячный срок представить согласованный с НКАП и НКО план опытного самолетостроения ГУГВФ на 1939 год (3439,293).

3 мая 1939 состоялось заседание комиссии УВВС по изобретениям (протокол 5) и рассмотрели:
Предложение и ЦАГИ Ефремова "использование выхлопных газов и радиаторного тепла на самолете с целью увеличения скорости полета
Решение: Предложение Ефремова целесообразно и подлежит экспериментальной проверке. Предложить Нач. ЦАГИ дополнительно включить эту работу в план НИР ЦАГИ
Поставить вопрос перед НКАП об объединении под одним руководством лиц, работающих в этой области.
3-й вариант, как аналогичный варианту Бас-Дубова, передать для ознакомления Бас-Дубову
Предложение Семенова
а) передвижная самолетная катапульта
б) минирование аэродромов
в) заградительные сети
Решение:
1) Мысль о постройке катапульты правильна, но такое же предложено и много ранее было дано Дудаковым. Вопрос о катапульте Дудакова поставить на Военсовете ВВС.
2) Предложения по минированию и сетям - неактуальны
...5. Предложение Огнева "автоматическая отцепка"
Решение: Предложение ценное. Реализуется 1У УВВС в КБ-29 по плану ВВС на 1939...(2853).

3 мая 1939 состоялось заседание Коллегии НКАП N 4 и рассмотрели:
1. О работе техсовета НКАП
2. Проверка выполнения постановлений СНК и Экономсовета, приказов НКОП и НКАП по вопросу о пересмотре норм выработки и расценок и улучшении техническо-нормировочной работы
3. О ходе выполнения решений СНК и ЦК от 13 февраля 1939 и приказов N 48сс, 50 и 55c НКАП от 8, 9, 17 марта 1939 об улучшении МТС Дальневосточных заводов
4. О причинах невыполнения апрельской программы заводом 22 (1450).

[bookmark: _Hlk144390187]3 мая 1939 г. состоялось третье заседание Коллегии НКАП. На заседании рассматривались вопросы о пересмотре норм выработки и причины невыполнения плана заводом N22, улучшении работы дальневосточных заводов НКАП.

3 мая 1939 началось регулярное воздушное сообщение со Швецией (438,754).

Другие оборонные отрасли:

3 мая 1939 была Докладная записка секретаря Комитета обороны при СНК СССР И. А. Сафонова зам. председателя СНК СССР Н. А. Булганину о необходимости принять постановление о запрещении наркоматам, комитетам и управлениям без специального разрешения правительства снимать с производства оборонную продукцию, изготовлявшуюся в порядке кооперации
В связи с разделением наркоматов и с переходом заводов из одного наркомата в другой, имеет место ряд случаев отказа отдельных наркоматов от кооперированных поставок по оборонным заказам.
Так, например:
1) Краснодарский завод НК Топливной промышленности с начала 1939г. самовольно прекратил производство петролейного эфира, идущего на протирку оптических приборов;
2) з-д им. Орджоникидзе НКТУ (Москва) ряд лет поставлял заводу X 232 НКВ досылатели к морским пушкам Б-13, в этом голу производство досылателей прекратил.
Подобные случаи имеют место к на других заводях отдельных наркоматов.
Такое положение привело в 1-м квартале с.г. к срыву некоторых оборонных заказов и может отрицательно повлиять на выполнение задания Правительства по обороните заказом на весь 1939 год.
Тов.Сабуров М.З. просит запретить Народным Комиссариата:/., Комитетам, Управлениям и другим организациям снимать, без специального разрешения Правительства, с производства оборонную продукцию, изготовлявшуюся до 1 января 1939г. в порядке кооперации.
Прошу указания голосовать проект постановления . опросом членов СНК СССР (21593).

3 мая 1939 в докладе военпреда завода № 183 начальнику АБТУ РККА комкору Д. Павлову от говорилось:
 «Доношу о выполнении плана работ по второму варианту А-20Г в количестве 2-х корпусов.
Два корпуса изготовлены и отгружены на завод 30.4.1939 г. В данный момент идет работа по изготовлению трех башен...
По А-20 не собрано ни одного агрегата, поступают только отдельные агрегаты (корпус)» (12217).

3 мая 1939 г. из Мариуполя на ХПЗ были отгружены две недостающие бортовые. После этого Мариупольский завод им. Ильича, как следует из оперативной сводки № 53сс, приступил к изготовлению броневых деталей для одной баши танка А-20 и двух башен танков А-32 (17545).

3 мая 1939 г. 
[Рукописный документ] 
Сов. Секретно. 
3 мая 1939 г. 
№ 53сс 
Начальнику АБТУ РККА Комкору тов. Павлову
Доношу Вам о выполнении работ по второму варианту А-20Г в количестве 2-х корпусов следующее. Два корпуса А-20Г изготовлены и отгружены на завод № 183 30.IV.39 года за исключением 2-х бортовых деталей, которые отправляются 3.V.39 г. В данный момент идет работа по изготовлению 3-х башен. Работы по башенным деталям идет нормально. 
Военпред АБТУ РККА Военинженер 2 ранга подпись (Дмитрусенко)
РГВА Фонд 31811 Опись 2 Дело 888 лист 49 (17571).

Жизнь и внутренняя политика:

3 мая в 1939 году Политбюро ЦК партии приняло постановление об организации Союза композторов - по примеру Союза писателей. Председатель - Рейнгольд Глиер, заместители Арам Хачатурян и Исаак Дунаевский. В Оргкомитет был введен Шостакович, которого в 1936 году обвиняли в сочинении "сумбура вместо музыки" (14880).

3 мая 1939 г. Приказом НКВД СССР объявлено положение “Об отделе кадров союзного Наркомата внутренних дел”.
На отдел возлагалась обязанность осуществлять подбор, расстановку и выдвижение кадров личного состава центрального аппарата НКВД, руководить подготовкой и совершенствованием мастерства сотрудников в учебных заведениях, обеспечивать мобилизационную готовность работников милиции (10303).

Внешняя политика:

3 мая 1939 М.Литвинов был отправлен в отставку и Наркоминделом стал В.М.М. (1348,243). Литвинов был сторонником мер коллективной безопасности и это решение могло рассматриваться как намек на возможность сближения СССР с А.Гитлером (2536,26).

3 мая 1939 г. постановлением Политбюро ЦК ВКП(б), председатель СНК СССР В.М.Молотов был назначен наркомом НКИД вместо Литвинова (24105).

3 мая в 1939 году Л.П.Берия, Г.М.Маленков и В.М.Молотов приезжают в Наркомат смещать с поста наркома иностранных дел Максима Литвинова. Вместо него назначается Вячеслав Молотов, при котором произойдет смена курса внешней политики.
«В 1939 году, когда сняли М.М.Литвинова и я пришел на иностранные дела, И.В.Сталин сказал мне: «Убери из наркомата евреев». Слава Богу, что сказал! Дело в том, евреи составляли абсолютное большинство в руководстве и среди послов. Это, конечно, неправильно. Латыши и евреи… И каждый за собой целый хвост тащил. И.В.Сталин не был антисемитом, как его порой пытаются изобразить. У евреев активность выше среднего, безусловно. Поэтому есть горячие в одну сторону и очень горячие в другую. В условиях хрущевского периода эти, вторые, подняли голову, они к И.В.Сталину относятся с лютой ненавистью» (14880).

3 мая 1932 Сталин направил советским полпредам секретную телеграмму: "Сообщается для сведения. Ввиду серьёзного конфликта между председателем СНК т. Молотовым и наркоминделом т. Литвиновым, возникшего на почве нелояльного отношения т. Литвинова к Совнаркому Союза ССР, т. Литвинов обратился в ЦК с просьбой освободить его от обязанностей наркоминдела. ЦК ВКП(б) удовлетворил просьбу т. Литвинова и освободил его от обязанностей наркома (9492).

3 мая 1939 г. Генеральный секретарь ЦК ВКП(б) И. Сталин направил советским полпредам в важнейших столицах телеграмму: «Сообщается для сведения. Ввиду серьезного конфликта между председателем СНК т. Молотовым и наркоминделом т. Литвиновым, возникшего на почве нелояльного отношения т. Литвинова к Совнаркому Союза ССР, т. Литвинов обратился в ЦК с просьбой освободить его от обязанностей наркоминдела. ЦК ВКП(б) удовлетворил просьбу т. Литвинова и освободил его от обязанностей наркома. Наркоминделом назначен по совместительству Председатель СНК Союза ССР т. Молотов».
Весной 1939 г. сталинское руководство осуществило резкий внешнеполитический поворот, избрав курс на сближение с Берлином. Характерным его симптомом стало смещение М.М. Литвинова с поста наркома иностранных дел.
Полпред СССР в Германии в своем политическом отчете за 1939 г. писал: «Много внимания уделили германские газеты в мае назначению т. Молотова народным комиссаром иностранных дел. Смена руководства в Наркоминделе рассматривалась большинством газет как конец женевской политики (т. е. активной поддержки Лиги Наций и борьбы за решительное осуждение фашистских агрессоров) и политики союзов с западными капиталистическими державами, проводившейся якобы прежним наркомом» (25687).

За рубежом:

3 мая в 1939 году ВВС Финляндии заказали серию из 40 учебно-тренировочных самолётов («PY-2» - «PY-41») с поставкой в период между декабрем 1940 г. и июнем 1941 г. Серийные образцы были модифицированы и получили обозначение «Pyry» II (то есть - 2-я серия) (14880).

Авиапромышленность:

4 мая 1939 самолет БШ был состыкован, на нем был установлен мотор, велись работы по оборудованию, но очень медленно. Все работники были брошены на самолет ДБ-3Ф и было не до БШ. Ресурс мотора АМ-35 составлял всего 15 час. С.В.Ильюшин планировал вывести самолет на аэродром 1 июня 1939 (462,7).

К 4 мая 1939 на самолете состыковали броне-корпус, фюзеляж, хвостовое оперение, крыло, установили мотор. Фюзеляж представлял собой деревянный монокок с работающей обшивкой. Крыло и стабилизатор цельнометаллические. Киль деревянный выполнялся за одно целое с фюзеляжем. Монтаж шасси и окраску БШ-2 закончили 16 июня. В документах отмечается недовольство военных низкими темпами работ (12020).

К 4 мая 1939 на БШ-2 состыковали бронекорпус, фюзеляж, хвостовое оперение, крыло, установили мотор АМ-35 с гарантированным ресурсом 15 ч, плексиглас.
В документах отмечается недовольство военных низкими темпами работ. По заявлению «Главного конструктора тов. Ильюшина все работники переведены на объект «Ф» (имеется в виду дальний бомбардировщик ДБ-Зф)». Ильюшин обещал выкатить БШ-2 на аэродром не позже 1 июня, но не случилось (19086).

4 мая 1939 г. самолет ШБ (ЦКБ-55, будущий Ил-2) конструктора Ильюшина был полностью собран, но не было мотора. Продолжать работу с самолетом было некому. Все сотрудники КБ и сам Ильюшин занимались доработкой двухмоторного бомбардировщика ДБ-3. Самолет строится серийно на заводах NN 18,39 и 126. Двухмоторный(двигатели М-88), цельнометаллический бомбардировщик, способный поднять в воздух бомбовый груз в 1000 кг в бомботсеке и 1500 кг на трех замках наружной подвески. Экипаж самолета -летчик, штурман и стрелок-радист. ДБ-3Ф был оборудован автопилотом Сперри, радиополукомпасом "Чайка", КВ-радиостанцией и оборонительным вооружением- пулеметами Ультра-Шкас впереди и на туреле в верхнем блистере (24105).

4 мая 1939 года комиссия ВВС утвердила макет истребителя ВИ-100. В ее протоколе, в частности, говорилось: «Комиссия считает необходимым отметить образцовое выполнение макета и глубокую проработку основных вопросов тактико-технических требований...» (10745,208).

4 мая 1939 года начальник Первого Гл. управления Пастер писал письмо N0040 М.М.К.
Завод N 21 сможет в 1939 году в IV квартале выпустить самолетов И-16 с 2-мя синхронными пулеметами системы Березина и 2-мя синхронными пулеметами Шкас не более 250 шт., И-16 с установкой "РС" 82 мм не более 100 шт. во II и III квартале с.г. и дополнительно в счет программы 1939 года И-16 с пушками Швак 100 шт. в счет соответствующего уменьшения выпуска машины И-16 в 4-х пулеметном варианте.
Завод N 1 изготовит и передаст один самолет И-153 (Чайка) с 2-мя пулеметами Березина на государственные испытания не позднее VI.с.г.
Соображения о количестве и сроках выпуска этих машин в 1939 году можно представить только по окончании государственных испытаний.
Выпустить в 1939 г. 150 самолетов "Чайка" с установкой под РС на заводе N 1 не представляется возможным ввиду большой нагрузки металлорежущего оборудования завода.
Завод N 22 сможет изготовить 100 штук самолетов "СБ" с установкой под "РС" 132 мм в III квартале с7г7
Главному конструктору з-да N 156 Сухому дано задание на проектирование истребителя с мотором М-106П с пушкой Швак 20 мм (1354,199).

4 мая 1939 г. в НИИ ВВС начались государственные испытания И-16 тип 24 № 24п2136. Ведущими по машине были инженер А. Г. Кочетков и лётчик А. Г Прошаков.
Самолёт был оснащён безредукторным мотором М-63 с карбюраторами АК-63ТК и двухскоростным нагнетателем, автоматическим воздушным винтом АВ-1 диаметром 2,7 м конструкции К.И. Жданова, закрылком (посадочным щитком) и подвесными баками. От предшественника он отличался установкой «ракетодержателей» НГ-12 под реактивные снаряды РС-82 и фотокинопулемётом на гаргроте за кабиной лётчика. На правом борту в хвостовой части фюзеляжа появился люк, значительно облегчавший эксплуатацию самолёта. Проверка истребителя на пилотаж и пикирование до скорости 600 км/ч по прибору, а также перегрузки до 6,85 g не выявили остаточной деформации фюзеляжа. Единственное «но» - быстро портились гнездо замка и крышки люка.

4 мая 1939 г. завод N153 начал строительство скоростного истребителя С-1 (конструктор Сильванский) с двигателем М-88 (24105).

4 мая 1939 г. Завод N 301 (бывшая мебельная фабрика в Химках) начал подготовку оснастки для строительства фюзеляжей самолета ББ-1 конструктора А.С.Яковлева (24105).

4 мая 1939 г. на заводе N22 было начато строительство двухмоторного, пикирующего бомбардировщика СБ-2М-103 (СБ-РК, Ар-2, конструктор А.А.Архангельский). Крыло самолета по замыслу конструктора было оборудовано тормозными решетками, которые срабатывали автоматически (ВАП) для уменьшения скорости при пикировании самолета. Туннельные маслорадиаторы двигателей были расположены в корне крыла. Для реализации конструкторских замыслов на самолете СБ-РК привлекли мастеров и технологов Кировского завода (24105).

4 мая 1939 А.И.Филин утвердил отчет о гос. испытаниях АМ-35 на станке, которые состоялись с 25 марта по 15 апреля 1939 (838).
Акт утверждения результатов госиспытаний мотора АМ-35А конструкции и производства завода № 24:
1. Выводы и заключение НИИ ВВС РККА по госиспытаниям АМ-35 утвердить.
2. Просить НКАП дать указание Нач. 1 и 3 ГУ НКАП:
а) проработать вопрос о возможности установки мотора АМ-35 на с-т ДБ-3
б) запроектировать и построить в 1939 новый с-т бомбардировочного типа под АМ-35
г) изготовить в 1939 г. моторов АМ-35А в количестве 300 шт. (838)

4 мая 1939 года был утвержден отчет:
100 часовое испытание на станке мотора АМ-35 завода № 24, которое велось с 7 по 15 апреля 1939 года и закончилось удовлетворительно (7721, 251-252).

4 мая 1939 Нач. НИИ ВВС РККА А.И.Филин и Военком НИИ ВВС бк Холопин утвердили “Отчет о гос. испытаниях на станке АМ-35, производства завода № 24.
Испытания проводились с 25 марта по 5 апреля 1939 г.
Краткие результаты:
Мотор АМ-35 госиспытания прошел удовлетворительно.
Высотность мотора 4500 м
Основные дефекты: разрушение крыльчатки, неустойчивая работа на малом газе.
Общая наработка мотора 139 час:18 и 110:06
Мотор АМ-35 имеет оригинальную конструкцию нагнетателя, снабженным лопатками Поликовского, который увеличивает эффективную мощность мотора у земли и на промежуточной высоте до расчетной высоты на 90-100 лс. Увеличение эффективной мощности мотора достигается созданием лопатками Поликовского предварительной закрутки струи воздуха на входе в крыльчатку, что снижает мощность, потребляемую для работы нагнетателя до расчетной высоты.
В заключении:
...2. Срок службы мотора до первой переборки - 100 час.
запланировать и построить в 1939 г новый с-т бомбардировщик под мотор АМ-35
Конструктивные отличия М-35 от М-34ФРН-В
Усиленные лапки крепления мотора, расширенная подводка масла, усиленные шпильки крепления цилиндров к блоку редуктора, измененная конструкция выхлопных клапанов.
Рабочий объем 46,66 л
Расчетная высота 4500 м
Номинальная мощность на высоте 1200 лс, 2050 оборотов
Номинальная мощность у земли 1120 лс
Взлетная мощность 1350 лс
Расход горючего макс. 280-310 г/лс/час, номин. 260-275, экстр. 245-255
Сухой вес 755 кг (без генератора и выхлопного коллектора)
Нач. отдела МТ НИИ би В.П.Кузнецов 3 мая 1939
Нач. отдела МТ НИИ Н.К.Кузнецов
Нач. 8 отделения НИИ Печенко 4 мая 1939
Пушин (800,1)
Акт утверждения результатов госиспытаний мотора АМ-35А конструкции и производства завода № 24:
1. Утвердить выводы и заключение НИИ ВВС РККА по госиспытаниям АМ-35 утвердить.
2. Просить НКАП дать указание Нач. 1 и 3 ГУ НКАП:
а) проработать вопрос о возможности установки мотора АМ-35 на с-т ДБ-3
б) запроектировать и построить в 1939 новый с-т бомбардировочного типа под АМ-35
в) о переделке подмоторных рам и капотов с-та “42” под мотор АМ-35 к 15 апреля 1939 на заводе № 124
г) изготовить в 1939 г. моторов АМ-35А в количестве 300 шт. и предъявить их на летные испытания на с-те “42” не позднее 25 июня 1939
3. Нач. 1-го управления В и МТС ВВС заключить договоры с 1 и 2-м ГУ НКАП на поставку выпускаемых с-тов “42” с моторами АМ-35
Нач. ВВС РККА г Локтионов
Член ВС ВВС РККА дк Агальцов (800)

4 мая 1939 СНК СССР постановил начать строительство в Кирове завода дублера завода № 32 и пуск намечался на октябрь 1941 (9651,41).

4 мая 1939 НКВ Ванников писал письмо № НВ-17/304 НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР тов. КАГАНОВИЧУ М.М.
По требованию 1-го Главного Управления быв. НКОП завод № 2 обязан был в 1938 году изготовить для завода № 124 - 25 штук ТЭТ-32.
Завод № 2 усиленными темпами и в первую очередь перед другими заказчиками изготовил все количество для завода № 124, но последний от принятия 15-ти штук ТЭТ-32 отказался.
Прошу Вас обязать завод № 124 принять и оплатить изготовленные для него заводом № 2 15 штук ТЭТ-32 (1357).

4 мая 1939 во исполнение приказ НКАП N 0021/52сс о постройке планеров ПСН-2 на заводе 23, который вышел 4 февраля 1939, завод 23 заключил договор с заводом 379 на постройку планера ПСН-2 с постройкой образка к 15 ноября, изготовлении образца для статиспытаний и изготовления в 1940 4 планеров, после проведения испытаний первого опытного образца (1194,101).

Другие оборонные отрасли:

4 мая 1939 г., обобщая опыт строительства Горьковского и Ярославского автозаводов, на базе Государственного института по проектированию машиностроительных и металлообрабатывающих заводов “Гипромаш” в Москве был создан институт по проектированию заводов среднего машиностроения “Гипросредмаш”, будущий Государственный институт по проектированию заводов автомобильной промышленности “Гипроавтопром”. Институт занимался проектированием новых и реконструкцией действующих предприятий автомобильной промышленности, комплексной механизацией и автоматизацией производства, имел Ярославский филиал, отделения: Горьковское, Украинское, Ульяновское, Харьковское, Челябинское (12060).

Внешняя политика:

4 мая 1939 В.М.М. заменил Литвинова на посту министра иностранных дел (2257).

4 мая 1939 г. заместитель Наркома иностранных дел СССР В.П. Потемкин сообщал из Анкары в НКИД СССР, что турки рассчитывают на помощь СССР (в случае согласия с Англией и Францией) при отражении нападения со стороны Германии и Италии, в том числе - авиацией. Еще раз он повторил 5 мая 1939 г., что для борьбы с Германией Турция нуждается в помощи СССР авиацией, а также в поставках самолетов (18261).

4 мая 1939 г. В.П. Потемкин сообщал из Анкары в НКИД СССР, что турки рассчитывают на помощь СССР (в случае согласия с Англией и Францией) при отражении нападения со стороны Германии и Италии, в том числе – авиацией. Еще раз он повторил 5 мая 1939 г., что для борьбы с Германией Турция нуждается в помощи СССР авиацией, а также в поставках самолетов (24334).

За рубежом:

4 мая в 1939 году первая из 3-х построенных летающих лодок «МС.100» (разработчик: «Macchi», Италия) получила гражданский код «I-PLIO» и был передана авиакомпании «Ala Littoria» (14881).

Авиапромышленность:

5 мая 1939 года ст. военпред на заводе № 39 в/инженер 2 ранга Родимов писал письмо помощнику начальника ВВС комдиву Алексееву
По Вашему личному приказанию докладываю:
Состояние 1 машины ДБ3Ф (большая модификация):
а) машина собрана, окрашена не может быть, выведена на аэродром из-за отсутствия 1 винта ВИШ 23 Д3,4;
б) на машине будет заменена доска приборов пилота, согласно протокола от 4 мая;
в) статиспытания крыла не проведено, испытаны только передние и задние лонжероны крыла;
г) шасси также не испытаны.
Подготовка производства к переходу на ДБ3Ф
Идет изготовление приспособлений первой очереди с расчетом начала запуска 1-й серии в 5 единиц в июне по заготовительным цехам, вместо первоначально намеченного запуска в мае.
Такая передышка в сроке вызвана распоряжением наркома Авиапрома Кагановича М. – дождаться первых полетов ДБ3Ф.
Вследствие этого, для исключения возможности простоя завода, количество машин выпускаемых ныне увеличено на 80 штук, т.е. общий выпуск их в 1939 году определен в 320 штук (не модифицированных).
Кроме того в связи с этим самолеты ДБ-3Ф завод предполагает сдать в количестве 50 штук. Таким образом общий выпуск в 1939 году в 370 штук.
Мое мнение:
Если принято общее решение запустить в серию не дожидаясь окончания совместных испытаний, то для обеспечения нормальной работы завода в 1940 году необходимо добиться:
Выпуска первых 5 машин в первой половине сентября 1939 года с дальнейшим равномерным нарастанием выпуска и с доведением сдачи на м в декабре 30 штук. При этом общее количество сдаваемых нам в 1939 году самолетов должно быть 60 единиц.
Количество старых машин может быть снижено на 20 единиц против намеченного заводом, ибо главное обеспечить нам обязательную сдачу нам и передачу в войсковые части 60 самолетов для своевременного выявления недостатков.
Все изменения, которые должны будут вноситься в результате госиспытаний, за исключением аварийных, должны быть введены на машинах с 1 января 1940 года. До этого выпускать машины в том виде, как она будет представлена на совместные испытания, с устранением серьезных недостатков отмеченных комиссией (7732, 423).

5 мая 1939 года опытно-конструкторскому отделу завода № 22 (ОКО-22) предписывалось в соответствии с постановлением Комитета Обороны (КО) «…предъявить на государственные испытания модернизированный самолет СБ с двумя М-105 к 15 июня с. г. со следующими данными:
Максимальная скорость на 4500 м — 470 км/ч,
Практический потолок — 9500 м…».
Второй экземпляр машины с двигателями М-104 требовалось представить на государственные испытания к 1 июля того же года, причем с теми же летными данными, что и с моторами М-105. Исключение составила лишь скорость — не менее 470 км/ч на высоте 7000 метров.
Самолет допускал пикирование с работающими двигателями, правда, непродолжительное время, и допускалось на этом режиме выбрасывание масла.
Вооружение обеих машин должно было состоять из пулемета ШКАС с боекомплектом в 500 патронов в передней части фюзеляжа у штурмана и Ультра-ШКАС (УШ) с основным боезапасом 800 патронов и дополнительным ящиком на 500 патронов в средней установке стрелка-радиста. Люковую установку предписывалось демонтировать.
Нормальная бомбовая нагрузка задавалась в 1000 кг (восемь бомб калибра 100 кг на внутренней подвеске и две таких же — под крылом, или четыре по 250 кг, из которых две подвешивались под крылом), в перегрузочном варианте допускалась подвеска до 1500 кг бомб (две по 500 кг под крылом, одна — в фюзеляже). Когда готовилось постановление КО, никто не знал, какой характер будет носить надвигающаяся война, поэтому предусмотрели и химическое вооружение в виде выливных авиаприборов (ВАП).
Говорилось в документе и о топливной системе самолета. Запас горючего следовало довести до 2000 литров, но баки можно было на первом этапе оставить без протектора.
Первую машину было необходимо предъявить в НИИ ВВС на государственные испытания 15 июля, вторую — к 7 августа 1939 года.
С января 1940 года на заводе № 22 (тогда еще в подмосковных Филях) планировали начать 300-ю серию СБ, оснащенную моторами М-105, а с марта — 1200-сильным М-106. Однако последний, на который делали ставку и создатели истребителей, не удался, в результате пришлось ограничиться менее мощным М-105 (23544).

5 мая 1939 года директор завода 156 Кучур, нач-ник 17 отд. з-да Кочеригин писали письмо N 1296с М.М.К.
Заданная вами Кочеригину деревянная модификация самолета "Ш", начатая на з-де N 1 и законченная в чертежах в феврале, до сих пор еще не включена ПГУ в тематику з-да 156, где по Вашему указанию должны быть выполнены по этому объекту все работы на производстве.
Этим тормозится развертывание работ на производстве, так как имеющиеся разъяснения ПГУ по этому вопросу касаются крыльев и центроплана, что достаточно только для статических испытаний.
Для решения вопроса о применении этой модификации в серии очевидно будут произведены летные и эксплуатационные испытания, для чего необходим летающий самолет.
Просим вашего указания ПГУ о включении в тематику з-да 156 деревянной модификации самолета "Ш" в виде полного самолета (1354,201).

5 мая 1939 начались гос. испытания Р-12 2М-103 А.С.Я. и шли до 9 июня 1939 (2090,113).

5 мая 1939 года самолет И-153 М-25 № 1 с винтом Бас-Дубова, который находился в НИИ ВВС на испытании убирающихся лыж, был возвращен на завод. На самолете выполнен крупный ремонт: усилена коробка крыльев, заварены 6 трещин фюзеляжа и усилен последний, заменена обшивка фюзеляжа, отлажено шасси с заменой ног и деталей, переставлен новый аварийный опускатель шасси и т.д. Самолет был подготовлен для отправки на гос. испытания после проверки винтомоторной группы и установки нового воздушного крана шасси. На самолете проверялся воздушный кран снятый с самолета “Ш” (4276).

5 мая 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член Военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили:
Отчет по госиспытаниям головного серийного пушечно-пулеметного самолета И-16 № 172124
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытания летчик майор Кравченко
Цель испытаний
Снятие летных характеристик серийного самолета № 172124 с М-25В (пулеметно-пушечный вариант).

Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39 тип 17.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатов.
Испытания проходил серийный самолет И-16 № 172124с М-25В постройки завода № 21 в 1938 году.
Самолет поступил на испытания в НИИ ВВС от 21 завода 8 февраля 1939 года.
Заключение
Серийный пушечно-пулеметный вариант самолета И-16 М-25В (тип 17) № 172124 госиспытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время
	Количество
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские летные испытания
	3 час. 50 мин.
	7
	До 8 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17 и облет самолета
	1 час. 15 мин.
	11
	До 8 февраля 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	45 мин. 
	10
	9 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1 час. 30 мин.
	7
	10 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	25 мин.
	2
	10 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	40 мин.
	2
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	25 мин.
	2
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	30 мин.
	2
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1 час. 45 мин.
	9
	11 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	40 мин.
	8
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Подбор винта
	1 час. 10 мин.
	2
	15 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1 час. 40 мин.
	15
	17 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1 час. 10 мин.
	2
	19 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение потолка и скорости по высотам
	2 час. 15 мин.
	2
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1 час.
	1
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение штопорных свойств
	50 мин.
	1
	27 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение маневренности – засечка фигур испытание убирающихся лыж
	1 час. 25 мин.
	4 
	3 марта 1939 года

	Кравченко
	Определение устойчивости на пикировании
	1 час. 13 мин.
	1 
	25 марта 1939 года

	Овчинников
	Определение маневренности – засечка фигур Н=1000 м
	1 час.
	1
	25 марта 1939 года

	Кравченко
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание убирающихся лыж
	2 час. 35 мин.
	3
	26 марта 1939 года

	ИТОГО
	
	25 час. 53 мин.
	90
	


Примечание: испытание самолета и испытание убирающихся лыж Р-39 шло параллельно и совместно
Сравнительная таблица данных самолета И-16 с М-25В с 20 мм пушками и самолета И-16 с М-25А с 20 мм пушками
	Наименование
	И-16 с М-25В
	И-16 с М-25А

	Полетный вес
	1810
	1695

	Центр тяжести с полной нагрузкой
	30,9%
	31,3%

	Максимальные скорости у земли
	385 км/час
	393 км/час

	Максимальные скорости на границе высотности
	425 км/час
	431,5 км/час

	Максимальные скорости на Н=5000 м
	402 км/час
	413 км/час

	Время подъема на Н=3000 м
	4,36 
	4,0

	Время подъема на Н=5000 м
	8,9 
	7,7

	Практический потолок
	8240
	8340

	Разбег
	280/15
	372/17,2

	Пробег
	405/29,4
	452/27,0


Примечание: самолет И-16 с М-25В испытанию подвергался зимой с убранными лыжами, самолет И-16 с М-25 А испытывался летом с убранными шасси (7736).

5 мая 1939 года начальник ВВС командарм 2-го ранга Локтионов и член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили отчет по госиспытаниям. Серийный четырехпулеметный И-16М-25В (тип 10) № 1021518 испытания прошел удовлетворительно (19883).

5 мая 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член Военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили:
Отчет по госиспытанию 4-х пулеметного серийного самолета И-16 № 1021518 с мотором М-25В № 198365 серии 27 на первое полугодие 1939 года
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытания летчик ст. лейтенант Николаев
Цель испытаний
Снятие летных характеристик самолета тип 10 с мотором М-25В.
Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39 тип 17.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатов.
Испытания проходил самолет И-16 № 1021518 с М-25В постройки завода № 21 в 1938 году.
Самолет предъявлен как эталон на первое полугодие 1939 года. Он вооружен 4 пулеметами Шкас, снабжен посадочным приспособлением – закрылками с пневматическим управлением и имеет убирающиеся шасси с лыжами.
Поступил на испытания в НИИ ВВС 1 февраля 1939 года и 8 отдела ЦАГИ.
Заключение
Серийный 4-х пулеметный самолет И-16 (тип 10) № 1021518 госиспытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время
	Количество
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские испытания
	3 час. 15 мин.
	6
	До 1 февраля 1939 года

	Николаев
	Перелет с Центрального аэродрома на аэродром НИИ ВВС
	25 мин.
	1 
	1 февраля 1939 года

	Никашин
	Проверка работы приборов и балансировка самолета
	30 мин.
	1
	5 февраля 1939 года

	Кравченко
	Облет самолета и подбор винта
	30 мин.
	1
	5 февраля 1939 года

	Николаев
	Облет самолета и испытание лыж
	1 час. 10 мин.
	11
	8 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39
	30 мин.
	1
	9 февраля 1939 года

	Николаев
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание лыж
	2 час. 10 мин.
	12
	10 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10
	25 мин.
	1
	11 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание лыж Р-39
	25 мин.
	2
	11 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1 час. 40 мин.
	2
	15 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10 и засечка фигур (определение маневренности)
	2 час. 15 мин.
	17
	17 февраля 1939 года

	Никашин
	Испытание лыж Р-39
	35 мин.
	5
	17 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и маневренности
	2 час. 10 мин.
	3
	19 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение маневренности - засечка фигур
	1 час. 30 мин.
	2
	25 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение потолка, скорости по высотам и полет на штопор
	3 час.
	3
	26 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание самолета на устойчивость на пике
	40 мин.
	1
	27 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	58 мин.
	1
	28 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	1 час. 25 мин.
	1
	2 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков
	1 час. 25 мин.
	11
	3 марта 1939 года

	Николаев
	Определение взлетно-посадочных свойств
	1 час. 25 мин.
	14
	4 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	20 мин.
	1
	4 марта 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание закрылков
	35 мин.
	3
	4 марта 1939 года

	Кравченко
	Испытание закрылков и убранных лыж
	35 мин.
	3
	5 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	20 мин.
	3
	5 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	20 мин.
	4
	5 марта 1939 года

	Овчинников
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	28 мин.
	4
	7 марта 1939 года

	Кочетков
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	28 мин.
	5
	7 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков и убранных лыж
	32 мин.
	6
	7 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	30 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убирающихся лыж и на маневренность
	30 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Кочетков
	Испытание убирающихся лыж и на маневренность
	36 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание на маневренность – засечка фигур
	45 мин.
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж на посадку на рыхлом снеге
	15 мин.
	2
	21 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убирающихся лыж на посадку на рыхлом снеге
	1 час. 30 мин.
	2
	23 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	30 мин.
	1
	25 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	46 мин.
	1
	26 марта 1939 года

	ИТОГО
	
	34 час. 52 мин.
	128
	


(7735).

5 мая 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Чл. военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет о снятии летных характеристик на самолете И-16 М-25В типа "10" с крылом "М"
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Ерышев
Вед. летчик майор Кравченко
Цель испытаний
1. Снятие летных характеристик самолета И-16 с мотором М-25В и новой консольной частью крыла типа "М" и сравнение их с данными других типов самолетов И-16.
Объект испытаний
Самолет И-16 N 1021322 с мотором М25 N 199502 700 л.с. на Н=2900 м новой консольной частью крыла "М".
Новая консольная часть крыла "М" отличается от крыльев серийного выпуска усилением силовой схемы, заменой пистонного крепления нервюр на заклепочное и внешней обшивкой носовой части крыла (носовая часть крыла обшита гладким дюралем с клепкой впотай без обтяжки поверх его полотном).
Заключение
1. Максимальная скорость самолета И-16 М-25В с новым крылом "М" повысилась всего лишь на 3 км/час (1%) по сравнению с самолетом И-16 М-25А, что целиком можно отнести к повышению за счет увеличения мощности и высотности мотора. Таким образом крыло марки "М" по свей аэродинамике практически не лучше серийного крыла самолета выпускаемого в настоящее время заводом (3468).

5 мая 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Чл. военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет о снятии летных характеристик на самолете И-16 М-25В типа "10" с крылом "М"
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Ерышев
Вед. летчик майор Кравченко
Цель испытаний
1. Снятие летных характеристик самолета И-16 с мотором М-25В и новой консольной частью крыла типа "М" и сравнение их с данными других типов самолетов И-16.
Объект испытаний
Самолет И-16 N 1021322 с мотором М25 N 199502 700 л.с. на Н=2900 м новой консольной частью крыла "М".
Новая консольная часть крыла "М" отличается от крыльев серийного выпуска усилением силовой схемы, заменой пистонного крепления нервюр на заклепочное и внешней обшивкой носовой части крыла (носовая часть крыла обшита гладким дюралем с клепкой впотай без обтяжки поверх его полотном).
Заключение
1. Максимальная скорость самолета И-16 М-25В с новым крылом "М" повысилась всего лишь на 3 км/час (1%) по сравнению с самолетом И-16 М-25А, что целиком можно отнести к повышению за счет увеличения мощности и высотности мотора. Таким образом крыло марки "М" по свей аэродинамике практически не лучше серийного крыла самолета выпускаемого в настоящее время заводом (3469).

5 мая 1939 был утвержден отчет по гос. испытаниям И-16 М-25В 13 и 10 серий (790).

5 мая 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердил Отчет по испытанию убирающегося шасси с лыжами на самолете И-16 № 1021518 и № 172124
Отв. исполнители:
В/инженер 2 ранга Овчинников
Майор Кравченко
Цель испытаний
проверить надежность подъема и выпуска шасси с лыжами.
Определить усилия при подъеме и опускании шасси как на земле, так и в полете.
Определить износ при эксплуатации новой установки лыж.
Проверить надежность прилегания убранных лыж путем выполнения фигур высшего пилотажа и пикирования с резким выводом из него.
Определить долговечность тросов механизма уборки шасси с лыжами.
Заключение
Убирающиеся шасси с подвеской лыж Р-39 (типа 17) прошли гос. испытания удовлетворительно (4323).

5 мая 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет по гос. испытаниям головного серийного пушечно-пулеметного самолета И-16 № 172124 с М-25В
Отв. исполнители:
Вед. инженер – летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытания летчик – майор Кравченко
Цель испытания
Снятие летных характеристик серийного самолета № 172124 с М-25В (пулеметно-пушечный вариант).
Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39 тип 17.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатов.
Самолет постройки 1938 года.
Поступил на испытания в НИИ ВВС от 21-го завода 8 февраля 1939 года.
Заключение
Серийный пушечно-пулеметный вариант самолета И-16 М-25В (тип 17) № 172124 гос. испытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время полета
	Кол-во полетов
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские летные испытания
	3-50
	7
	до 8 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17 и облет самолета
	1-15
	11
	до 8 февраля 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	0-45
	10
	9 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1-30
	7
	10 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	0-25
	2
	10 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Облет самолета и испытание убирающихся лыж
	0-40
	5
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	0-25
	2
	10 февраля 1939 года

	Супрун
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	0-30
	2
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1-45
	9
	11 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	0-40
	3
	11 февраля 1939 года

	Кравченко
	Подбор винта
	1-10
	2
	15 февраля 1939 года

	Кравченко
	Испытание убирающихся лыж типа 17
	1-40
	15
	17 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1-10
	2
	19 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение потолка и скорости по высотам
	2-15
	2
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1-00
	1
	26 февраля 1939 года

	Кубышкин
	Определение штопорных свойств
	0-50
	1
	27 февраля 1939 года

	Кравченко
	Определение маневренности – засечка фигур и испытание убирающихся лыж
	1-25
	4
	3 марта 1939 года

	Кравченко
	Определение устойчивости на пикировании
	1-13
	1
	25 марта 1939 года

	Овчинников
	Определение маневренности – засечка фигур Н=1000 м
	1-00
	1
	25 марта 1939 года

	Кравченко
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание убирающихся лыж
	2-35
	3
	26 марта 1939 года

	Итого
	
	25-53
	90
	


Примечание: Испытание самолета и испытание убирающихся лыж Р-39 шло параллельно и совместно (4286).

5 мая 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет по гос. испытанию 4-х пулеметного серийного самолета И-16 № 1021518 с мотором М-25В № 198365 серии 27 на первое полугодие 1939 года
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Овчинников
Вед. испытание летчик ст. лейтенант Николаев
Цель испытаний
Снятие летных характеристик самолета типа 10 с мотором М-25В.
Испытание самолета с убирающимися шасси на лыжах Р-39.
Выявление дефектов в конструкции самолета и его агрегатах.
Испытание проходил самолет И-16 № 1021518 с М-25В, постройки завода № 21 в 1938 году.
Самолет предъявлен как эталон на первое полугодие 1939 года, он вооружен 4 пулеметами Шкас, снабжен посадочным приспособлением – закрылками с пневматическим управлением и имеет убирающееся шасси с лыжами.
К моменту испытаний самолет имел незначительный заводской налет и поступил на испытания в НИИ ВВС 1 февраля 1939 года из 8-го отдела ЦАГИ.
За время испытаний самолета было произведено 128 полетов с общим налетом 31 час. 37 мин.
Заключение
Серийный 4-х пулеметный самолет И-16 М-25В (тип 10) № 1021518 гос. испытания прошел удовлетворительно.
Календарь испытаний
	Фамилия летчика
	Задание
	Время полета
	Кол-во полетов
	Дата

	На заводе № 21
	Заводские испытания
	3-15
	6
	До 1 февраля 1939 года

	Николаев
	Перелет с ЦА на аэродром НИИ ВВС
	0-25
	1
	1 февраля 1939 года

	Никашин
	Проверка работы приборов и балансировка самолета
	0-30
	1
	5 февраля 1939 года

	Кравченко
	Облет самолета и подбор винта
	0-30
	1
	5 февраля 1939 года

	Николаев
	Облет самолета и испытание лыж
	1-10
	11
	8 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39
	0-30
	1
	9 февраля 1939 года

	Николаев
	Тарировка указателя скорости на мерной базе и испытание лыж
	2-10
	12
	10 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10
	0-25
	1
	11 февраля 1939 года

	Стефановский
	Облет самолета и испытание лыж Р-39
	0-25
	2
	11 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и скорости по высотам
	1-40
	2
	15 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание лыж Р-39 тип 10 и засечка фигур (определение маневренности)
	2-15
	17
	17 февраля 1939 года

	Никашин
	Испытание лыж Р-39
	0-35
	5
	17 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение скороподъемности и маневренности
	2-10
	3
	19 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение маневренности – засечка фигур
	1-30
	2
	25 февраля 1939 года

	Николаев
	Определение потолка - скорости по высотам и полет на штопор
	3-00
	3
	26 февраля 1939 года

	Николаев
	Испытание самолета на устойчивость на пике
	0-40
	1
	27 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	0-58
	1
	28 февраля 1939 года

	Никашин
	Определение расхода горючего
	1-25
	1
	2 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков
	1-25
	11
	3 марта 1939 года

	Николаев
	Определение взлетно-посадочных свойств
	1-25
	14
	4 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-20
	1
	4 марта 1939 года

	Супрун
	Облет самолета и испытание закрылков
	0-35
	3
	4 марта 1939 года

	Кравченко
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-35
	3
	5 марта 1939 года

	Стефановский
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-20
	3
	5 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-20
	4
	5 марта 1939 года

	Овчинников
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	0-28
	4
	7 марта 1939 года

	Кочетков
	Облет самолета и испытание убранных лыж
	0-28
	5
	7 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-32
	6
	7 марта 1939 года

	Кубышкин
	Испытание закрылков и убранных лыж
	0-30
	1
	8 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убранных лыж и на маневренность
	0-30
	1
	8 марта 1939 года

	Кочетков
	Испытание убранных лыж и на маневренность
	0-30
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание на маневренность – засечка фигур
	0-45
	1
	8 марта 1939 года

	Николаев
	Испытание убранных лыж на посадку на рыхлом снеге
	0-15
	2
	21 марта 1939 года

	Овчинников
	Испытание убранных лыж на посадку на рыхлом снеге
	1-30
	2
	23 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	0-30
	1
	25 марта 1939 года

	Николаев
	Отстрел пульустановок в воздухе
	0-45
	1
	26 марта 1939 года

	Итого
	
	34-52
	128 (4284)
	



5 мая 1939 г. в объяснительной записке С.П.Супрун написал, как проходил этот полет (И-180-2 1 мая): “Самолет взлетел нормально. Шасси убрались хорошо. На Н=1000 м убрал закрылки, 12°, которые были опущены для взлета, немного не долетая до Пушкинской площади. На Н=1200 м перевел самолет в пикирование с углом около 30°, метров с 400 начал плавно переводить самолет в горизонтальный полет, над Центральным телеграфом на высоте около 200 м, самолет летел в горизонтальном полете по прибору 500 км/ч и мотора 2300 об/мин. Самолет хорошо прошел над Красной площадью, немного правее ГУМа. За время полета как на пикирование, так и на горизонтальном полете триммер руля глубины был отрегулирован так, чтобы давление на ручку было от себя. Немного не долетая Василия Блаженного, начал делать горку. При горке ручку брать на себя не пришлось, а только слегка отпустить. При этом самолет стремился энергично увеличить угол набора, пришлось ручку немного отдать от себя. Самолет набрал высоту 1200 м, после чего сделал разворот вправо. Прилетел на Центральный аэродром, сделал большой разворот, выпустил шасси и произвел посадку. За время полета никакой вибрации и вздрагивания у самолета не замечал. Никакой перегрузки в полете не чувствовал. Физиологическое ощущение было нормальное Как летчику мне не верилось, что подобное могло случиться с самолетом в таком простом полете. Пока я сам лично не посмотрел на крыло” (10667).

5 мая 1939 г. в объяснительной записке по поводу участия И-180 в параде 1 мая С. П. Супрун написал о том, как проходил этот полет:
«Самолет взлетел нормально. Шасси убрались хорошо. На Н = 1000 м убрал закрылки, 12°, которые были опущены для взлета, немного не долетая до Пушкинской площади. На Н = 1200 м перевел самолет в пикирование с углом около  30°, метров с 400 начал плавно переводить самолет в горизонтальный полет, над Центральным телеграфом на высоте около 200 м, самолет летел в горизонтальном полете по прибору 500 км/ч и мотора 2300 об/мин. Самолет хорошо прошел над Красной площадью, немного правее ГУМа. За время полета как на пикирование, так и на горизонтальном полете триммер руля глубины был отрегулирован так, чтобы давление на ручку было от себя. Немного не долетая Василия Блаженного, начал делать горку. При горке ручку брать на себя не пришлось, а только слегка отпустить. При этом самолет стремился энергично увеличить угол набора, пришлось ручку немного отдать от себя. Самолет набрал высоту 1200 м, после чего сделал разворот вправо. Прилетел на Центральный аэродром, сделал большой разворот, выпустил шасси и произвел посадку. За время полета никакой вибрации и вздрагивания у самолета не замечал. Никакой перегрузки в полете не чувствовал. Физиологическое ощущение было нормальное. Как летчику мне не верилось, что подобное могло случиться с самолетом в таком простом полете. Пока я сам лично не посмотрел на крыло». 
Более детальный осмотр выявил наличие брака, отступлений от технологии (25035).

К 5 мая 1939 г. Комиссия ВВС и НКАП под председательством Смушкевича, созданная счовместным приказом НКАП и ВВС 3 мая 1939, отработала проект Постановления КО при СНК СССР “О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939-1940 гг. типа бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков”, в котором в разделе “По самолету СБП (ВИТ-2)” было записано:
“Ввиду того, что самолет СБП (ВИТ-2) в том виде, как он проходил госиспытания, не может быть допущен в серию, а серийная постройка самолета по переработанным чертежам, выполненным в соответствии с современной технологией и устранением дефектов, отмеченных на госиспытании, может начаться только после проведения статиспытаний и госиспытаний самолета, построенного по этим чертежам, считать запуск в серийную постройку самолета на заводе №1 24 невозможным. Вопрос о внедрении в серию решить после госиспытания нового образца”.
В проекте слова “на заводе № 124” зачеркнуты карандашом (9649).

5 мая 1939 предварительные предложения объединенной комиссии наряду с другими вопросами обсуждались на очередном заседании Комитета Обороны и были закреплены в постановлении «О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939-40 гг. типа бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков».
В итоге решение по производственной базе для самолета СБП (ВИТ-2) повисло в воздухе. К этому следует добавить, что по непонятным причинам ОКБ Поликарпова не было включено Наркоматом авиапромышленности в план опытного строительства на 1939 г. По этой причине работы по доводке самолета ВИТ-2 не были обеспечены финансированием. Первые два квартала ОКБ получало финансирование по разовым чекам. Причем в первую
очередь оплачивались работы по истребителям. В этих условиях Поликарпов вынужден был заниматься ВИТ-2 по остаточному принципу, рассчитывая главным образом на ресурсы и возможности завода №84. Однако руководство завода, имея своей главной задачей организацию серийного производства самолета ПС-84 (лицензионный «Дуглас» DC-3), и не получая соответствующих указаний от НКАП, совершенно не было заинтересовано в срочном завершении доводки ВИТ-2. Получалось так, что машина как бы утратила актуальность. Ведущий инженер по самолету от НИИ ВВС военинженер 2-го ранга Нерсисян вновь обратился к маршалу Ворошилову. 29 июня он передал в управление делами НКО «личное письмо наркому обороны об уроках истории самолета ВИТ-2» на 36 листах рукописного текста. Дело сдвинулось с мертвой точки (21346).

5 мая 1939 г. постановлением Комитета Обороны был принят "План опытных и экспериментальных работ по самолетостроению на 1938-1939 гг.", в котором от Архангельского требовалось "...предъявить ни государственные испытания модернизированный самолет СБ с двумя М-10 5 к 15 июня с. г. со следующими данными: максимальная скорость на высоте 4500 м - 470 км/ час, практический потолок - 9500 м......второй экземпляр самолета с мотором 2 М-104 предъявить на государственные испытания 1 июля с теми же данными, что и первый самолет за исключением максимальной скорости, которая должна быть 470 км/час на высоте 7000 м".
Несколько своеобразным предусматривалось вооружение: "Впереди один пулемет ШKAC с 500 шт. патронами. Средняя верхняя установка имеет пулемет Ультра-Шкас с добавочным ящиком на 500 шт. патронов сверх существующих 800 шт. Люковую установку снять".
Емкость бомбодержателей по заданию предусматривалась 1000 кг в следующих вариантах: 8 бомб по 100 кг на внутренней подвеске и 2 бомбы по 100 кг на наружных держателях, или 4 бомбы по 250 кг (две внутри и две снаружи), или 3 бомбы по 500 кг (две снаружи и одна внутри). Кроме того. требовалось обеспечить возможность применения на самолете стоящих на вооружении ВВС КА выливных авиаприборов.
Для обеспечения требуемой дальности полета емкость бензобаков увеличивалась до 2000 л. При этом в Постановлении особо указывалось, что на опытных самолетах разрешалось использование непротектированных бензобаков. но на серийных машинах баки должны быть протектированными.
НИИ ВВС КА обязывались "провести госиспытания модернизированных самолетов СБ: первого экземпляра к 15 июля и второго экземпляра к I августа с.г.'
Этим же Постановлением предусматривалось с апреля месяца 1940 г. начать выпускать модернизированные самолеты и на заводе N 125, с января 1940 г. заводу № 22 полностью выпускать модернизированные самолеты с моторами М-105. а с марта 1940 г. все самолеты СБ выпускать с моторами М-106, скорость самолета с этими моторами должна была составлять 500 км/ч на высоте 6500 м (9655).

5 мая 1939 г. КО при СНК СССР принял постановление “О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939-1940 гг. типа бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков”. В нем констатировалось, что организация производства СПБ (ВИТ-2) на заводе № 124 невозможна из-за налаживания серийного выпуска бомбардировщика ТБ-7 и неготовности технологической базы завода к новому самолету (10667).

5 мая в 1939 году постановление КО при СНК СССР "О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939 - 1940 гг. типа бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков". В постановлении, подготовленном под руководством Смушкевича, отмечалось, что организация производства «СПБ» («ВИТ-2») на заводе № 124 невозможна "из-за неготовности технологической базы завода к новому самолету" и налаживания серийного выпуска бомбардировщика «ТБ-7». В том же году состоялось совещание представителей НИИ ВВС и промышленности по вопросу установления тактико-технических характеристик самолета «СПБ», запускаемого в постройку на заводе № 22. Участники совещания, заслушав доклад Поликарпова, одобрили изменения, внесенные в самолет «СБП», в сравнении с чертежами «ВИТ-2с» (буква "с" означает серийный), как способствующие получению большей скорости, упрощению технологии сборки и быстрому переходу на другой мотор. Реакция на это решение последовала немедленно. Два дня спустя, появились постановления КО СНК № 221 и 249 об организации серийного производства «СПБ» на заводе №22. Два первых самолета для летных испытаний и один в агрегатах - для статиспытаний требовалось сдать до 1 января 1940 г. Документом предписывалось освободить завод № 22 от внедрения в серию самолета «ММН» (последней модификации «СБ»). Это решение создавало предпосылки для обострения отношений Поликарпова с главным конструктором 22-го завода А.А.Архангельским и директором Окуловым, что впоследствии отразилось на постройке «СПБ». В постановлении указывалось: "Работы по внедрению самолетов "СПБ" на заводе №22 (...) тов. Поликарпова считать первоочередными..."

5 мая 1939 было подготовлено постановление КО "О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939-1940 гг. типа бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков" (1759,5).
На самом деле не ясно, вышло ли оно, т.к. визы С.В.И. на проекте этого постановления от 20 мая 1939 (1379,105). Может быть это так и осталось проектом. Нет, м.б. вышло 31 мая
"В целях быстрейшего внедрения в серийное производства модифицированных самолетов, а также скорейшего проектирования и изготовления новых типов самолетов, провести в отношении самолетных заводов НКАП следующие мероприятия:
I. Внедрение в серию модифицированных самолетов в 1939-1940 г.
1. Самолет ДБ-3, конструкции тов. Ильюшина, заводы 39, 18 и 126.
а) обязать ГК завода 39 тов. Ильюшина С.В. предъявить на гос. испытания модифицированный самолет ДБ-3 (с металлическим фюзеляжем) с двумя моторами М-88 1 августа 1939 с максимальной скоростью на высоте 7000 м 485 км/час, с практическим потолком 11000 м с нижеследующим вооружением и нагрузкой:
бомбовой 1000 кг (10 бомб по 100 кг).
В носовой части фюзеляжа 1 пулемет ШКАС с 500 шт. патронов
Средняя верхняя установка на фюзеляжа 1 пулемет УльтраШКАС с 1500 шт. патронов (нижнюю люковую установку снять).
Бензина 800 кг. Все бензобаки протектированные протектором из резины ОНАЗОТ с заполнением углекислотой
Экипаж 3 чел.
Автопилот типа Сперри. РК Чайка
Емкость бомбодержателей: основной калибр внутри фюзеляжа 10 б по 100 кг и наружная подвеска три бомбы по 250 кг или 3х500 кг или 1х1000 кг или 3 ВАП-500.
При полных баках горючего (3000 кг) с бомбовой нагрузкой 10х100 максимальная скорость над точкой атаки 475 км/час. Потолок 10000 м. Дальность на скорости 325-350 км/час на высоте 7000 м - 4000 км.
Второй экз. - модифицированный самолет ДБ-3 2М-88 (с деревянным фюзеляжем) предъявить на гос. испытания 15 октября 1939 с теми же данными, что и самолет ДБ-3 с металлическим фюзеляжем, кроме скорости, которая должна быть 500 км/час на высоте 7000 м (виза С.В.И. от 20.05.1939).
б) обязать НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания и дать заключение по первому экз. не позднее 5 сентября, а по второму - 15 ноября 1939 (1379,106).
[О внедрении - зачеркнуто, поставлено Запустить - зачеркнуто] в серийное производство самолетов ДБ-3 2М-88 с деревянным фюзеляжем [, решить вопрос после результатов гос. испытаний - зачеркнуто].
в) обязать директора завода 39 Журавлева и директора завода 18 Шейнкмана перестроить производство под выпуск модифицированных самолетов с началом выпуска в 4 кв. с.г.
г) утвердить программы по выпуску самолетов ДБ-3 в 1939
	Заводу 39
	ДБ-3 2М-87А
	260

	
	ДБ-3 2М-88
	60

	Заводу 18
	ДБ-3 2М-87А
	500

	
	ДБ-3 2М-88
	50


С января 1940 заводы 18 и 39 полностью перевести на выпуск модифицированных самолетов.
д) предоставить директорам заводов 39 и 18 право перевыполнения установленной программы по самолетам ДБ-3 М-88 за счет сокращения программы по ДБ-3 2М-87А, считая один с М-88 за два с М-87А, разрешив сдавать перевыполненные сверх установленной программы самолеты по цене в два раза дороже, чем ДБ 2М-87А (1379,107).
2. Самолет СБ конструкции тов. Архангельского (А.А.А.).
По заводам 22 и 125
Внедрение в серию модифицированных самолетов СБ:
а) Обязать ГК завода 22 Архангельского предъявить на гос. испытания модернизированный СБ с 2М-105 к 15 июня 1939 со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 4500 м - 470 км/час
Практический потолок - 9500 м
Емкость бензобаков (без подвесных) - 2000 л
Допустить на опытном самолете установку не протектированных баков. На серийных же самолетах все баки д.б. протектированы.
Вооружение
Вперед один п ШКАС с 500 шт. патронами.
Средняя установка имеет 1 п УльтраШКАС с добавочным ящиком на 500 шт. патронов , всех существующих 800 шт.
Люковую установку снять
Емкость бомбодержателей следующая: 8 шт. бомб по 100 кг, располагаемых внутри фюзеляжа и 2 шт. на 100 кг на наружных балках. 4х250 или 3х500
Предусмотреть установку ВАП
б) 2-й экз. самолета с 2М-104 предъявить на гос. испытания 1 июля 1939 с теми же данными, что и первый самолет, за исключением максимальной скорости, которая должна быть 470 км/час на 7000 м.
в) Обязать НКО (НИИ ВВС) провести гос. испытания модернизированных СБ: 1 - к 15 июля, 2 - 1 августа с.г. (1379).
г) Утвердить заводу 22 программу на 1939 год:
Самолетов СБ с 2М-103 - 880 шт.
Самолетов СБ с 2М-104 - 1100 шт.
Самолетов СБ с 2М-105 - 50 шт.
Всего - 2030 шт.
д) С января 1940 заводу 22 полностью выпускать модернизированные самолеты с моторами М-105.
е) Предоставить директору завода право перевыполнения установленной программы по самолетам СБ с моторами М-105 за счет сокращения самолетов СЮ с моторами М-103/104, считая один самолет СБ с моторами М-105 за три самолета СБ с моторами М-104, разрешив сдавать перевыполненные сверх программы самолеты СБ с моторами М-105 по цене в три раза дороже самолетов с моторами М-103.
ж) Обязать НКАП с марта месяца 1940 все самолеты СБ выпускать с моторами М-106 (1000 нр на высоте 6000 м), скорость самолета с этими моторами 500 км/час на высоте 6500 м.
з) Обязать НКАП выпускать модернизированные самолеты СБ на заводе 125.
В апреле месяце выпустить три самолета и с июня месяца 1940 перейти полностью на выпуск новых самолетов.
и) Обязать директора завода 22 выпустить в 1939 100 самолетов СБ с установками РС-132
к) ГК завода 22 тов. А.А.А. на одном серийном самолете установить РК Чайка и сделать приспособления для заполнения бензобаков нейтральным газом.
Предъявить на гос. испытания такой самолет к 15 июня 1939. НКО (НИИ ВВС) испытание закончить к 1 июля
После испытания решить вопрос о внедрении в серию.
(Завизировано А.А.А. "Разногласия - 20 мая 1939).
2. О внедрении в серию новых самолетов
1. Самолет ББ-1 М-87А конструкции П.О.С.
Завод 135
а) Согласно решению КО при СНК от 29 марта 1939 самолет ББ-1 внедрить в производство на заводе 135 в варианте ББ с деревянным фюзеляжем и металлическим крылом со следующим данными:
Максимальная скорость на высоте 5200 м - 468 км/час
Практический потолок - 8800 м
Дальность на 0.9 макс. 1000 км
Бензобаки протектированные.
Вооружение
Верхняя установка имеет один пулемет ШКАС на турели МВ-5 с разрезным кольцом с дополнительным ящиком на 500 шт. патронов сверх существующих 1000 шт.
Нижнюю люковую установку снять.
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа 600 кг при 20 кг бомбах или 400 кг про 100 кг из 360 при 2.5 кг.
Наружная подвеска: 2хВАП-200 или 2х100 или 2х250
Предусмотреть установку 4-х крыльевых ШКАС для использования этого самолета в штурмовом варианте.
б) Обязать ГК П.О.С. и директора завода 156 Ленкина установить на 2-м опытном экз. М-88 и представить его на гос. испытания 1 июля с.г. со следующими данными:
Макс. скорость на 6500 м - 500 км/час
Практический потолок - 10000 м
Дальность - 1000 км
Емкость баков - 500 кг
Вооружение то же, что и самолета с М-87А.
Гос. испытания закончить 20 июля с.г.
в) Обязать ГК П.О.С. и директора завода 156 Ленкина произвести установку на 1-м опытном экз. М-62 или М-63 с ТК и представить на гос. испытания в августа мес. т.г. НИИ ВВС закончить гос. испытания в месячный срок. Вопрос о запуске в серию самолетов с моторами М-62 или М-63 с ТК решить после получения рез. испытаний.
г) Обязать ГК П.О.С. и директора завода 156 Ленкина закончить в производстве и сдать на гос. испытания в сентябре т.г. самолет штурмовик-бомбардировщик с М-88, являющийся модификацией самолета ББ-1 в смешанном варианте (деревянный фюзеляж, деревянное крыло со стальными лонжеронами), с ЛД и вооружением, аналогичными самолету ББ-1. О внедрении в серию этого самолета решить после получения рез. испытаний. Гос. испытания закончить в мес. срок.
д) Обязать директора завода 135 Нейштадт перестроить производство на выпуск самолетов ББ-1 с мотором М-87А и запустить в производство по конструктивным чертежам, не ожидая окончания гос. испытаний самолета с деревянным фюзеляжем, с таким расчетом, чтобы в 1939 выпустить 20 (10) самолетов, а в 1940 полностью перейти на выпуск этих самолетов.
е) Все дальнейшие модификации самолета ББ-1 производить в опытном цеху завода 135
ж) Для обеспечения тех. помощи заводу 135 в изготовлении серийных чертежей и внедрения самолета в серийное производство врио ГК 135 назначить по совместительству П.О.С., сохранив за ним опытно-конструкторскую базу и производственную бригаду на заводе 156. Зам ГК завода 135 командировать и Д.А.Ромейко-Гурко.
з) Заводу 135 прекратить производство самолетов ХАИ-52 (1379,113).
Самолет ББ-21 М-88 конструкции тов. Кочеригина
Завод Саркомбайн
а) Предрешить внедрение самолета ББ-21 М-88 в серию в варианте ББ с деревянным фюзеляжем и металлическим крылом на заводе Саркомбайн до получения полных результатов гос. испытаний.
Данные самолета по расчету:
Макс. скорость у земли на взл. мощности - 380 км/час
Скорость на высоте 6500-7000 м - 460 км/час
Практический потолок - 9000 м
Посадочная скорость - 100-1005 км/час
Дальность с полными баками - 1000 км
Емкость бомбодержателей 400 кг внутри фюзеляжа и дополнительно снаружи 200 кг под крыльями.
Вооружение
Верхняя средняя точка имеет один ШКАС с запасом патронов 500 шт. Поставить доп. ящик на 500 патронов.
Предусмотреть возможность установки в крыльях 4 ШКАС ждя штурмового варианта.
б) Обязать ГК Кочеригина и директора завода 1 тов. Воронина предъявить самолет на гос. испытания к 15 июня, а НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания к 15 июля с.г.
в) Обязать директора завода Саркомбайн тов. Малахова перестроить производство завода на выпуск самолетов ББ-21 М-88 и запустить в производство по конструктивным чертежам, не ожидая результатов испытаний, 20 самолетов ББ-21.
г) Обязать НКАП (завод СЗК) выпустить в 1939 пять самолетов, а с первого кв. 1940 перейти полностью на выпуск этого самолета.
д) Для обеспечения скорейшей подготовки чертежей для серии и внедрения в серию, немедленно вернуть в КБ тов. Кочеригина всех взятых у него временно конструкторов.
с завода 156 отд. 29 - 13 чел.
с завода 43 (Киев) - 5 чел.
с завода 1 - 10 чел. - [вычеркнуто]
е) Командировать ГК самолета ББ-21 тов. Кочеригина на завод Саркомбайн с достаточным количеством конструкторов для подготовки чертежей для серии и помощи при внедрении в серию. [зачеркнуто]
ж) Для помощи в освоении нового самолета командировать с завода 1 на завод Саркомбайн производственников опытного цеха в количестве 35 чел. из числа строивших эту машину (по прилагаемому списку).
з) Закрепить за командированными на завод Саркомбайн из КБ тов. Кочеригина конструкторами на жилплощадь в Москве на все время работы на заводе Саркомбайн.
и) Обязать ГК тов. Кочеригину и директора завода 156 тов. Ленкина изготовить деревянные крылья для самолета ББ-21 для стат. испытаний к 1 июля с.г. и для гос. испытаний к 1 августа с.г.
Самолет ББ-21 с деревянными крыльями изготовить на заводе Саркомбайн.
к) Прекратить подготовку производства и изготовление самолетов ХАИ-52 на заводе Саркомбайн, сняв эту машину с программы завода.
Обязать УВВС по окончании гос. испытаний передать заводу Саркомбайн в июле месяце с.г. первый экз. самолета ББ-21, как образец (1379,116) (Завизировано Кочеригиным).
4. Самолет ТБ-7 4АМ-34 ФРНВ + ЦН или АМ-35 ТК (конструктор тов. Незваль).
Завод 124
а) Обязать директора завода 124 выпустить в 1939 [зачеркнуто] ТБ-7 с АЦН со следующими данными:
Макс. скорость на высоте 8600 м - 430 км/час
Дальность с 3000 кг бомб - 3000 км
Практический потолок - 11200 м
Вооружение
Пулеметов ШКАС 6 шт. и пушек ШВАК 1 шт. Всего 5 точек.
Емкость бомбодержателей: 4х1000 или 6х500 или 12х250 или 40х100. Из них внутри фюзеляжа 2х1000, 4х500, 8х250 и 24х100
б) Обязать ГК тов. Незваль и директора завода 124 предъявить 15 июля с.г. на гос. испытания самолет ТБ-7 дублер 4АМ-34 ФРНВ с ТК-1.
Обязать НКО (НИИ ВВС) произвести гос. испытания данного самолета в 10 дневный срок.
в) Предъявить на гос. испытания 15 сентября 1939 первый опытный самолет ТБ-7 4АМ-35 с ТК-1, а НКО (НИИ ВВС) произвести испытания 1 ноября 1939.
г) Предрешить вопрос о том, что в 1940 все самолеты ТБ-7 д. выпускаться с мотором АМ-35 с ТК без АЦН со следующими летными данными:
Макс. скорость на высоте 8600 м - 450 км/час
Дальность с 2000 кг бомб внутри - 4000 км
Дальность с 3000 кг бомб - 3000 км
Остальные данные - те же.
Предусмотреть постановку на этих самолетах конусной, носовой и хвостовой точек, что д. увеличить скорость до 470 км/час на высоте 8600 м, кроме того предусмотреть установку системы слепой посадки Ночь-1
д) Обязать НКАП (завод 124) к 15 июня с.г. представить в КО постановления по полному развертыванию производства самолетов ТБ-7 на заводе 124 на 1939-40 г. с указанием количественного выпуска [и организации опытной базы на этом заводе для постройки опытных образцов по модернизации самолета ТБ-7] (1379,118) (Завизировано Незвалем).
5. Самолет ББ-22 2М-105 и Р-12 2М-103, конструкции тов. А.С.Я.
Согласно постановлению КО при СНК N____от_____:
а) Обязать ГК тов. А.С.Я. и НИИ ВВС закончить совместные испытания Р-12 к 5 июня с.г.
б) Разработать конструктивные чертежи для бомбардировочного варианта с мотором М-105 к 5 июня с.г. с тем, чтобы этот самолет был выпущен на совместные испытания в бомбардировочном варианте 1 сентября с.г. со следующими данными:
Макс. скорость на высоте 4700 м с М-105 - 590 км/час
Дальность - 1000 км
Вооружение
Верхняя средняя установка - 1хУльтраШКАС на шкворне с запасом патронов 1000 шт., бомбы - 400 кг, радио истребительного типа.
в) Обязать НКО (НИИ ВВС) в 15-ти дневный срок закончить испытания ББ-22
г) Обязать конструктора А.С.Я. остальные два самолета в разведывательном варианте с М-103 выпустить на совместные испытания в ноябре 1039 с ЛД:
Макс. скорость на высоте 4500 м с М-105 - 560 км/час
Дальность - 1200 км
Вооружение
1хШКАС вперед неподвижно с 600 шт. патронов.
1хУльтраШКАС бортовой на шкворне с запасом патронов 1000 шт.
фото-бомбы - 120 кг
радио РСР
фото АФА-1
д) Обязать НКАП к 15 июля с.г. представить в КО при СНК мероприятия и кол. выпуск самолетов ББ-22 и Р-12 в 1939-40 на заводе 81 (1379,120).
3. Перспективный план опытного самолетостроения
А. По группе ДБ
1. Самолет ДБ-4 2М-120 конструкции т. С.В.И.
Завод 39
а) обязать ГК завода 39 т. С.В.Ильюшина выпустить на заводские испытания опытный бомбардировщик ДБ-4 с 2М-120 (мощностью 1500 л.с. на высоте 6000 м) 1 июля 1940 со следующими данными:
Макс. скорость на высоте 7000 м в нормальном варианте (10х100 и 1250 кг горючего) - 560 км/час
Практический потолок - 11000 м
При перегрузке дальность одиночного самолета при полных баках горючего (3250 кг) с бомбами 1000 кг на скорости 375-400 км/час на высоте 7000 м при остатке горючего 100 кг после посадки - 4000 км
Вооружение
Один пулемет ШКАС в носу фюзеляжа с 500 шт. патронов, один пулемет УльтраШКАС на верху фюзеляжа с 1500 шт. патронов, один пулемет ШКАС с 500 шт. патронов в люковой установке с углами обзора и обстрела по существующей установке на ДБ-3, обслуживаемой 4 чел. экипажа
Емкость бомбодержателей: основной калибр бомб внутри фюзеляжа 10х100
Наружная подвеска - 3х250 или 3х500 или 1х1000
Оборудование
а) Автопилот типа Сперри, РК типа Чайка, компас А-4, СПУ-4, жесткая антенна, АФА-27ТП, все баки протектированные протектором из резины ОНАЗОТ
б) обязать ГК завода 39 С.В.И. второй опытный экземпляр самолета ДБ-4 2М-120 с ТК (1500 л.с. на 9000 м) выпустить на заводские испытания 1 сентября с.г. с максимальной скоростью 600 км/час на высоте 9000 м
Предусмотреть шкворневую установку крупнокалиберного пулемета Березина (калибра 12.7 мм) вместо УльтраШКАС на верху фюзеляжа с запасом патронов 350 шт.
в) Освободить ГК завода 39 Ильюшина от всех работ, кроме модификации ДБ-3 - 2М88 и БШ-АМ35 - впредь до выпуска нового бомбардировщика ДБ-4, т.е. до 1 июля 1940 (1379,122) (Завизировано С.В.И. 20.05.39).
2. Самолет ДБ типа "Летающее крыло" конструкции тов. Беляева
Завод 156
а) Обязать ГК т. Беляева и директора завода т. Ленкина закончить постройкой и сдать на гос. испытания к 15 июля с.г. самолет с двумя моторами М-87А.
б) Обязать НКО (НИИ ВВС) закончить испытания этого самолета к 1 [сентября - зачеркнуто и заменено 15 октября] 1939 и дать заключение. Испытания произвести с мотором М-87А, с последующей заменой их на моторы М-88 со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 7000 м - 550 км/час
Дальность нормальная - 1500 км
Дальность с перегрузкой - 4000 км
Потолок практический - 10000 м
Экипаж - 4 чел.
Все баки протектированные.
Вооружение
6хШКАС, бомбовая нагрузка внутри фюзеляжа 1000 кг (бомб всех калибров, включительно до 250 кг), наружная бомбовая нагрузка 1000 кг.
Вопрос о внедрении данного самолета в серийное производство решить после гос. испытаний.
в) Обязать ГК и директора завода 156 Ленкина выпустить 2-й экз. бомбардировщика и сдать на гос. испытания 1-го декабря 1939 с М-88 и с возможностью в дальнейшем замены М-88 на М-71, со следующими данными:
Скорость на высоте 7000 м с М-88 - 550 км/час
Скорость на высоте 7000 м с М-71 - 620 км/час
Все баки протектированные протектором Оназот и заполняются инертным газом.
Вооружение
6 пулеметов, из них один УБ. Бомбовая нагрузка внутри фюзеляжа 1000 кг, наружная подвеска 1000 кг
г) Обязать ГК и директора завода 156 Ленкина спроектировать и построить самолет типа Летающее крыло с мотором водяного охлаждения АМ-35 с ТК-2 к 1 мая 1940, со следующими данными:
Скорость на высоте 8500 - 600 км/час
Потолок практический - 11000 м
Дальность с перегрузкой 3500 км
Остальные данные те же, что и у самолета с мотором М-88.
Самолет должен допускать возможность замены моторов АМ-35 на М-120 (1379,124) (Завизировано Беляевым).
3. Самолет ДБ типа Сталь-7
Данные и сроки постройки согласно решению КО СНК СССР от ____________1939 (1379,124).
По группе пикирующих бомбардировщиков
Самолет ПБ-1 2М120 или 2М71, конструкции тов. Поликарпова
Завод 1
а) обязать ГК тов. Поликарпова спроектировать на базе СПБ-1 (ВИТ) и построить два самолета ПБ-1 со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 6500 м - 610 км/час
Дальность на 0.9 макс. скорости - 1200 км
Практический потолок - 10500 м
Баки протектированные.
Вооружение
Вперед один УльтраШКАС с 800 шт. патронов и конусом обстрела 45 гр.
Средняя верхняя установка в 2-х вариантах:
1) крупнокалиберный пулемет 12.7 мм с количеством снарядов 400 шт.
2) один УльтраШКАС с 1500 шт. патронов с углом обстрела в конусе 50 гр.
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа 600 кг (6х100 кг).
Наружные бомбодержатели для бомбардирования с пикирования имеют 5 замков для бомб 1х1000 кг, 1х500 кг, 3х250 кг, 5х100 кг.
Представить на совместные испытания 1-й экз. самолета - 1 июля 1940, 2-й - 1 сентября 1940
НКАП (завод 32) разработать конструкцию сбрасывания бомб при пикировании из бомбодержателей, находящихся внутри фюзеляжа.
Работу закончить 1 апреля 1940 (1379,125) (Завизировано Жемчужиным).
Б. По группе ББ
1. ББ С с мотором 2М-103Н конструкции т. Болховитинова
Завод 84
а) Обязать ГК Болховитинова и директора завода 84 Ярунина изготовить и сдать на гос. испытания первый экз. ББ С с 2хМ-103П 1 ноября 1939 и 2-й 1 декабря 1939 со следующими данными:
В нормальном варианте
Скорость 640 км/час на высоте 5500 (при отработке использования тепла выхлопных газов - 710 км/час). Бомбовая нагрузка внутри фюзеляжа - 320 кг при дальности 1200 км на крейсерской скорости 510 км/час. Потолок 11000 м.
В перегрузочном варианте
Скорость 620 км/час с бомбовой нагрузкой 720 кг (4х100 могут сбрасываться с пикирования) и дальность 1000 км
В варианте разведчика
Скорость 640 км/час при дальности 2200 км (при постановке вместо фюзеляжных бомб дополнительного бака).
Вооружение
4 кассеты АК-1М (для бомб от 50 кг и ниже, 4 замка ДЕР-31 для наружной подвески 4х100 и 1хШКАС (назад-вверх) с запасом патронов 500 шт.
Прочность самолета
8.7 по нормам для неманевренных самолетов.
б) Обязать директора завода 26 т. Баландина и ГК тов. Климова сдать для самолета С одну спарку (2хМ-103) к 25 мая, одну - к 10 июня и 2 к 1 августа 1939.
Вопрос о внедрении в серийное производство данного типа самолета решить после гос. испытаний.
Для усиления мех. цеха выделить заводу 84 доп. 25 металлорежущих станков.
Для организации опытно-производственной базы передать заводу 84 находящиеся на территории завода помещения Фотолета.
Для расширения жилфонда выделить заводу 5 стандартных домов (1379,127).
2. ББ конструктора т. Архангельского
Учитывая, что ТТТ, предъявленные к новой машине в части вооружения, дальности и общего оборудования, являются преувеличенными, а по скорости заниженными - разработку уже утвержденного ВВС проекта нового самолета прекратить и к 1 июля т. Архангельскому дать свои соображения о новом самолете со следующими данными:
Максимальная скорость - 600 км/час
Дальность - 1200 км
Потолок - 10500 м
Бомбовая нагрузка (внутри фюзеляжа) - 600 кг.
Предусмотреть установку 2-х замков для наружной подвески бомб на 100 или 250 кг.
Вооружение
Впереди один пулемет, сзади-вверх один УльтраШКАС или крупнокалиберный на шкворневой установке (1379,128).
По самолету конструкции т. Сухого
Обязать конструктора т. Сухого П.О. в 1 июля представить эскизный проект одномоторного ББ как дальнейшее развитие ББ-1, ориентируясь на получение максимальной скорости порядка 600 км/час.
Самолет д. иметь:
Экипаж - 2 чел.
Вооружение
2 неподвижных пулемета в крыле, верхняя стрелковая средняя точка - 1хУльтраШКАС с конусным обстрелом 60 го. с запасом патронов 1000 шт.
Нормальная бомбовая нагрузка 200 кг, в перегрузочном варианте - 600 кг. Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа - 400 кг
Дальность - 1000 км (1379,128) (Завизировано П.О.С.).
По самолету конструкции т. Кочеригина
Обязать ГК т. Кочеригина представить к 15 июля эскизную проработку предложения на постройку нового опытного ББ на базе самолета ББ-21, взяв как основной показатель максимальную скорость 600 км/час (1379,128) (Завизировано Кочеригиным).
По штурмовикам
"По самолету конструкции т. Ильюшина
Обязать ГК завода 39 тов. Ильюшина С.В. выпустить на гос. испытания бронированный штурмовик БШ-АМ-35 (взлетная мощность 1350 л.с., на высоте 4500 - 1200 л.с.) с максимальной скоростью у земли 385-400 км/час с нижеследующей нагрузкой и вооружением: бомб - 4 штуки по 100 кг, 4 пулемета ШКАС в крыле с запасом патронов 2000 шт., один пулемет ШКАС для стрельбы назад с запасом патронов 500 шт. Бензин - 300 кг., экипаж 2 чел. Дальность 700 км - в сентябре 1939 (приписано).
Примечание: Первый самолет вместо брони имеет сталь, эквивалентную ей по весу
Второй экз. самолета БШ-АМ-35 выпустить на гос. испытания в ноябре 1938 с толщиною брони от 4 до 7 ии с ЛД первого экз.
Вопрос о внедрении в серию самолета БШ-АМ-35 решить после проведения гос. испытаний первого экз. (1379,129) (Завизировано С.В.И.).
По самолету конструкции т. Кочеригина
Обязать тов. Кочеригина к 1 августа представить свои соображения о постройке опытного одномоторного одноместного бронированного штурмовика под форсированный у земли мотор с броней от 4 до 7 мм.
Вооружение: вперед 2 крупнокалиберных пулемета и два УльтраШКАС. Скорость у земли - 450 км/час. Дальность - 1000 км (1379,129) (Завизировано Кочеригиным).
Да, БШ С.В.И. явно проигрывал, но Кочеригин здорово запоздал
Одноместный одномоторный БШ конструкции т. Дубровина (завод 135).
Обязать НКАП (ГК т. Дубровина) представить КО СНК к 1 июля с.г. соображения о возможности постройки одноместного БШ с максимальной скоростью у земли 460 км/час с невысотным мотором
Да, конкуренция по скорости
По самолету конструкции т. Сухого
Обязать конструктора т. Сухого к 1 июля 1939 представить эскизный проект одномоторного одноместного БШ как дальнейшее развитие самолета ББ-1, со следующими данными:
скорость у земли - 425-450 км/час
дальность у земли - 800 км
экипаж - 1 чел.
Вооружение: 2хШКАС и 2 крупно-калиберных пулемета в крыльях. Бомбовая нагрузка - нормальная - 200 кг, перегрузочная - 400 кг. Бороня - от 4 до 7 мм.
Бронируется пилот сзади, снизу, с боков. Бак бронируется в фюзеляже снизу и сзади. Кроме того баки должны иметь заполнение их нейтральным газом (1379,130). (Завизировано П.О.С.).
Да, одноместность так и перла
Видно постановление от 29 июля как раз и были выпущены по этим предложениям
По разведывательным самолетам
ЛР с моторами М-12 конструкции т. Москалева
Обязать тов. Москалева спроектировать и построить одномоторный ЛР с мотором МВ-12 - 450 нр со следующими данными:
1. Максимальная скорость на высоте 4500 м - 500 км/час
2. Практический потолок - 11000 м
3. Дальность на 0.9 максимальной скорости в нормальном варианте - 1500 км и в перегрузочном варианте - 2000 км
4. Вооружение
2хШКАС синхронных с запасом патронов 1000 шт. На верхней средней установке (шкворневой) - 1хУльтраШКАС с запасом патронов 1000 шт.
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа - 400 кг
5. Фотоаппарат АФА-1 с фокусным расстоянием 500 мм
Срок предъявления на гос. испытания 1-го экз. 1-го декабря 1939, и 2-го экз. 15-го февраля 1940 (1379,131) (Завизировано Москалевым).
По оборудованию
1. Общие требования ко всем опытным образцам самолетов 1940
1. Устанавливать жесткие антенны на всех самолетов взамен свисающих
2. Локальная экранировка зажигания и электрооборудования и металлизация самолета
3. Переговорные приборы устанавливать типа СПУ-3бис
4. Все типы самолетов, за исключением истребителей, должны иметь легкосъемные приспособления на фонаре для обучения слепому полету
5. Запас кислорода на самолете должен обеспечивать максимальную продолжительность полета. баллоны могут быть съемными
6. Размещение приборов на самолетах должно быть стандартным по типам самолетов. УВВС а 1 июля 1939 дать согласованные с НКАП и утвержденные стандарты
2. Для обеспечения оборудования модифицированных и опытных самолетов 1939 и серийного выпуска 1940 г. обязать:
1. НКАП
а) обеспечить серийный выпуск нового переговорного устройства СПУ-3бис с четвертого кв. 1939
б) внедрить в серийное производство истребительную радиостанцию со 2 кв. 1940. НИИ ВВС к 20 июня 1939 передать заводу испытанный, утвержденный образец
в) представить на гос. испытания новую радиостанцию РСР-1 к 1 июня с.г. и начать ее серийный выпуск через 6 месяцев после утверждения образца
г) обеспечить серийный выпуск со второго квартала 1940 приемников и земных станций системы слепой посадки Ночь-1 и СПН-3. Для этой цели передать к 1 ноября 1939 в систему НКАП завод Счетно-Аналитических машин Наркомместпрома в г. Москве
д) обеспечить выпуск в 1940 100 шт земных радиостанций типа ЛАР, необходимых ВВС для приведения самолетов на аэродром при помощи радиокомпаса и для слепой посадки
е) выпустить в 1940 150 шт. легких земных радиостанций типа РКПА на шасси М-1
ж) форсировать выпуск опытного образца подвесного радиомаяка со сроком сдачи на гос. испытания 1 января 1940.
В 1940 выпустить опытную партию этих маяков в количестве 20 шт.
з) обеспечить серийный выпуск всех самолетов с 4 кв. 1939 с новыми высотными компасами типа Ки-9 и А-4
и) обеспечить серийный выпуск генераторов типа ГС-350 и ГС-650 с одноступенчатыми регуляторами с количестве, обеспечивающим оборудование ими всех модифицированных и опытных самолетов 1939. С 1940 целиком перейти на вооружение всех самолетов генераторами этого типа.
к) обеспечить с 4 кв. 1939 серийный выпуск самолетов с аккумуляторами в контейнерах
2. К 1 августа 1939 начать строительство высотного авиаполигона на земельном участке, отведенном для этого СНК в Крымской АССР, выделив на строительство в 1939 1 млн. руб.
4. Установить, что настоящим решением отменяются все ранее принятые постановления КО СНК по вопросам проектирования, постройки и запуска в серию самолетов типов бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков, как модифицированных, так и новых опытных.
5. Разрешить конструкторам самолетов, указанных в данном постановлении, расходовать 5% от годового ассигнования на опытное строительство для экспериментальных работ.
Подписано: Председателем комиссии В.Смушкевичем (с разногласиями по строкам).
Членами комисси - всеми упомянутыми конструкторами (15 виз, в т.ч. Болховитинов, С.В.И., А.С.Я., П.О.С., Беляев, Кочеригин, Жемчугов, А.А.А., Москалев) (1379,134).
Отдельные вопросы
1. По самолету СБП (ВИТ-2).
Ввиду того, что самолет СБП (ВИТ-2) в том виде, как он проходил гос. испытания, не может быть допущен в серию, а серийная постройка самолета по переработанным чертежам, выполненным в соответствии с современной технологией и устранениям дефектов, отмеченных на гос. испытаниях, может начаться только после проведения стат. испытаний и гос. испытаний самолета, построенного по этим новым чертежам, считать запуск в серийную постройку самолета (на заводе 124 - зачеркнуто) невозможным.
Вопрос о внедрении в серию решить только после гос. испытаний нового образца.
2. По самолету И-21, конструктор т. Ильюшин
Новый опытный самолет И-21, конструкции тов. Ильюшина - с опытного плана снять и прекратить дальнейшую работу на этом самолете (1379,135).
3. Об ускорении постройки испытательной базы ВВС РККА в Саках
Для обеспечения быстрейшего проведения испытаний новых и модернизированных самолетов, моторов, вооружения и их внедрения в строй, особенно в течение зимы, обязать НКО и Главвоенстрой при СНК СССР:
1. Ускорить строительство и развертывание южного филиала НИИ ВВС РККА в Саках Крымской АССР, для чего выделить в 1939-40 4 миллиона руб. и фонды стройматериалов.
2. Наркому судостроительной промышленности
Организовать на заводе 192 серийное производство эхолотов типа БК-2 и сдать ВВС до 1 января 1940 100 шт. Со второго кв. 1940 начать серийный выпуск улучшенного эхолота типа БК-3.
Изготовить и сдать в 1940 для ВВС РККА 400 шт. самолетных телекодов типа ТКП-12 и 100 шт. передающих телекодов типа ТК-12 (1379,136).
По самолету СБП (ВИТ-2).
Ввиду того, что постройка самолета СБП (ВИТ-2) на заводе 124 по переработанным чертежам, изготовленным в соответствии с измененной технологией и устранением дефектов, выявленных на гос. испытаниях, не м.б. немедленно начата из-за неготовности технологической базы завода к новому самолету, что не позволяет с опережением серии по сроку построить контрольные образцы самолета и проверить их стат. и летными испытаниями и учитывая, что завод 124 в настоящее время налаживает серийный выпуск самолета ТБ-7, что занимает все силы и возможности завода, а также учитывая, что другого завода, могущего освоить постройку самолета СПБ и незагруженного нет, считать:
Постройку самолета СПБ на заводе 124 невозможной и вследствие этого снять вопрос о серийной постройке. (1379,137) (завизировано Жемчужиным).

5 мая 1939 г. подготовлено постановление Комитета Обороны при Совете Народных Комиссаров «О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939-1940 гг. типа бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков».
«В целях быстрейшего внедрения в серийное производства модифицированных самолетов, а также скорейшего проектирования и изготовления новых типов самолетов, провести в отношении самолетных заводов НКАП следующие мероприятия:
…
2. О внедрении в серию новых самолетов
1. Самолет ББ-1 М-87А конструкции тов. Сухого.
Завод 135
а) Согласно решению КО при СНК от 29 марта 1939 г. самолет ББ-1 внедрить в производство на заводе 135 в варианте ближнего бомбардировщика…
Вооружение
Верхняя установка имеет один пулемет ШКАС на турели МВ-5 с разрезным кольцом с дополнительным ящиком на 500 шт. патронов сверх существующих 1000 шт.
Нижнюю люковую установку снять.
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа 600 кг при 20 кг бомбах или 400 кг про 100 кг из 360 при 2.5 кг.
Наружная подвеска: 2хВАП-200 или 2х100 или 2х250
Предусмотреть установку 4-х крыльевых ШКАС для использования этого самолета в штурмовом варианте.
…
г) Обязать Главного конструктора Сухого и директора завода 156 Ленкина закончить в производстве и сдать на гос. испытания в сентябре т.г. самолет штурмовик-бомбардировщик с М-88, являющийся модификацией самолета ББ-1 в смешанном варианте (деревянный фюзеляж, деревянное крыло со стальными лонжеронами), с ЛД и вооружением, аналогичными самолету ББ-1. О внедрении в серию этого самолета решить после получения рез. испытаний. Гос. испытания закончить в мес. срок.
д) Обязать директора завода 135 Нейштадт перестроить производство на выпуск самолетов ББ-1 с мотором М-87А и запустить в производство…
е) Все дальнейшие модификации самолета ББ-1 производить в опытном цеху завода 135
ж) Для обеспечения тех. помощи заводу 135 в изготовлении серийных чертежей и внедрения самолета в серийное производство врио Главного конструктора завода 135 назначить по совместительству тов. Сухого, сохранив за ним опытно-конструкторскую базу и производственную бригаду на заводе 156. Зам главного конструктора завода 135 командировать инженера Д.А. Ромейко-Гурко.
з) Заводу 135 прекратить производство самолетов ХАИ-52.
Самолет ББ-21 М-88 конструкции тов. Кочеригина
Завод Саркомбайн
а) Предрешить внедрение самолета ББ-21 М-88 в серию в варианте ББ с деревянным фюзеляжем и металлическим крылом на заводе Саркомбайн до получения полных результатов гос. испытаний…
Вооружение
Верхняя средняя точка имеет один ШКАС с запасом патронов 500 шт. Поставить доп. ящик на 500 патронов.
Предусмотреть возможность установки в крыльях 4 ШКАС для штурмового варианта.
б) Обязать Главного конструктора Кочеригина и директора завода 1 тов. Воронина предъявить самолет на гос. испытания к 15 июня, а НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания к 15 июля с.г.
в) Обязать директора завода Саркомбайн тов. Малахова перестроить производство завода на выпуск самолетов ББ-21 М-88 и запустить в производство по конструктивным чертежам, не ожидая результатов испытаний, 20 самолетов ББ-21.
г) Обязать НКАП (завод СЗК) выпустить в 1939 пять самолетов, а с первого кв. 1940 перейти полностью на выпуск этого самолета.
д) Для обеспечения скорейшей подготовки чертежей для серии и внедрения в серию, немедленно вернуть в КБ тов. Кочеригина всех взятых у него временно конструкторов.
с завода 156 отд. 29 - 13 чел.
с завода 43 (Киев) - 5 чел.
с завода 1 - 10 чел. - [вычеркнуто]
е) Командировать Главного конструктора самолета ББ-21 тов. Кочеригина на завод Саркомбайн с достаточным количеством конструкторов для подготовки чертежей для серии и помощи при внедрении в серию. [зачеркнуто]
ж) Для помощи в освоении нового самолета командировать с завода 1 на завод Саркомбайн производственников опытного цеха в количестве 35 чел. из числа строивших эту машину (по прилагаемому списку).
з) Закрепить за командированными на завод Саркомбайн из КБ тов. Кочеригина конструкторами на жилплощадь в Москве на все время работы на заводе Саркомбайн.
и) Обязать ГК тов. Кочеригина и директора завода 156 тов. Ленкина изготовить деревянные крылья для самолета ББ-21 для стат. испытаний к 1 июля с.г. и для гос. испытаний к 1 августа с.г.
Самолет ББ-21 с деревянными крыльями изготовить на заводе Саркомбайн.
к) Прекратить подготовку производства и изготовление самолетов ХАИ-52 на заводе Саркомбайн, сняв эту машину с программы завода.
Обязать УВВС по окончании гос. испытаний передать заводу Саркомбайн в июле месяце с.г. первый экз. самолета ББ-21, как образец (подписано Кочеригиным).
…
3. Перспективный план опытного самолетостроения
…
По группе пикирующих бомбардировщиков
Самолет ПБ-1 2М120 или 2М71, конструкции тов. Поликарпова
Завод 1
а) обязать Главного конструктора тов. Поликарпова спроектировать на базе СПБ-1 (ВИТ) и построить два самолета ПБ-1…
Б. По группе ближних бомбардировщиков
…
По самолету конструкции т. Сухого
Обязать конструктора т. Сухого П.О. в 1 июля представить эскизный проект одномоторного ББ как дальнейшее развитие ББ-1, ориентируясь на получение максимальной скорости порядка 600 км/час.
…
По самолету конструкции т. Кочеригина
Обязать Главного конструктора т. Кочеригина представить к 15 июля эскизную проработку предложения на постройку нового опытного ББ на базе самолета ББ-21, взяв как основной показатель максимальную скорость 600 км/час (подписано Кочеригиным).
По штурмовикам
(почти в самом конце раздела по самолетам этого многостраничного документа, после него лишь один пункт по неосуществлённому проекту легкого разведчика ЛР Москалева, далее двигатели, оборудование и вооружение – С.М.)
«По самолету конструкции т. Ильюшина
Обязать Главного конструктора завода 39 тов. Ильюшина С.В. выпустить на гос. испытания бронированный штурмовик БШ-АМ-35 (взлетная мощность 1350 л.с., на высоте 4500 - 1200 л.с.) с максимальной скоростью у земли 385-400 км/час с нижеследующей нагрузкой и вооружением: бомб - 4 штуки по 100 кг, 4 пулемета ШКАС в крыле с запасом патронов 2000 шт., один пулемет ШКАС для стрельбы назад с запасом патронов 500 шт. Бензин - 300 кг., экипаж 2 чел. Дальность 700 км - в сентябре 1939 г. (приписано).
Примечание: Первый самолет вместо брони имеет сталь, эквивалентную ей по весу
Второй экз. самолета БШ-АМ-35 выпустить на гос. испытания в ноябре 1938 с толщиною брони от 4 до 7 ии с ЛД первого экз.
Вопрос о внедрении в серию самолета БШ-АМ-35 решить после проведения гос. испытаний первого экз. (подписано Ильюшиным).
По самолету конструкции т. Кочеригина
Обязать тов. Кочеригина к 1 августа представить свои соображения о постройке опытного одномоторного одноместного бронированного штурмовика под форсированный у земли мотор с броней от 4 до 7 мм.
Вооружение: вперед 2 крупнокалиберных пулемета и два УльтраШКАС. Скорость у земли - 450 км/час. Дальность - 1000 км (подписано Кочеригиным).
Одноместный одномоторный БШ конструкции т. Дубровина (завод 135).
Обязать НКАП (Главного конструктора т. Дубровина) представить КО СНК к 1 июля с.г. соображения о возможности постройки одноместного БШ с максимальной скоростью у земли 460 км/час с невысотным мотором
По самолету конструкции т. Сухого
Обязать конструктора т. Сухого к 1 июля 1939 представить эскизный проект одномоторного одноместного БШ как дальнейшее развитие самолета ББ-1, со следующими данными:
скорость у земли - 425-450 км/час
дальность у земли - 800 км
экипаж - 1 чел.
Вооружение: 2хШКАС и 2 крупно-калиберных пулемета в крыльях. Бомбовая нагрузка - нормальная - 200 кг, перегрузочная - 400 кг. Бороня - от 4 до 7 мм.
Бронируется пилот сзади, снизу, с боков. Бак бронируется в фюзеляже снизу и сзади. Кроме того баки должны иметь заполнение их нейтральным газом. (подписано Сухим).
…
Отдельные вопросы
1. По самолету СБП (ВИТ-2).
Ввиду того, что самолет СБП (ВИТ-2) в том виде, как он проходил гос. испытания, не может быть допущен в серию, а серийная постройка самолета по переработанным чертежам, выполненным в соответствии с современной технологией и устранениям дефектов, отмеченных на гос. испытаниях, может начаться только после проведения стат. испытаний и гос. испытаний самолета, построенного по этим новым чертежам, считать запуск в серийную постройку самолета (на заводе 124 - зачеркнуто) невозможным.
Вопрос о внедрении в серию решить только после гос. испытаний нового образца.
…
По самолету СБП (ВИТ-2).
Ввиду того, что постройка самолета СБП (ВИТ-2) на заводе 124 по переработанным чертежам, изготовленным в соответствии с измененной технологией и устранением дефектов, выявленных на гос. испытаниях, не м.б. немедленно начата из-за неготовности технологической базы завода к новому самолету, что не позволяет с опережением серии по сроку построить контрольные образцы самолета и проверить их стат. и летными испытаниями и учитывая, что завод 124 в настоящее время налаживает серийный выпуск самолета ТБ-7, что занимает все силы и возможности завода, а также учитывая, что другого завода, могущего освоить постройку самолета СПБ и незагруженного нет, считать:
Постройку самолета СПБ на заводе 124 невозможной и вследствие этого снять вопрос о серийной постройке. (завизировано Жемчужиным)» (25643).

5 мая 1939 г. КО при СНК СССР принял постановление «О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939–1940 гг. типа бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков». В нем констатировалось, что организация производства СПБ (ВИТ-2) на заводе № 124 невозможна из-за налаживания серийного выпуска бомбардировщика ТБ-7 и «неготовности технологической базы завода к новому самолету» (25035). 

5 мая 1939 г. в постановлении КО при СНК СССР «О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939—1940 гг. типа бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков», подготовленном под руководством Смушкевича, отмечалось, что организация производства СПБ (ВИТ-2) на заводе № 124 невозможна «из-за неготовности технологической базы завода к новому самолету» и налаживания серийного выпуска бомбардировщика ТБ-7 (25324).

5 мая 1939 года ст. военпред УВВС на заводе № 1 в/инженер 2 ранга Шишкин и военпред НИИ ВВС в/инженер 2 ранга Нахманович писали письмо № 00351
Отчет по опытному строительству самолетов на заводе № 1 за апрель по состоянию на 5 мая 1939 года
	Наименование объекта
	Что выполнено
	Необходимые мероприятия

	Самолет И-153 М-25 № 1 с винтом Бас-Дубова
	Самолет находился в НИИ ВВС на испытании убирающихся лыж и возвращен на завод 5 мая 1939 года. На самолете выполнен крупный ремонт: усилена коробка крыльев, заварены 6 трещин фюзеляжа и усилен последний, заменена обшивка фюзеляжа, отлажено шасси с заменой ног и деталей, переставлен новый аварийный опускатель шасси и т.д.
Самолет подготовлен для отправки на гос. испытания после проверки винтомоторной группы и установки нового воздушного крана шасси.
На самолете проверяется воздушный кран снятый с самолета “Ш”.
	1.	Установить надежный воздушный кран шасси.
2.	Проверить в течении нескольких полетов нормальна ли работа мотора и винта, работа крана шасси и аварийного опускателя шасси.
3.	Отправить до 11 мая 1939 года машину на гос. испытания винта Бас-Дубова и аварийного опускателя шасси в НИИ ВВС.
4.	Необходимо срочно получить из НИИ заключение по гос. испытанию лыж, т.к. их запуск в серию задерживается и самолеты серийного выпуска могут остаться без лыж.

	Самолет И-153 М-62 № 6002
	Самолет летом и осенью 1938 года проходил заводские испытания винтомоторной группы с М-62.
Выводы:
1.	Температуры масла и головок цилиндров недопустимо высоки.
2.	Воздухоприемник маслорадиатора затемняет обдув цилиндров №№ 6 и 7 и вызывает увеличение температуры головок этих цилиндров на 30 градусов.
3.	Снятие кока с втулки винта и улучшение обдува картера двигателя снижает температуру масла на 8 градусов.
4.	Эксплуатация капота очень затруднительна.
	Т.к. винтомоторная группа И-153 с М-62 явно не доведена, необходимо ускорить проведение совместных испытаний самолета И-153 с М-62. Получить с завода № 28 один винт Бас-Дубова и провести испытание самолета с винтом Бас-Дубова. Обязать завод № 1 довести ВМГ по предложениям указанным в отчете о летных испытаниях самолета № 6002 и по испытаниям ВМГ завода совместно с НИИ ВВС.

	Самолет И-153 с М-25В № 6006 с турбокомпрессорами
	Самолет № 6006 полностью подготовлен к совместным испытаниям. Устранены все дефекты. Установлен ТК с новой гидравликой. Задержка получается из-за конструктивного дефекта винта Бас-Дубова. Дефект будет устранен 7 мая. Программа испытаний составлена. Приказ об испытаниях подписан начальником НИИ и директором завода.
	1.	После осмотра самолета № 6006 комиссией по проведению совместных испытаний 10 мая начнутся испытания первого самолета с ТК (№ 6006).

2.	В середине мая будет заменен мотор М-62В на мотор М-25В с РПД.

	Самолет № 6001 И-153 с М-25В с ТК
	На самолете устранены дефекты, выявленные на заводских испытаниях при гонке ТК и по материалам гос. испытаний И-15 бис М-25В с ТК, т.к. после его получения выявлены дефектные детали винта.
	1.	Сменить с 5 мая мотор М-25В на мотор М-25В с РПД.
2.	Отремонтировать винт Бас-Дубова и установить к 9 мая 1939 года.
3.	Установить вторую доску приборов позади летчика, динамо и фару.
4.	Приступить с 11-13 мая 1939 года с совместным испытаниям самолета № 6001 с ТК.

	Самолет И-153 с М-62 с ТК
	На самолетах на 60% устранены выявленные конструктивные и производственные дефекты.
	1.	Провести сдаточные полеты самолетов с ТК и сдать их комиссии по производству совместных испытаний (это будет между 13-17 мая).

	Самолет И-15 бис с М-62 № 5237
	На самолете установлена новая винтомоторная группа с М-62. При испытании выявлены недостатки схемы маслосистемы. К 1 мая 1939 года самолет облетан и сдан для доводки маслосистемы в опытный цех.
Т.к. самолет И-15 бис по прочности рассчитан на вес 135Р кг, теперь имеет вес с М-62 в 1700 кг. Имеется ряд слабых мест в силовых агрегатах, которые ведут к ограничению боевого использования самолета И-15 бис М-62 (особенно по шасси, фюзеляжу, кабанам и т.д.).
	1.	С 5 по 7 мая 1939 года смонтировать на самолете новую маслосистему.
2.	Приступить с 8-9 мая 1939 года к испытаниям винтомоторной группы по программе НИИ ВВС и завода № 1.

	Самолет И-153 с М-62 для совместных испытаний винтомоторной группы “ЧАЙКИ”
	Самолет находится в экспедиции завода, где устраняются дефекты общие для всех серийных самолетов “Чайка”, по материалам войсковых испытаний (усиление крыла, капотов, шасси, установка аварийного дублера для опускания ног шасси, новый кран шасси и т.д.). Самолет облетан летной станцией завода.
Дефекты будут устранены к 11-15 мая 1939 года ….. Вынесено решение об обязательной постановке на самолеты с М-62 винта с регулируемым в полете шагом.
	1.	Сдать на испытание к 13 мая 1939 года.
2.	Считать возможным провести совместные испытания винтомоторной группы И-153 М-62 с жестким винтом.

	Самолет И-153 с М-63
	2 самолета И-153-М-63 находятся на летной станции.
	1.	Временно до решения вопроса с винтом ВИШ-56, Бас-Дубова или Жданова, установить на И-153 М-63 винт ВИШ-26 с управлением и начать совместные земные и воздушные испытания винтомоторной группы.

	Самолет И-153 с герметичной высотной кабиной конструкции КБ завода № 1
	Заводом “Каучук” выполнено для “Чайки” 4 высотных кабины требующие дополнительной отделки.
	1.	В мае оформить договор с гл. конструктором на предъявление самолета И-153 М-62 с ТК с герметичной кабиной к 15 июля 1939 года.
2.	Обязать согласно протокола макетной комиссии предъявить макет И-153 М-62 с ТК по типу самолета И-16 № 10 к 15 мая.

	Подвесные бензобаки для самолетов И-15 бис и И-153
	1.	Помимо 4-х подвесных бензобаков общей емкостью в 200 литров прошедших испытание в НИИ ВВС, спущены чертежи в опытный цех для изготовления 100 литровых баков из дюраля, удовлетворяющих тактико-техническим требованиям, присланным НИИ ВВС.
Баки будут готовы для заводских испытаний к 25 мая 1939 года.
2.	ВИАМом изготовлены и испытаны на герметичность баки емкостью в 50 литров из прессованной бумаги, литые и штампованные из 4-х частей каждый бак.
11 мая 1939 года эти баки полностью испытаны на вибрацию и прочность.
До 11 мая 1939 года бумажные баки ВИАМа будут испытаны на земле, а после получения материалов из ВИАМ будут проведены заводские летные испытания и сдача баков ориентировочно к 20 мая на гос. испытания в НИИ ВВС.
По нашему настоянию ВИАМу спущен заказ на изготовление 100 литровых баков.
	

	Самолет И-153 М-25 с пулеметами С.Г. – 12,7 мм
	Самолет после кратких заводских испытаний отправлен на полигонные испытания в Ногинск. Все земные стрельбы в НИПАВ закончены к 25 апреля 1939 года.
	

	Самолет И-153 М-25 с пулеметами Березина
	Переделываются чертежи вооружения, выполненные под пулеметы С и Г. Выявлено, что эксплуатация пулемета Березина на самолете И-153 будет значительно труднее и неудобнее по сравнению с пулеметами С и Г. Самолет выйдет из цеха на заводские испытания по календарному плану к 15 июня 1939 года.
	

	Самолет ДИТ М-25В
	Самолет № 1 вышел на заводские испытания 17 апреля 1939 года, 24 апреля 1939 года произошла авария самолета № 1. Самолет выйдет из ремонта к 15 мая 1939 года.
2-й экземпляр самолета производством в основном закончен. Выйдет на заводские испытания к 16 мая 1939 года.
3-й экземпляр самолета ДИТ находится в сборке. Срок готовности 25 мая 1939 года.
	

	Испытание винта Жданова (АВ-1) на самолете И-15 М-25В
	Испытание винта проводилось на самолете И-15 бис М-25В № 5175 с 22 марта по 14 апреля 1939 года. Результаты летных испытаний винта с мотором М-25В получены отрицательные и с этим мотором винт не пригоден для эксплуатации.
	Необходимо проверить работу винта АВ-1 на самолете И-153 с мотором М-62.

	Самолет И-15 бис М-25В № 5353 с РС-82
	Самолет будет подготовлен для сдачи в НИПАВ к 15 мая 1939 года.
	

	Самолет И-15 бис М-25В с установкой системы Звонарева (неподвижный пулемет сзади летчика.…)
	На самолете установлено новое вооружение по типу И-15 бис взамен некондиционного, заменена маслосистема. Самолет отстрелян, за исключением установки Звонарева и будет отправлен в НИПАВ 8 мая 1939 года.
	

	Самолет “Ш” М88 – 1 –й экземпляр
	Самолет в течение апреля проходил заводские испытания. После запрещения полетов на моторе М-88, полеты производились на режимах мотором М-87А. С 22 по 26 апреля 1939 года происходила установка нового мотора М88. 27 апреля проба мотора на земле. 28 апреля 1939 года первый вылет с новым мотором М-88.
1 мая 1939 года самолет участвовал в первомайском параде ВВС. На заводских испытаниях выполнена вся программа за исключением километража. Ориентировочно 8-9 мая 1939 года самолет будет передан в НИИ ВВС на гос. испытания.
	Т.к. никакой завод не готовится к серийному выпуску самолетов “Ш”, вопрос о производственной базе не решен, заключения о принятии самолета “Ш” на снабжение ВВС нет.
Желательно провести в НИИ ВВС предварительные гос. испытания самолета “Ш”, чтобы в течение 10-12 дней дать предварительные заключения Военсовету ВВС о качествах самолета “Ш” как штурмовика или разведчика.

	Самолет “Ш” М-87 2-й экземпляр
	Самолет производством выполнен на 85 %.
	

	Самолет И-180 М-88
	К 15 мая 1939 года все стапеля со 156 завода будут получены опытным цехом завода № 1. Фюзеляж готов и будет получен заводом № 1 к 9 мая 1939 года. КБ-2 полностью перебралось на завод № 1.
	

	Самолет И-190 М-88
	На заводе ведется усиленная работа по выпуску и спуску чертежей в производство.
Заводом принято решение в опытном цехе выпустить 6 самолетов И-190. Из них последний должен быть эталоном для серии.
По плану ОКБ-1 самолет должен выйти на заводские испытания к 1 августа 1939 года. Реальный срок выхода на заводские испытания –1 8 августа.
Большим недостатком проектирования является неучет выявленных дефектов (конструктивных, эксплуатационных и технологического порядка) на Чайке И-153 для первых машин.
Поликарпов получил продувки улучшенной Чайки И-190, обеспечивающей лучший обзор и удобства летчику, но он решил первые два самолета строить со старой Чайкой, утвержденной макетной комиссией.
	


(4276,20-28).

5 мая или 5 июня 1939 Пом. Нач. ВВС РККА по МТО Алексеев писал письмо № 353955с НКАП М.М.К.
По становлению № 152сс заводу 203 была поручена разработка отечественных образцов, аппаратуры “Чайка”.
Завод 203 вынужден был разрабатывать эти образцы на импортных индикаторах курса фирмы "Вестон" (Америка), т.к. подобные приборы в Союзе не изготавливались.
В феврале м-це 1939 г. ОЛИЗу (7 ГУ НКАП) было поручено разработать, освоить и выпустить 100 шт. отечественных индикаторов курса для приборов "Чайка".
Коллектив ОЛИЗ"а в течение полутора месяцев, впервые в Союзе разработал, освоил, выпустил и сдал 100 шт. индикаторов курса. По своим техническим и эксплоатационным данным изготовленные индикаторы значительно превосходят американские образцы приборов этого типа.
Работа проведенная ОЛИЗ"ом по освоению отечественных индикаторов курса, позволяет организовать серийный выпуск приборов этого типа на заводах НКАП, что освобождает страну от импорта этих приборов.
Учитывая огромное оборонное значение разработанных ОЛИЗ"ом курсовых приборов ходатайствую о представлении к правительственной награде работников ОЛИЗ"а особо стличизшнхся при разработке.
Одновременно прошу дать указание об организации серийного выпуска курсовых приборов для аппаратуры “Чайка” (1357,179).

5 мая в 1939 году первый в СССР полет с бортпроводницей, Э.Э.Городецкая, самолет «ПС-84» («Ли-2»), Москва-Ашхабад (14882).

5 мая 1939 г. в "Аэрофлоте" появилась первая стюардесса - 20-летняя москвичка Эльза Городецкая. В то время стюардессы были миниатюрными – не тяжелее 52 кг., не выше 162 см. В штатном расписании не было должности бортпроводника, поэтому девушку оформили кладовщицей, но называли буфетчицей слова "бортпроводник" тогда еще не было. Перед вылетом она должна была закупить продукты в ресторане аэропорта, упаковать их вместе с посудой в чемодан и погрузить на борт самолета. Кроме того, до вылета стюардесса проводила уборку на самолете – меняла шторки на иллюминаторах и подголовники на креслах, протирала пыль и т.д. А в полете готовила бутерброды и заваривала чай – кипяток в термосах она тоже получала в аэропорту. Первый рейс, который обслуживала Эльза Эдуардовна, выполнялся по маршруту Москва-Ашхабад. 
Время в пути, с двумя посадками, составляло 13 часов. На этой линии тогда только начал летать новейший самолет ПС-84 , на базе Douglas DC-3, позднее он стал называться Ли-2 (20540).

Другие оборонные отрасли:

5 мая 1939 года приказом НКБ № 73-с во исполнение Постановления СНК № 26с от 29 апреля 1939 года 2 гл. управление НКБ было организовано путем разделения 4 гл. управления, произведенного на основании от 
Из 4 гл. управления капсюльного, пиротехнического и гранатного производства и приказом НКБ № 78-с от 9 мая 1939 года ему было присвоено наименование 2 гл. управление НКБ. В него вошли заводы №№ 5, 11, 53, 58, 401, строящиеся заводы №№ 253, 254, 255, позднее 2 гл. управлению были подчинены заводы №№ 308, 309, 320, 321, 358.
На основании постановления СНК № 1387-561с от 20 мая 1941 года и приказа НКБ от 24 июня 1941 года № 203 на базе 2 гл. управления было организовано 6 гл. управление НКБ по производству капсюлей и пиротехники с передачей ему заводов №№ 5, 11, 53, 58, 308; 401, 520 и новостройки - №№ 253, 254, 255,320, 321, 373, 521.
Приказом МОП от 20 ноября 1953 года 2 гл. управлению (производство взрывателей и средств воспламенения) были подчинены: заводы № 5 “Краснознаменец” с СКТБ-5, № 10 им. Дзержинского, № 11, № 42 им. Масленникова, № 50 им. Фрунзе, № 53, №№ 144, 253, 254, 255, 260, 309, 320, 332, 369, 386, 520, 521, 530, 533, 552, 558, 583, 603, 608, НИИ-682, новостройки – Курганский завод, Петропавловский завод.
В 1954 году в состав 2 гл. управления вошли: НИИ-22, НИИ-582, ГСКБ-604.
В 1955 году в Минобщемаше было создано 6 гл. управление по разработке и производству средств воспламенения, капсюлей и пиротехнических спедств с подчинением: заводы №№ 5, 11, 53, 253, 254, 309, 320, 332, 359, 386, 552, 608, НИИ-862, СКТБ-5 (19129).

5 мая 1939 г. система 7–2 Горлицкого была официально принята на вооружение постановлением от под наименованием «76-мм горная пушка обр. 1938 г.». Где-то в 1941 г. изменился и заводской индекс пушки – 7–2 стала Е-2 (25184).

5 мая 1939 г. постановлением Комитета обороны была принята на вооружение 76 мм горная пушка Горлицкого, созданная на основе чехословацкой С-5, под наименованием «76-мм горная пушка обр. 1938 г.». Где-то в 1941 г. был изменен и заводской индекс пушки: 7—2 стала называться ШЕ-2 (25440).

5 мая 1939 опросом членов ПБ
120.- Вопросы К.О.
Утвердить следующие решения К.О.:
1. Об отпуске импортного контингента (в сумме 144,160 р.) заводу № 28 НКЛП.
1. Отпустить НКЛП (завод № 28) импортный контингент в сумме 144.160 рублей на закупку оборудования согласно приложенной спецификации.
2.Обязать НКВТ реализовать заказ на указанное оборудование во II квартале 1939 года".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Микояну, Сафонову.
П. Об отпуске НКЛП средств на организацию и проведение перелетов Героев Советского Союза т.т. Громова и Байдукова.
Отпустить из резервного фонда СНК СССР в подотчет Народному Комиссариату Авиационной Промышленности на подготовку и проведение дальних перелетов Героев Советского Союза т.т. Громова и Байдукова 11.034 тыс. рублей, из них: 5.980 тыс. рублей - во 11 квартале, 3.350 тыс. рублей - в 111 квартале и 1.704 тыс. рублей - в 1У квартале.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Сафонову.
19 мая 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 2 (22959).

Жизнь и внутренняя политика:

5 мая в 1939 году издан указ Президиума Верховного Совета Татарской АССР о переводе татарской письменности с латинизированного алфавита на алфавит русской графики

Авиапромышленность:

6 мая 1939 было принято решение построить войсковую серию И-16 СО (синхронный опытный), сделанного Н.Н.П. на 165 заводе на основе взятого из аб в конце 1938 и испытанного на полигоне в марте - апреле 1939. Не известно, выполнено ли было решение (1808,25).

6 мая 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член ВС ВВС дивизионный комиссар Агальцов
Объяснительная записка к таблице объектов снятых с плана опытного строительства самолетов на 1938-1939 г.г.
Одномоторный маневренный истребитель конструктора Таирова (завод № 43 – Киев)
Конструктор с заданием не справился. К установленному правительством сроку выхода самолета на аэродром было сделано очень мало. В конце 1938 года Таиров сделал новое предложение, построить к 1 мая 1939 года двухмоторный одноместный скоростной истребитель – штурмовик с очень высокими летными данными. Это предложение было утверждено специальным решением правительства. Получив второе задание, конструктор Таиров все работы по маневренному истребителю приостановил. Мощность конструкторского бюро и производственной базы с постройкой двух новых самолетов не справится, поэтому необходимо оставить в плане только одно последнее задание – 2-х моторный бронированный одноместный истребитель-штурмовик, а маневренный истребитель с плана снять.
Трехместный двухмоторный истребитель с двумя моторами М105 ТК в двух экземплярах оба с герметической кабиной. Конструктор Поликарпов.
Многоместный истребитель МП И-2 М103А.
Конструктор Поликарпов.
дальний разведчик с 2 М-105 в 2-х экземплярах.
Конструктор Поликарпов.
Ближний бомбардировщик - конструктор Поликарпов.
КБ Поликарпова в сильной степени загружено работами:
а) по доводке серийных самолетов И-15 "Чайка" и И-16;
б) новыми опытными самолетами И-180 и И-190, идущими на смену самолета И-16 и И-15, как имеющие более высокие летно-тактические данные;
в) работами по доводке самолета СБП (ВИТ-2).
Учитывая, что по объектам, предлагаемым и снятым конструкторским бюро Поликарпова сделано очень мало, необходимо все вышеперечисленные объекты плана 1938-1939 г.г. с конструкторского бюро Поликарпова снять.
И-16 М25 в варианте сопроводителя – завод № 21 (Горький) конструктора Боровкова и Флорова – задание заводом не выполнено.
Конструкторы Боровков и Флоров переведены на завод № 207 (Москва) для работ по самолету № 7.
ВС-2 2М22 доводка и испытания.
(Летающее крыло) – самолет для производства полетов забракован, доводка его признана нецелесообразной.
Работы проф. Левкова необходимо с плана по ВВС снять, так как эти работы идут по плану опытных работ НКВ МФ.
Утвержденные в плане опытного строительства на 1938-1939 г.г. третьи экземпляры опытных самолетов (одноместные маневренные и скоростные истребители, ближние и дальние бомбардировщики) должны строится с герметической кабиной. Это задание не выполнено.
В плане на 1939-1940 г.г. создание герметических кабин для истребителей и бомбардировщиков поручено вести КБ-29 и конструкторскому бюро Щербакова и Поликарпова на заводе № 1.
Опыт показывает, что 2-х экземпляров опытных самолетов вполне достаточно для испытания, доводки принятия решения о запуске в серийное производство. Поэтому третьи экземпляры опытных самолетов, как правило, строиться не должны и планом на 1939-1940 г.г. не предксмотрены, за исключением отдельных объектов (7568, 152-154).

6 мая 1939 года была подготовлена:
Объяснительная записка к таблице объектов снятых с плана опытного строительства самолетов на 1938-1939 г.г.
Одномоторный маневренный истребитель конструктора Таирова (завод № 43 – Киев).
Конструктор с заданием не справился. К установленному правительством сроку выхода самолета на аэродром было сделано очень мало. В конце 1938 года Таиров сделал новое предложение, построить к 1 мая 1939 года двухмоторный одноместный скоростной истребитель-штурмовик с очень высокими летными данными. Это предложение было утверждено специальным решением Правительства. Получив второе задание, конструктор Таиров все работы по маневренному истребителю приостановил. Мощность конструкторского бюро и производственной базы с постройкой двух новых самолетов не справится, поэтом у необходимо оставить в плане только одно последнее задание – двухмоторный бронированный одноместный истребитель-штурмовик, а маневренный истребитель с плана снять.
Трехместный двухмоторный истребитель с двумя моторами М-105ТК в двух экземплярах оба с герметической кабиной. Конструктор Поликарпов.
Многоместный истребитель МП И-2 М103А.
Конструктор Поликарпов.
Дальний разведчик с 2М-105 в двух экземплярах. Конструктор Поликарпов.
Ближний бомбардировщик. Конструктор Поликарпов.
КБ Поликарпова в сильной степени загружено работами:
а) по доводке серийных самолетов И-15 "Чайка" и И-16;
б) новыми опытными самолетами И-180 и И-190, идущими на смену самолета И-16 и И-15, как имеющие более высокие летно-тактические данные;
в) работами по доводке самолета СБП (ВИТ-2).
Учитывая, что по объектам, предлагаемым и снятым КБ Поликарпова сделано очень мало, необходимо все вышеперечисленные объекты плана 1938-1939 г.г. с КБ Поликарпова снять.
И-16 М25 в варианте сопроводителя – завод № 21 (Горький) конструктора Боровкова и Флорова переведены на завод № 207 (Москва) для работ по самолету № 7.
ВС–2М22 доводка и испытания..
Летающее крыло – самолет для производства полетов забракован, доводка его признана нецелесообразной.
Работы проф. Левкова необходимо с плана по ВВС снять, так как эти работы идут по плану опытных работ НКВ МФ.
Утвержденные в плане опытного строительства на 1938-1939 г.г. третьи экземпляры опытных самолетов (одноместные маневренные и скоростные истребители, ближние и дальние бомбардировщики) должны строиться с герметической кабиной. Это задание не выполнено.
В плане на 1939-1940 г.г. создание герметических кабин для истребителей и бомбардировщиков поручено вести КБ-29 и КБ Щербакова и Поликарпова на заводе № 1.
Опыт показывает, что 2-х экземпляров опытных самолетов вполне достаточно для испытания, доводки и принятия решения о запуске в серийное производство. Поэтому третьи экземпляры опытных самолетов, как правило, строиться не должны и планом на 1939-1940 г.г. не предусмотрены, за исключением отдельных объектов (7717, 20-22).

Другие оборонные отрасли:

6 мая 1939 г. согласно оперативной сводки № 0322/с, составленной исполняющим обязанности военного представителя АБТУ РККА на заводе № 183 военным инженером 2 ранга К.В. Ольховским: 
«Сообщаю состояние работ по машине А-20 на 4/V-39 г.: 
1. До настоящего времени не спущены чертежи и детальные описи на 8 групп. 
2. До сего времени не собрано ни одного агрегата за исключением тормозной ленты. 
3. Корпус по первому варианту поступит в отдел 500 для механической обработки и сборки не раньше 8-го Мая. 
4. Броня на башни на завод № 183 еще не поступила, предполагается ее поступление в 20-х числах Мая, что не даст возможность выпустить башни к моменту изготовления машин. 
5. Броня на корпус 2-го варианта [А-32] прибыла на завод. Подготовительной работы для сборки этого корпуса никакой еще не ведется (нет чертежей). 
6. Для обеспечения выпуска машины А-20 в намеченный Директором срок, нужно изготовить в механических цехах около 500 наименований к 10 – 11 Мая 1939 г. 
7. В настоящее время начинается сборка коробки перемены передач. Бортовая передача должна быть собрана к 10 Мая 1939 г., гл. фрикцион к 10 Мая. Выпуск бортового фрикциона держат два наименования: 12-09-008 и 12-09-009, которые задерживаются по вине цеха приспособлений. 
8. Прессформы и бандажи отправлены в Ленинград на "Красный Треугольник" 1-го Мая. Необходимо помочь со стороны АБТУ о скорейшем изготовлении грузошин, которые должны быть на заводе № 183 не позднее 14 – 15 Мая с.г. 
9. Все необходимые подшипники заводом получены. На машину будут монтироваться подшипники отечественного производства, за исключением двух подшипников №№ 29-20 и 23-17, которые отсутствуют на заводе. В место них на первую К.П.П. будут поставлены подшипники SKF. 
10. Для обеспечения вышеуказанных сроков предпринимаются следующие мероприятия: 
а) Механический цех отдела 500 почти целиком переходит на 3-х сменную работу. 
б) 5 Мая Администрация отдела просматривает загрузку каждого пролета в отдельности. 
в) Выпуск деталей по А-20 пойдет вне всякой очереди, в ущерб запчастям по маш. "Б" [танк Т-35] и некоторым деталям А-7 [танк БТ-7], и деталям машины "100" [опытный тяжелый танк Т-100]». 
[РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 888. Л. 50 – 51] (17545).

6 мая 1939:
СЕКРЕТНО. 
Экз. № 1 
6/V 1939 г. 
№ 0322/с 
НАЧАЛЬНИКУ 8 ОТДЕЛА АБТУ РККА
ВОЕНИНЖЕНЕРУ 1 РАНГА т. СКВИРСКОМУ
НАЧАЛЬНИКУ 4 ОТДЕЛА АБТУ РККА
ВОЕНИНЖЕНЕРУ 1 РАНГА тов. АЛЫМОВУ
Сообщаю состояние работ по машине А-20 на 4/V-39 г.: 
1. До настоящего времени не спущены чертежи и детальные описи на 8 групп. 
2. До сего времени не собрано ни одного агрегата за исключением тормозной ленты. 
3. Корпус по первому варианту поступит в отдел 500 для механической обработки и сборки не раньше 8-го Мая. 
4. Броня на башни на завод № 183 еще не поступила, предполагается ее поступление в 20-х числах Мая, что не даст возможность выпустить башни к моменту изготовления машин. 
5. Броня на корпус 2-го варианта прибыла на завод. Подготовительной работы для сборки этого корпуса никакой еще не ведется (нет чертежей). 
6. Для обеспечения выпуска машины А-20 в намеченный Директором срок, нужно изготовить в механических цехах около 500 наименований к 10 – 11 Мая 1939 г. 
7. В настоящее время начинается сборка коробки перемены передач. Бортовая передача должна быть собрана к 10 Мая 1939 г., гл. фрикцион к 10 Мая. Выпуск бортового фрикциона держат два наименования: 12-09-008 и 12-09-009, которые задерживаются по вине цеха приспособлений. 
8. Прессформы и бандажи отправлены в Ленинград на "Красный Треугольник" 1-го Мая. Необходимо помочь со стороны АБТУ о скорейшем изготовлении грузошин, которые должны быть на заводе № 183 не позднее 14 – 15 Мая с.г. 
9. Все необходимые подшипники заводом получены. На машину будут монтироваться подшипники отечественного производства, за исключением двух подшипников №№ 29-20 и 23-17, которые отсутствуют на заводе. В место них на первую К.П.П. будут поставлены подшипники SKF. 
10. Для обеспечения вышеуказанных сроков предпринимаются следующие мероприятия: 
а) Механический цех отдела 500 почти целиком переходит на 3-х сменную работу. 
б) 5 Мая Администрация отдела просматривает загрузку каждого пролета в отдельности. 
в) Выпуск деталей по А-20 пойдет вне всякой очереди, в ущерб запчастям по маш. "Б" и некоторым деталям А-7, и деталям машины "100". 
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РГВА Фонд 31811 Опись 2 Дело 888 лист 50 – 51 (17572).

6 мая 1939 в Одессе советскими моряками был принят построенный в Италии лидер Ташкент и вступил в строй ЧМФ (3398,172).

6 мая 1939 года лидер «Ташкент» был передан фирмой «Орландо» ВМФ СССР. Из Одессы «Ташкент» совершил не­сколько пробных выходов в Черное море, затем совершил переход в Николаев, где на нем установили временное вооружение — три одноорудийные установки Б-13 калибром 130 мм, так как штатные 130-мм двухорудийные башни Б-2ЛМ еще не были готовы. На лидере был установлен командно-дальномерный пост «Дуплекс» итальянской фир­мы «Галилео». За необычный голубоватый защитный цвет окраски корабля, принятый в итальян­ском королевском флоте, который решили сохранить для контраста с шаровым, при­нятым для окраски кораблей Черноморс­кого флота, лидер «Ташкент» называли «го­лубым крейсеров». Ряд конструктивных особенностей «Таш­кента» был использован при проектирова­нии лидеров проекта 48 — последних пред­ставителей этого класса кораблей в отече­ственном флоте (11866).

6 мая в 1939 году в Одессе советскими моряками принят построенный в Италии лидер эсминцев «Ташкент». Вступил в строй Черноморского флота в 1940 г. Отличился в годы Великой Отечественной войны. Погиб в июле 1942 г (14883).

6 мая 1939 г. лидер «Ташкент» без вооружения, замаскированный под торговое судно, ведомый итальянской командой, прибыл в Одессу. Поскольку штатное вооружение лидера (башни Б-2ЛМ) не было готово, его временно вооружили щитовыми установками Б-13. В начале 1941 г. лидер отправили в Николаев на перевооружение и ремонт.
22 июня 1941 г. «Ташкент» ввели в док. 10 июля 1941 г. он прибыл в Севастополь, где в течение июля были проведены корабельные испытания башенных установок Б-2ЛМ (25184).

За рубежом:

6 мая 1939 г. Риббентроп встретился с итальянским министром иностранных дел Чиано в Милане. Чиано передал мнение Муссолини: надо избегать большой войны еще два года. Риббентроп легко согласился: это успокаивало итальянских союзников, но ни к чему не обязывало Германию. Неожиданно Муссолини, нуждавшийся, надо полагать, в германских гарантиях, через Чиано предложил заключить военный союз. Гитлер, с которым удивленный Риббентроп связался по телефону, немедленно согласился (3871).

Авиапромышленность:

В начале мая 1939 А.Н.Т. собрал на импровизированное совещание свою новую команду. Будущий самолет должен иметь дальность не менее 5000-6000 км, чтобы с территории Союза долетать до английских военно-морских баз и возвратиться обратно. Это требует создания большого самолета, так как весовая отдача по топливу растет с увеличением взлетного веса. Самолет должен выполнять полет на высоте 10000м, следовательно, должен иметь герметичные кабины для экипажа и высокую энерговооруженность, то есть должен иметь четыре мотора. Самолет должен иметь возможность пикировать с большими скоростями, с тем, чтобы «выстреливать» бомбу для максимального сокращения времени ее полета и для повышения вероятности поражения маневрирующих целей. После обсуждения деталей было решено назвать новый самолет«ПБ»-«пикирующий бомбардировщик». По реестру КБ А.Н.Туполева это был 57-ой проект (самолет «57», АНТ-57, Ту-57). Практически сразу началась работа над проектом «ПБ», в группу Туполева начали вливаться новые люди из состава заключенных специалистов в области авиации и других отраслей, которых НКВД свозило из различных лагерей и тюрем своей огромной империи. В лучшем случае это были производственники, такие, как например, С.А.Вигдорчик - бывший начальник цеха завода N 1. Так как «лимит» арестованных авиаспециалистов был вскоре исчерпан, НКВД привозил специалистов весьма далеких от самолетостроения. Среди них попадались прекрасные талантливые инженеры, которых С.М.Егера через несколько месяцев совместной работы не променял бы ни на кого угодно дипломированного самолетчика-конструктора. К таким специалистам относились В.П.Сахаров, окончивший МЭИ по специализации слабых токов и занимавшийся до ареста системами звукозаписи на «Мосфильме» и И.Б.Бабинталантливый инженер и художник, окончивший ПАНКИН. Вскоре группа Туполева достигла 17 человек. Провели специализацию по направлениям: А.Н.Туполев - главный конструктор; С.М.Егер, И.Б.Бабин - общее проектирование и конструкция самолета; А.В.Надашкевич, Б.Е.Радулянский - вооружение; Р. Л. Бартини, К. С.Сцилард, А. И. Некрасов, Ю. В. Коренев, П. И. Вальтер - аэродинамика, прочность, прооектирование элементов планера; Г. С. Френкель - системы навигационного и специализированного оборудование; А. Ю. Рогов, Ф. М. Фисун - силовая установка; А. Р. Бонин - гидросистема. Группа начала проектирование с детального изучения вопросов боевого применения будущего самолета и прежде всего с вопроса скоростного пикирования. Пикирование, как один из тактических приемов бомбометания, применялся в ВВС и ранее. Одними из первых пикирование использовали летчики морской пехоты США в борьбе с сандинистскими повстанцами в Никарагуа в 1931 году. Германские пикирующие бомбардировщики Ю-87 с успехом использовались в Испании в ходе гражданской войны. С середины тридцатых годов практически все фронтовые бомбардировщики проектировались с учетом возможности использования их как пикировщиков. Однако по самому существу все эти самолеты были приспособлены для кратковременного пикирования и бомбометание с них осуществлялось на выходе из пикирования с разбросом бомб «веером» в верти кальной плоскости. С тем, чтобы не выходить за прочностные нормативы и бомбить с возможно меньших высот на всех этих самолетах применялись тактические воздушные тормоза (тормозные решетки). При проектировании «ПБ», для повышения вероятности поражения цели, был выбран метод скоростного пикирования. Уже в первые недели после начала работы были получены интересные материалы по точности бомбометания подвижных морских целей при различных методах бомбометания. С помощью представителей ВМФ были построены циркуляции для различных типов кораблей за время падения бомбы с самолета. При рассмотрении операции скоростного пикирования применительно к циркулирующему авианосцу или линкору было показано, что эти типы кораблей можно рассматривать как неподвижные цели,тогда как в варианте бомбометания с горизонтали эти корабли способны были за время полета бомб отойти на значительное расстояние от точки прицеливания. На основании проведенного анализа, необходимо было проектировать самолет с аэродинамическими и прочностными характеристиками, удовлетворявшим требованиям скоростного пикирования со скоростями 800-900 км/ч. Требование получения минимального лобового сопротивления потребовало размещение бомбовой нагрузки внутри фюзеляжа и проведению мероприятий по обеспечению ее сброса при скоростном пикировании. Академик А. И. Некрасов выполнил расчеты (в дальнейшем подтвержденные в ходе испытаний одного из прототипов Ту-2), описывавшие взаимные траектории бомбы и самолета при пикировании. Было определено, что при пикировании самолета под углом 75 градусов к горизонту, самолет из-за наличия подъемной силы как бы «снимается» со сброшенной бомбы, а сама бомба при этом, в движении ее центра масс относительно строительной оси самолета, отходит от него под углом 55-65 градусов. На практике это означало, что если бомбовому отсеку дать по передней стенке скос 65 градусов, а на бомбовых замках обеспечить выход бугелем бомб вперед-вниз, то бомбы на пикировании можно сбрасывать из отсека как при горизонтальном полете без помощи дополнительных приспособлений. До этого (да и после) на всех пикировщиках бомбы или подвешивались снаружи, или применялись системы принудительного вывода бомб из бомбоотсека. Размещение экипажа и компоновка кабины летчика осуществлялись таким образом, чтобы на всем этапе поиска цели в горизонтальном полете, при переходе в пикирование и в процессе самого пикирования летчик все время должен видеть цель. Для этого был необходим оптический прицел, головка которого должна была находиться снизу самолета, а окуляр у летчика. Подобный перископический прицел начали разрабатывать под руководством А.В.Надашкевича. В ходе проектирования выяснилось, что системы отечественных фугасных и даже бронебойных бомб не приспособлены для скоростного бомбометания с пикирования. При ударе бомб о бронепалубу их корпуса раскалывались, резко ослабляя эффект поражения корабля. А.Н.Туполев поручил А.В.Надашкевичу проработать предложения по новой системе авиабомб, с использованием рекомендаций профессора Е.А.Беркалова, крупнейшего специалиста в области систем артиллерийских боеприпасов, который также находился в этом же лагере и занимался проектированием новых артсистем для РККА. Вскоре предложения по новой системе бомбового вооружения, включавшей бомбы калибра 100, 250, 500,1500, 3000 кг, были подготовлены и представлены руководству НКВД и ВВС. В дальнейшем наработки по ней стали основой при работах по системам авиационных бомб типа М-43 и М-46, которые были запущены в серийное производство и долгие годы состояли на вооружение ВВС (10720).

Приказ о передаче самолета 22 на гос. испытания в НИИ ВВС поступил вскоре после первомайского парада. Две недели готовили. Сильно торопились, работали ночами, но при рулежке перед перелетом Ю.Я.Пионтковский подломал костыль и три дня чинили и передали где-то 28 мая 1939 (1081,4).

В начале мая 1939 3 ТБ-1 NN 692, 772 и 712 (собственно ТМС), которые были направлены из Ленинграда с 379 завода Осконбюро для полигонных испытаний в Гумрак под Сталинградом в феврале 1939, после задержки в Харькове, вызванных плохой погодой, прибыли в Гумрак, Сталинградская обл. для полигонных испытаний. До конца месяца проводили тренировочные полеты и ждали гос. комиссию (1220,11).

В начале мая 1939 г. в тезисах доклада правительству по “Плану опытного строительства и серийного производства самолетов” Сухому предлагалось представить к 1 июля 1939 г. соображения о постройке “одномоторного бронированного штурмовика с мотором воздушного охлаждения в развитие самолета ББ-1”. При этом максимальная скорость полета самолета у земли должна была составить 435-450 км/ч, а дальность полета — 800 км. Стрелковое вооружение по заданию состояло из двух пулеметов калибра 12,7 мм и двух пулеметов ШКАС. Все это оружие размещалось в крыле. Нормальная бомбовая нагрузка должна была составить 200 кг, в перегрузку — 400 кг. Основная масса брони использовалась для защиты кабины пилота спереди, сзади, снизу и с боков от пуль нормального калибра и частично — от пуль крупного калибра. Броня с рекомендованной толщиной 4-7 мм прикрывала также бензобак снизу и сзади. В план опытного строительства на 1939 г. по предложению Сухого была включена постройка к августу 1939 г. одномоторного одноместного бронированного штурмовика-бомбардировщика ОБШ М-88 с максимальной скоростью у земли 430-465 км/ч и максимальной дальностью полета 1400 км. В варианте штурмовика стрелково-пушечное вооружение должно было включать шесть пулеметов ШКАС, либо две пушки ШВАК и четыре пулемета ШКАС. В варианте бомбардировщика вооружение состояло из квартета пулеметов ШКАС и 400 кг бомб (5011).

В начале мая 1939 г. в тезисах доклада Правительству по плану опытного строительства и серийного производства самолетов П.О.Сухому предлагалось представить к 1 июля 1939 г. соображения о постройке одномоторного бронированного штурмовика с мотором воздушного охлаждения в развитие самолета ББ-1.
Максимальная скорость полета самолета у земли должна была быть 435-450 км/ч, дальность полета 800 км.
Стрелковое вооружение должно было включать два крыльевых пулемета калибра 12,7 мм и два крыльевых пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. Нормальная бомбовая нагрузка - 200 кг, в перегрузку - 400 кг.
Бронирование летчика должно было предусматривать защиту его спереди, сзади, снизу и с боков от пуль нормального калибра и частично от пуль крупного калибра.
Броня должна была защищать и бензобак снизу и сзади. Рекомендовалась толщина брони 4-7 мм.
По предложению П. 0. Сухого в план опытного строительства на 1939 г. была включена постройка к августу 1939 г. одномоторного одноместного бронированного штурмовика-бомбардировщика ОБШ М-88 с максимальной скоростью у земли 430-465 км/ч, с посадочной скоростью 110-115 км/ч, со скоростной дальностью полета 1000 км и максимальной дальностью полета 1400 км.
В варианте штурмовика стрелково-пушечное вооружение должно было включать шесть крыльевых пулеметов ШКАС или две крыльевых пушки ШВАК калибра 20 мм и четыре крыльевых пулемета ШКАС.
В варианте бомбардировщика -четыре крыльевых пулемета ШКАС, бомб - 400 кг (9649).

В начале мая 1939 г. в тезисах доклада Правительству по плану опытного строительства и серийного производства самолетов П. О. Сухому предлагалось представить к 1 июля 1939 г. соображения о постройке одномоторного бронированного штурмовика с мотором воздушного охлаждения в развитие самолета ББ-1 (Су-2).
Максимальная скорость полета самолета у земли должна была быть 435–450 км/ч, дальность полета 800 км.
Стрелковое вооружение должно было включать два крыльевых пулемета калибра 12,7 мм и два крыльевых пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. Нормальная бомбовая нагрузка — 200 кг, в перегрузку — 400 кг.
Бронирование летчика должно было предусматривать защиту его спереди, сзади, снизу и с боков от пуль нормального калибра и частично от пуль крупного калибра.
Броня должна была защищать и бензобак снизу и сзади. Рекомендовалась толщина брони 4–7 мм.
По предложению П. О. Сухого в план опытного строительства на 1939 г. была включена постройка к августу 1939 г. одномоторного одноместного бронированного штурмовика-бомбардировщика ОБШ М-88 с максимальной скоростью у земли 430–465 км/ч, с посадочной скоростью 110–115 км/ч, со скоростной дальностью полета 1000 км и максимальной дальностью полета 1400 км.
В варианте штурмовика стрелково-пушечное вооружение должно было включать шесть крыльевых пулеметов ШКАС или две крыльевых пушки ШВАК калибра 20 мм и четыре крыльевых пулемета ШКАС.
В варианте бомбардировщика — четыре крыльевых пулемета ШКАС, бомб — 400 кг (19188).

В начале мая 1939 г. в тезисах доклада Правительству по плану опытного строительства и серийного производства самолетов П. О. Сухому предлагалось представить к 1 июля 1939 г. соображения о постройке одномоторного бронированного штурмовика с мотором воздушного охлаждения в развитие самолета ББ-1 (Су-2).
Максимальная скорость полета самолета у земли должна была быть 435–450 км/ч, дальность полета 800 км.
Стрелковое вооружение должно было включать два крыльевых пулемета калибра 12,7 мм и два крыльевых пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. Нормальная бомбовая нагрузка — 200 кг, в перегрузку — 400 кг.
Бронирование летчика должно было предусматривать защиту его спереди, сзади, снизу и с боков от пуль нормального калибра и частично от пуль крупного калибра.
Броня должна была защищать и бензобак снизу и сзади. Рекомендовалась толщина брони 4–7 мм.
По предложению П. О. Сухого в план опытного строительства на 1939 г. была включена постройка к августу 1939 г. одномоторного одноместного бронированного штурмовика-бомбардировщика ОБШ М-88 с максимальной скоростью у земли 430–465 км/ч, с посадочной скоростью 110–115 км/ч, со скоростной дальностью полета 1000 км и максимальной дальностью полета 1400 км.
В варианте штурмовика стрелково-пушечное вооружение должно было включать шесть крыльевых пулеметов ШКАС или две крыльевых пушки ШВАК калибра 20 мм и четыре крыльевых пулемета ШКАС.
В варианте бомбардировщика — четыре крыльевых пулемета ШКАС, бомб — 400 кг (25388).

В начале мая 1939 в тезисах доклада Правительству по плану опытного самолетостроения на 1939, подготовленных ВВС, С.А.Кочеригину предполагалось к 1 августа 1939 представить соображения о постройке одномоторного одноместного бронированного ш с форсированным у земли мотором и броней толщиной 4-7 мм. Макс. скорость у земли - 450 км/час, дальность - 1000 км, 2 крыльевых пулемета 12.7 мм и 2 ШКАС - то есть с более высокими, чем у БШ-2 АМ-35 данными (3807,75).

В начале мая 1939 г. в УВВС КА подготовлены тезисы доклада Правительству по плану опытного самолетостроения на 1939 г. и в них Главному конструктору С.А. Кочеригину (авиационный завод №1) предполагалось к 1 августа 1939 г. представить соображения о постройке одномоторного одноместного бронированного штурмовика с двигателем, имеющим форсированный режим в полете у земли, который мог бы обеспечить боевую скорость не ниже 450 км/ч и дальность 1000 км при вооружении из двух пулеметов калибра 12,7 мм и двух 7,62-мм в крыле с подвеской до 300 кг бомб и броне толщиной 4-7 мм. Это существенно перекрывало только что утвержденные требования к самолетам штурмовой авиации – кто являлся инициатором такого шага не ясно, но скорее всего инициатива исходила от заместителя начальника УВВС Смушкевича и она ставила под сомнение всю работу ОКБ-39 С.В. Ильюшина по самолету ЦКБ-55. Обосновывалось это «опытом войны в Испании», хотя он свидетельствовал о том, что даже истребители, выполняя штурмовые атаки сухопутных войск противника, скорость все равно теряли, при появлении его истребителей все равно оказывались в невыгодном положении и противник мог атаковать их сверху-сзади (25643).

В начале мая 1939 г. положение с ХАИ-52 выглядело оптимистическим. В ходе продолжавшихся испытательных полетов при полном взлетном весе удалось достичь скорости 374 км/ч у земли и 410 км/ч – на высоте 4500 м. Время набора высоты 5000 м составило 16 мин.
Самолет стали готовить к перелету в НИИ ВВС. Однако накануне вылета заболел Б.Н. Кудрин, который должен был перегонять машину. Тогда эту задачу поручили военпреду м-ру Индюшкину. Совершая 18 мая ознакомительный полет, он при заходе на посадку допустил сильный крен. Машина зацепила крылом за землю, рухнула на полосу и получила серьезные повреждения.
Два месяца длился ремонт. За это время харьковчане провели доработки конструкции. Например, были увеличены площадь и размах крыла. Наконец-то из Молотова (Перми), с завода № 19, пришел двигатель М-63 с винтом ВИШ-28 (24247).

В первых числах мая 1939 г., согласно широко известной истории, руководитель конструкторского бюро Александр Сергеевич Яковлев был приглашен в Кремль, где в числе других разработчиков авиатехники получил задание на постройку скоростного истребителя. Проектирование самолета, получившего обозначение И-26, было начато 9 мая 1939 г. Работа велась успешно и продуктивно, спустя полгода И-26 уже находился на окончательной стадии подготовки к испытаниям, а 13 января 1940 г. первый опытный экземпляр под управлением Юлиана Пионтковского впервые поднялся в воздух.
Авиационный конструктор Евгений Георгиевич Адлер, который в ту пору был одним из ведущих инженеров в конструкторском бюро Яковлева, вспоминал историю появления Як-1 таким образом. После того, как А.С.Яковлев вернулся из Кремля, он обсуждал проблему создания истребителя с некоторыми своими сотрудниками. По рассказу Адлера, один такой разговор состоялся в сборочном цехе опытного завода №115. Леон Шехтер, ведающий подготовкой общих видов новых самолетов, показывая Яковлеву на одну из моторных гондол разведчика ББ-22, говорил: «Вот вам готовая мотогондола одномоторного истребителя. Ее можно удлинить и превратить в полноценный фюзеляж, далее приделать хвост, пушку поставить и - готов истребитель». Шехтер, которого в обиходе все называли просто Лева, знал что говорил - он уже почти шесть лет создавал общие виды самолетов Яковлева. Присутствующий при разговоре Кирилл Александрович Виганд ухмыльнулся и сказал с сомнением в голосе - «как у Левы все просто». В ответ Яковлев заметил: «Не скажите - Лева стоит Поликарпова».
Пересказанные воспоминания очевидца, это такое дело, которому можно либо верить, либо не верить. Однако в любом случае, первый истребитель для ОКБ Яковлева не оказался абсолютно новым самолетом - он во многом явился воспроизведением ранее отработанных конструкторских и технологических приемов. Даже столь часто упоминаемое «поклонниками» Яковлева неразъемное крыло Як-1 было вовсе не хитрым ходом для снижения веса самолета, а повторением удачного решения, использованного ранее в УТ-1 и ББ-22. Между прочим, на дату первого полета опытного Як-1 (И-26) конструктору Яковлеву было полных 33 года! Весьма знаменательный возраст, ничего не скажешь.
В этой связи вполне уместным кажется сравнение деятельности Яковлева с деятельностью немецкого конструктора Вилли Мессершмитта. И тот, и другой начинали с постройки планеров, затем проектировали легкие самолеты. Мессершмитт в 1934 г. в возрасте 36 лет создал замечательный спортивный (туристический) четырехместный Bf. 108. На его основе в тот же год был спроектирован боевой аппарат Bf. 109, который положил начало огромному семейству истребителей, растиражированных во всех разновидностях в количестве более 33 тысяч экземпляров (11965).

В начале мая 1939 г. ПС-124 сочли уже пригодным к началу заводских испытаний. Кое-что из оборудования отсутствовало, не было ни кресел в салонах, ни диванов в купе. Не имелось обтекателей на тележках шасси. Но на летных характеристиках все это могло сказаться лишь положительно за счет уменьшения веса. Действительно, взвешивание дало вес пустого самолета 31200 кг. А вот то, что не смонтировали подъемник переставляемого стабилизатора, являлось безусловным риском для испытателей. Командиром самолета назначили известного летчика Э.И. Шварца из НИИ ГВФ, вторым пилотом - Н.И. Новикова. В состав экипажа также вошли два бортмеханика: М.Ф. Жилин и А.П. Беспалов. Руководил испытаниями И.В. Марков (11926).

В начале мая 1939 г. ПС-124 сочли уже пригодным к началу заводских испытаний. Кое- что из оборудования отсутствовало, не было ни кресел в салонах, ни диванов в купе. Не имелось обтекателей на тележках шасси. Но налетных характеристиках все это могло сказаться лишь положительно за счет уменьшения веса. Действительно, взвешивание дало пустой вес 31 200 кг. А вот то, что не смонтировали подъемник переставляемого стабилизатора, являлось безусловным риском для испытателей. Командиром самолета назначили известного летчика Э.И. Шварца из НИИ ГВФ, вторым пилотом - Н.И. Новикова. В состав экипажа также вошли два бортмеханика: М.Ф. Жилин и А.П. Беспалов. Руководил испытаниями И.В. Марков (12024).

В начале мая 1940 г. нарком ВМФ Кузнецов, ссылаясь на решение о возобновлении постройки тяжёлых 4-моторных ТБ-7, поставил перед Комитетом обороны вопрос о возобновлении на заводе №30 работ по серийному производству самолётов МТБ-2 с расчётом на выпуск 10 экземпляров в 1941 г. и обратился за поддержкой в этом вопросе к наркому НКАП Шахурину. Одновременно он поставил вопрос о снятии с КБ Голубкова задания на сухопутный бомбардировщик (было и такое) и замене его заданием на 4-моторный тяжёлый минный заградитель – морской бомбардировщик со сроком выхода на госиспытания 1 марта 1942 г. Самолёт должен был иметь максимальную скорость 550 км/ч, дальность полёта 4000 км с 2000 кг бомб и способность нести две торпеды или 4 мины.
Ответ Шахурина был уклончивым. Он допускал возможность возобновления производства лишь при условии заказа от ВМФ не только на 1941-й, но и на 1942 год, а вопрос о разработке нового самолёта, по его словам, был «передан на проработку конструкторам». Фактически пересмотра решения по МТБ-2 так и не последовало. Видимо, сыграло свою роль осознание того, что освоение постройки тяжёлой и сложной машины на новом заводе оказалось по существу непосильной на тот момент задачей. Вместе с базовой машиной были прекращены разработкой и все проекты развития МТБ-2 (24296).

В начале мая 1939 г. группу Чаромского - Стечкина переводят в Тушино, где в помещении бывшего "ДУК" было создано ОКБ-82 с производственной базой. Задание для группы оказалось довольно сложным- надо было разработать высокооборотный авиадизель с мощностью 2200 л.с. на базе немецкого авиадизеля JUMO-204, который достался как трофей со сбитого в Испании немецкого Юнкерса (24105).

С начала мая по конец июня 1939 на ДВ СССР-Н233 поочередно назначались четыре разных экипажа с различными заданиями. Тот факт, что самолеты и экипажи УПА тасовались как колода карт, свидетельствует, что все поставленные задачи никак не могли быть решены наличными силами. Крайним назначением наступившего летнего сезона 1939-го для Н233 стала ледовая разведка в море Лаптевых с базированием на острове Петра. Экипаж: командир Николаев, 2-й пилот Гаевский, штурман Банюшевич, 1-й бортмеханик Островенко, 2-й бортмеханик Барабанов, радист Николаев.
Согласно документам, 07.09.39 г. самолет Московской авиагруппы СССР-Н233 совершил вынужденную посадку, машина осталась исправна. Возможно, это был неудачный пробный полет после ремонта. Ибо, по другим сведениям, весь 1939 г. (в периоде 1.1.39 г. по 31.12.39 г.) СССР-Н233 проходил капитальный ремонт на КАРЗе и по состоянию на 01.01.40 г. его готовность составляла 1%. Возможно, именно с плохим состоянием самолета и была связана чехарда с назначением экипажей в 1939 г.
Подготовка к летней навигации 1940 г. была не менее путаной. Сначала (Приказ №52 по УПА ГУСМП от 08.04.40 г.) СССР-Н233 определили для базирования в бухту Кожевникова. Командиром корабля был назначен пилот Николаев Е.Н., штурманом Петров Л.В., 1-м бортмехаником Островенко Д.Ф., 2-м бортмехаником Барабанов И.А. и бортрадистом Николаев П.М. Затем (Приказ №70 по УПА ГУСМП от 11.05.40 г.) район действий уточнили: Колыма. Заменили и бортрадиста: им назначили Чалеева С.А. Но и этот приказ не стал окончательным. Во изменение Приказа № 70 21.06.40 г. вышел приказ №101 по УПА ГУСМП, согласно которому следовало: «самолет ДВ Н233 командир самолета т. НИКОЛАЕВ, в составе всего экипажа следовой разведки Восточно-Сибирского моря перевести на разведку в район Чукотского и Берингова морей (Анадырь)». И, наконец, 18.07.40 г. - приказ №117 по УПА ГУСМП: на летнюю навигацию 1940 г. самолет СССР-Н233 МАГ0Н назначается на ледовую разведку, на м. Шмидта. Командир - пилот 2-го класса Николаев Е.И., штурман Петров Л. В., 1-й бортмеханик Островенко Д.Ф., 2-й бортмеханик Барабанов И.А., бортрадист Николаев Г.М.
В летнюю навигацию 1941 г. самолет находился на линейной работе Архангельск - Дудинка. Экипаж: командир пилот Власов, 1-й бортмеханик - Каратаев, 2-й бортмеханик Исаев, бортрадист Крутицкий.
Во время войны самолет оставался в соста- веУПА.
По состоянию на 10-е января 1942 г. самолет Н233 Московской группы ОН УПА ГУСМП находился в среднем ремонте. Впрочем, 10.02.42 г. он значился уже в заводском ремонте.
По плану 1943 г. машина должна была выйти из ремонта 20.04.43 г., затем приступить к ледовой разведке в летнюю навигацию с 20.05.43 г. Подробностей действительной эксплуатации пока не обнаружено. В конце 1943 г. на СССР-Н233 установили двигатели М-17Ф.
Согласно приказу ГУСМП № Р-240 от 30.10.43 г., Дорнье «Валь» СССР-Н233 передали Якутскому Аэрогеодезическому предприятию. Основание: телеграфный запрос нач. Якутского аэрогеодезического предприятия Чернышева (11977).

В начале мая 1939 на аэродроме близ ст. Планерная были проведены испытания ракеты Р-3 с ВРД в присутствии И.Я.Щербакова и работников Отдела спец. конструкций (ОСК) завода им. Авиахима (365,37).

Другие оборонные отрасли:

В начале мая 1939 г. на Мариупольском заводе шла работа по изготовлению опытных образцов танков А-20 и А-32 на заводе № 183 в Харькове. Из оперативной сводки № 0322/с от 6 мая 1939 г., составленной исполняющим обязанности военного представителя АБТУ РККА на заводе № 183 военным инженером 2 ранга К.В. Ольховским: 
«Сообщаю состояние работ по машине А-20 на 4/V-39 г.: 
1. До настоящего времени не спущены чертежи и детальные описи на 8 групп. 
2. До сего времени не собрано ни одного агрегата за исключением тормозной ленты. 
3. Корпус по первому варианту поступит в отдел 500 для механической обработки и сборки не раньше 8-го Мая. 
4. Броня на башни на завод № 183 еще не поступила, предполагается ее поступление в 20-х числах Мая, что не даст возможность выпустить башни к моменту изготовления машин. 
5. Броня на корпус 2-го варианта [А-32] прибыла на завод. Подготовительной работы для сборки этого корпуса никакой еще не ведется (нет чертежей). 
6. Для обеспечения выпуска машины А-20 в намеченный Директором срок, нужно изготовить в механических цехах около 500 наименований к 10 – 11 Мая 1939 г. 
7. В настоящее время начинается сборка коробки перемены передач. Бортовая передача должна быть собрана к 10 Мая 1939 г., гл. фрикцион к 10 Мая. Выпуск бортового фрикциона держат два наименования: 12-09-008 и 12-09-009, которые задерживаются по вине цеха приспособлений. 
8. Прессформы и бандажи отправлены в Ленинград на "Красный Треугольник" 1-го Мая. Необходимо помочь со стороны АБТУ о скорейшем изготовлении грузошин, которые должны быть на заводе № 183 не позднее 14 – 15 Мая с.г. 
9. Все необходимые подшипники заводом получены. На машину будут монтироваться подшипники отечественного производства, за исключением двух подшипников №№ 29-20 и 23-17, которые отсутствуют на заводе. В место них на первую К.П.П. будут поставлены подшипники SKF. 
10. Для обеспечения вышеуказанных сроков предпринимаются следующие мероприятия: 
а) Механический цех отдела 500 почти целиком переходит на 3-х сменную работу. 
б) 5 Мая Администрация отдела просматривает загрузку каждого пролета в отдельности. 
в) Выпуск деталей по А-20 пойдет вне всякой очереди, в ущерб запчастям по маш. "Б" [танк Т-35] и некоторым деталям А-7 [танк БТ-7], и деталям машины "100" [опытный тяжелый танк Т-100]». 
[РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 888. Л. 50 – 51] (17545).

В начале мая 1939 по окончании майских праздников начальник АБТУ РККА Д. Павлов докладывал наркому обороны СССР К. Ворошилову:
«Два образца [Т-40] с тележечной подвеской изготовлены к 10 апреля, образец с торсионной подвеской собран к 1 мая.
Первый образец прошел 1500 км заводских испытаний, второй - 500км заводских испытаний и передается на НИБТ полигон. Третий образец после заводских испытаний передается на НИБТ полигон к 1 июня.
На подольском заводе ведутся работы по упрощению конструкции броневого корпуса. На всех изготовленных опытных танках установлены импортные двигатели «Додж». Дальнейшие работы по Т-40 упираются в отсутствие отечественных 6-цилиндровых двигателей ГАЗ, подготовка производства которых на Горьковском автозаводе проходит крайне медленно — выпуск первой партии ожидается не ранее III — IУ квартала этого года» (10782).

Внешняя политика:

В начале мая 1939 полномочный представитель СССР в США К.А. Уманский в письме Молотову присал: «В связи с Вашим указанием Коккинаки и Гордиенко, собиравшиеся осматривать авиазаводы на Западном побережье, выезжают 13 мая на «Иль де Франс» в Москву через Париж, будут в Москве к сессии. Оставшиеся дни сильно уплотнены осмотром интересных авиационных объектов, включая военные, предложенные военным министерством по инициативе последнего.
Интерес правительственных и общественных кругов к перелету и летчикам большой, хотя и относительно меньший, чем к предыдущим двум тройкам. Представил летчиков военному министру, начальнику ВВС, заместителю государственного секретаря, министру земледелия, ведающему метеорологической службой, начальнику управления гражданской авиации и другим. Рузвельт поздравил, но не принял, сославшись на занятость. Приемы дружественные, разговоры преимущественно теоретические, о будущей магистрали СССР - США по линии большого круга... Вчера на приеме в полпредстве была хорошо представлена головка армии, особенно военной авиации. Летчики ведут себя прекрасно, скромно и с достоинством» (Документы внешней политики. Т. XXII. Кн. 2. С. 552.). Он же отмечал в письме наркому иностранных дел В.М. Молотову от 6 июня 1939 года: «Говоря о советско-американских делах, нельзя не подчеркнуть, что перелет тт. Коккинаки и Гордиенко» выявил «большие потенциальные возможности нашей работы и будущих отношений с США» (Документы внешней политики. Т. XXII. Кн. 2. С. 424.).
Сам полпред СССР в США КА Уманский активно контактировал с американскими авиафирмами. Так, 14 июня 1939 года он встречался с крупным авиапромышленником А. Лодвиком, фактическим хозяином заводов «Воль-ти и Стинсон». 19 июня 1939 года он посетил завод «Болдуин» в Честере, который делал прессы для СССР (Документы внешней политики. Т. XXII. Кн. 2. С. 446,448.). В свое время советские специалисты из ЦАГИ отметили, что его мастерские «являются очень мощной производственной базой», способной «в сравнительно короткие сроки (несколько месяцев) выполнить заказ на крупную машину любого (практически применяемого) тоннажа. Этим, по-видимому, и объясняется распространенность в Америке за последние годы крупных машин именно этого завода» (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-217. Оп. 3-1. Д, 35. Л, 17) (11710,211).

Авиапромышленность:

7 мая 1939 состоялся первый полет высотного истребителя "100" - прототипа бомбардировщика Пе-2 В.М.Петлякова (274). Летал П.М.Стефановский (1077,304).

7 мая в 1939 году первый полет высотного истребителя "100" конструкции В.М.Петлякова (в серии пикирующий бомбардировщик «Пе-2»), П.М.Стефановский. «Пе-2» был самым распространенным двухмоторным бомбардировщиком в СССР. Самолет представлял собой цельнометаллическую конструкцию хорошей аэродинамической формы. На самолете имелись два двигателя жидкостного охлаждения «М-105Р» по 1100 л.с. каждый. Скорость самолета достигала 540 км/ч. Экипаж состоял из пилота, штурмана и стрелка-радиста. На самолете имелось мощное вооружение из пяти огневых точек. Только под Курской дугой группа «Пе-2» сбила шесть вражеских истребителей. Этот самолет весом 8,5 т мог выполнять почти весь комплекс высшего пилотажа (14884).

7 мая 1939 г. макет ВИ-100 был представлен комиссии. Для самолета предусматривалось мощное вооружение - две 20-мм пушки IIIВАК, два 7,62-мм пулемета ШКАС. Сроки для проектирования были установлены жёсткие. Так как гермокабину и турбонагнетатели к сроку отработать не удалось, самолёт срочно перекомпоновали. Для сохранения центровки рабочее место второго члена экипажа перенесли назад, объединив фонари протяженным гаргротом. После одобрения проекта началось изготовление чертежей (12037).

[bookmark: _Hlk198571315]7 мая 1939 г. состоялась макетная комиссия по самолету ВИ-100, а 20 декабря 1939 г. был готов первый прототип ВИ‑100, изготовленный на заводе № 156. Для проведения летных испытаний самолет доставили на аэродром ЛИИ в Жуковский (25072).

7 мая 1939 г. вышли постановления КО СНК № 221 и 249 об организации серийного производства СПБ на заводе № 22. Два первых самолета для летных испытаний и один в агрегатах — для статиспытаний требовалось сдать до 1 января 1940 г. Документом предписывалось освободить завод № 22 от внедрения в серию самолета ММН (последней модификации СБ). 
Это решение создавало предпосылки для обострения отношений Поликарпова с главным конструктором 22-го завода А. А. Архангельским и директором Окуловым, что впоследствии отразилось на постройке СПБ.
В Постановлении указывалось: «Работы по внедрению самолетов «СПБ» на заводе № 22 (…) тов. Поликарпова считать первоочередными…» 
Постановлением КО СНК на Поликарпова возлагалась задача спроектировать и построить на базе СБП-1 два самолета ПБ-1 (пикирующий бомбардировщик) с двумя моторами М-120 или М-71 с предъявлением первого опытного экземпляра 1 июля 1940-го (25324).

7 мая 1939 года начальник Первого гл. управления Пастер писал письмо начальнику секретариата НКАП N 041.
На Ваше отношение за N 344 от 20.IV.39 г. сообщаю, что решение Наркома Авиапрома М.М.К. и Наркома Военморфлота от 27.II.39 г. проектирование и постройка самолета КОР-2, с конструктора Четверикова сняты и переданы гл. конструктору завода N 31 Бериеву со сроком сдачи на гос. испытания в декабре 1939 года. Предъявленный Бериевым в 1939 года эскизный проект не принят У.А. РКВМФ, так как в нем не выдержаны требования по габаритным размерам самолета.
В письме за N 1125сс от 17.IV.39 г. на имя Наркома Авиапрома, Замнаркомвоенморфлота просит поручить Бериеву пересмотреть проект КОР-2 в соответствии с требуемыми габаритами.
На основании изложенного мною 27/IV-1939 г. предложено гл. конструктору завода 31 пересмотреть эскизный проект самолета КОР-2 в соответствии с тактико-техническими требованиями, согласовав все вопросы с УА РКВМФ и другими организациями, связанными с этим самолетом (1354,200).
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	Дальность на 0,9 max скорости с нормальной нагрузкой/с перегруз.
	Время подъема на высоту/ высота
	Практич. Потолок
	Вооружен.
	Примечание

	Двухместный биплан с автомобильным мотором "ГАЗ" 85 л.с.
	1
	Декабрь 1939
	120-130
	50-60
	-
	-
	-
	-
	Завод № 21
конструктор Смолин

	Экспериментальный скоростной самолет с М-105
	2
	Декабрь 1939
	750-800/5-6000
	120-130
	560/-
	6,2/6000
	10500
	
	ЦАГИ
конструктор Бисноват

	Автожир А-7 двухместный разведчик-корректировщик с М-22 (обучение и тренировка летчиков и испытание роторов)
	2
	Декабрь 1939
	210-216
	45-50
	-
	-
	3500
4500
	1 пулемет через винт, спарка на турели
	Завод № 156 конструктор Братухин

	Геликоптер ЭС-11 двухместный с мотором Кертис 630 л.с.
	1
	Декабрь 1939
	200 с тянущими винтами
	0
	260/-
	3/3000
	276
4000
динам.
	
	Завод № 156 конструктор Братухин

	Автожир А-15 (доводка и испытание)
	1
	
	285
	60
	700/250 кг бомб
	900/-
	-
	2 Шкасс
	Завод № 156 конструктор Братухин

	Автожир А-14 с М-11 (летающая лаборатория)
	1
	Июль 1940
	135
	45
	-
	-
	-
	-
	Завод № 156 конструктор Братухин

	Автожир А-10 (для связи и учебный)
	1
	
	150
	45
	250
	-
	-
	-
	Завод № 156 конструктор Братухин

	Стратокамера на самолет И-15
	1
	Июнь 1939
	
	
	
	
	
	
	Завод № 1 конструктор Щербаков

	Стратокамера на самолет И-1
	1
	Июль 1939
	
	
	
	
	
	
	Завод № 1 конструктор Щербаков

	Стратокамера на самолет ДБ-3
	1
	Декабрь 1939
	
	
	
	
	
	
	Завод № 1 конструктор Щербаков

	Стратопланер СП-1
	1
	Декабрь 1939
	
	
	
	
	
	
	Завод № 1 конструктор Щербаков

	БОК-7 с АМ34ФРН ТК доводка и испытание
	1
	Март 1939
заводские испытания
	355/9000
	85
	1200
	2000/-
	16000
	
	КБ-29 конструктор Каштанов

	БОК-11 (БОК-7, но с вооружением)
	1
	Декабрь 1939
	355/9000
	85
	1200
	2200/-
	1600
	2 Шкас вперед
1 Шкас назад
1 вверх
1 Шкас вниз
назад
Емкость бомбодерж. 1000 кг
	КБ-29 конструктор Каштанов

	БОК-15 с АН-1Р и ТК рекордная на дальность и продолжительность
	2
	1 экз. – август 1939
2 экз. – декабрь 1939
	328/8000
	80
	25000
	-
	13800
	
	КБ-29 конструктор Каштанов

	Установка для подвески И-15 и И-16 под ТБ7
	1
	Декабрь 1939
	
	
	
	
	
	
	

	Мост под самолет ДБ-3, ТБ-3, ПС-84, ТБ7
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29 конструктор Привалов

	Люковая кабина под самолет ДБ-3 на 10 человек
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29 конструктор Привалов

	Наружная подвеска для парашютного сбрасывания коробов, мягких мешков и бензобаков
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29 конструктор Привалов

	Подвеска мотоциклов под ДБ-3 и ТБ-3
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29 конструктор Привалов

	Тара для парашютного сбрасывания взрывчатых веществ (шашки, гранаты)
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29 конструктор Привалов

	Бензобак на 4000 литров
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29 конструктор Привалов

	Работы по тормозным колесам и системам
	1939 год
	
	
	
	
	
	
	
	Завод № 120 конструктор Чупилко

	Работы по амортизаторам
	1939 год
	
	
	
	
	
	
	
	Завод № 119 конструктор Федоров

	Работы по радиаторам
	1939 год
	
	
	
	
	
	
	
	Завод № 34 конструктор Мосолов


(7717, 26-29).

7 мая 1939 вышло постановление КО N 103сс "Об отпуске НКАП средств на организацию и проведение перелетов ГСС М.М.Г. и Байдукова."

7 мая 1939 вышло постановление КО N 108сс "О положении работников завода 22."

7 мая 1939 г. КО постановлением № 108сс указал, что вопросы о назначении сверхурочных работ должны решаться с санкции наркома директором завода без согласования с профсоюзом, а из всех льгот для «военнослужащих» рабочих были утверждены лишь выплаты процентных надбавок за непрерывную работу на заводе [ГА РФ. Ф.8418. Оп.23. Д.386. Л. 1]. 

7 мая 1939 г. директора завода № 156 В.А.Кучура арестовали, вместо него назначили В.И.Ленкина. После ремонта испытания возобновились. Однако опять возникли проблемы с двигателем. Серийный мотор М-87А после 10 часов наземных и летных испытаний ввиду плохой работы (что уж там говорить об опытном М-88!) заменили на М-87Б (10667).

7 мая 1939 был арестован очередной директор завода №156 В.А. Кучур, а испытания И-180-11 приостановлены. Опытные самолеты И-28 Яценко и И-220 Сильван- ского по-прежнему еще находились в постройке (19725).

7 мая 1939 г. директор завода № 156 В. А. Кучур был арестован, вместо него 10 мая назначили В. И. Ленкина. После ремонта испытания И-180-2 возобновились. Однако опять возникли проблемы с двигателем. Серийный мотор М-87А после 10 часов наземных и летных испытаний ввиду плохой работы (что уж там говорить об опытном М-88!) был заменен на М-87Б № 87022 (25035).

7 мая 1939 Нач. УС РККА комдив Найденов писал письмо № 3/191578 НКАП М.М.К.
Состояние производственной базы проволочных средств связи не удовлетворяет возросших потребностей народного хозяйства и Краснов Армии. Нельзя признать нормальным такое положение, когда единсгвенный в Союзе завод " Красная Заря" в Ленинграде должен изготовлять почти все средства связи, как-то: многочастотную, специальную, антишумовую, автоматическую; спеп-автоматику для целей ПВО; большие станции ручного типа; военные коммутаторы типа Р-20 и Р-50 и другие виды телефонной аппаратуры.
Для всей радиопромышленности этим-же заводом изготавливается такие полуфабрикаты как например: реле, диски, кнопки, конденсаторы и т.д.
При наличия такой огромной загрузки завод "Красная Заря" естественно не может удовлетворись Нашей потребности по количеству, требующейся нам аппаратуры и с большим трудов и длительными сроками может осваивать новые разработки. Для условий военного времени завод " Красная Заря" невыгодно расположен и в стратегическом отношении.
Изложенные обстоятельства настоятельно диктуют необходимость создания заводов - дублеров и я прошу Вашего распоряжения, чтобы при проектировании Краснодарского завода.... (1357,181).

7 мая 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 104сс в системе 5ГУ НКАП начал строиться Приборостроительный завод (Завод № 329 НКАП /пос. Дземги-на-Амуре Хабаровского кр./). В связи с началом войны строительство прекращено. В 08.1942 г. завод № 329 влит в состав завода № 126 НКАП (11982).

7 мая 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 104сс запланировано строительство завода (Завод № 134 НКАП /пос. Горенки Реутовского р-на Московской обл./) как дублера завода № 25 по производству спецстанков, приспособлений и инструмента. В связи с началом войны строительство отменено (11982).

7 мая 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 104сс в системе 7ГУ НКАП был образован и начал строиться Завод № 330 НКАП, НКЭП /г. Рязань/. Организовано производство радиодеталей и раций.
По Указу Президиума ВС от 17.04.1940 г. и приказу НКАП/НКЭП № 105/5 от 23.04.1940 г. передан в ведение вновь образованного НКЭП (11982).

7 мая 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 104сс в системе 7ГУ НКАП был образован и начал строиться Завод № 331 НКАП, НКЭП /г. Муром Владимирской обл./. По Указу Президиума ВС от 17.04.1940 г. и приказу НКАП/НКЭП № 105/5 от 23.04.1940 г. передан в ведение вновь образованного НКЭП. Затем строительство было законсервировано. По пр. НКЭП № 195с от 4.08.1941 г. «в связи с необходимостью размещения на площадях строящегося завода № 331 эвакуируемого электрозавода из  г. Таллинн» строительство было возобновлено (при этом главный корпус требовалось ограничить одним этажом) (11982).

7 мая 1939 г. в связи с недостаточностью производственных мощностей постановлением СНК СССР №104-сс на третью пятилетку было запланировано создание в Рязанской области центра по выпуску авиационного радиооборудования.
На следующий день Рязанский горсовет выделил участок в нескольких километрах к юго-востоку от Рязани. 13 июля 1939 г. приказом НКАП утвердили плановое задание по строительству на площадке трех предприятий – заводов «Радиодеталей», «Спецраций», а также завода «Ревень», или №259. Последний завод должен был специализироваться на выпуске РЛС. Все три завода предполагалось ввести в строй в 1942 г. Официально система РУС-1 была принята на вооружение и утверждена к производству приказом НКО 10 октября 1939 г. (25631).

7 мая 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 104сс в системе 7ГУ НКАП был образован и начал строиться Завод № 332 НКАП, НКЭП /Украина  г. Харьков/
По Указу Президиума ВС от 17.04.1940 г. и приказу НКАП/НКЭП № 105/5 от 23.04.1940 г. передан в ведение вновь образованного НКЭП для производства радиотехнической продукции. Являлся филиалом ХЭМЗ.
В 1941 г. после начала войны завод эвакуирован. По приказу НКЭП № МК-298 от 7.10.1943 г. на старом месте создан завод № 804 (11982).

7 мая 1939 года гл. инженер завода им. Ильича Ниценко писал письмо № 1892с начальнику 7 гл. управления НКСП, в Военно-промышленную комиссию КО, начальнику 13 гл. управления НКБ, начальнику 3 гл. управления ВВС
С 20 апреля по 1 мая проделана следующая работа по опытам ХАБ:
Закатали на “спининг-машине” на полушаровую форму 25 штук 8” труб, как заготовка для протяжки тонкостенных.
27 и 29 апреля 1939 года опробовали протяжку заготовок с заваренным концом на толщину стенки 4 мм в количестве 7 штук.
Протяжка производилась через два кольца с одного нагрева. Диаметр пуансона 200 мм.
Две заготовки протянули хорошо, разрыва нет, как это было в первом опыте протяжки.
Пять заготовок протянули не удовлетворительно, вследствие тонкой стенки и быстрого охлаждения заготовок на пуансоне и при обратном ходе пуансона, срывателем срезали полосы с боков на заготовках.
Приспособление для закатки второго конца после протяжки спроектировали и находится в изготовлении.
Согласно протокола от 15 апреля 1939 года опыты по ФАБ на “спининг-машине” прекращены (4169,34).

7 мая 3939 г. по итогам испытаний с 1 сентября по 22 октября 1938 г. более скоростных БРАБ-500ДС модели 3-0531 отстрелом по вертикально установленным бронеплитам, боеприпасы приняли к серийному производству, но с условием предварительной отработки ракетного двигателя. Неудобным также было признано окончательное снаряжание боеприпаса РЗ и взрывателями. На основании этого, к 1939 г. в НИИ-3 НКБ спроектировали новый боеприпас с более мощным РЗ из пороховых шашек длиной 1400 мм. Кроме того, принципиальные конструктивные отличия заключались в отсутствии на корпусе двигателя переднего и заднего центрирующих утолщений, что позволило без ущерба для прочности снизить себестоимость этого узла. Дистанционные трубки ТМ-4Б теперь заменили новыми ТМ-25.
Во-первых, крепление прежнего взрывателя не гарантировало от прорыва продуктов горения РЗ через резьбовое соединение. Во-вторых, корпус ТМ-4Б был выполнен из дюралюминия, что грозило срывом резьбы под действием внутреннего давления при работе двигателя. Дабы исключить это, в донной части двигателя пришлось шариковый клапан временно заменить пороховой запрессовкой. В перспективе, после развертывания производства дистанционных трубок со стальными корпусами, необходимость в нем отпадала.
Между тем данные конструктивные изменения, предложенные специалистами НИИ-3 НКБ, требовалось дополнить рекомендациями технологов Уральского завода тяжелого машиностроения имени С.Орджоникидзе, где данные боеприпасы изготавливали малой серией для полигонных испытаний. Многочисленные согласования чертежей растянулись более, чем на год (11402).

Другие оборонные отрасли:

7 мая 1939 г. за № 5/4836 ФИТИН писал СНК-СССР Тов. Осипенко
Направляю Вам технические материалы фирмы «Келлог Ко» по производству синтетического бензина из газов. 
Материал состоит из двух самостоятельных записок. Одна на 188 листах фото английского текста дает описание производства бензина на заводах, построенных по методу Фишера (Holten, Ruhland и др.) и составлена на основании осмотра германских заводов. Другая на 277 листах фото английского текста полностью повторяет первую и, кроме того, дает некоторые добавления, касающиеся производства бензина по методам «ИГ», «Келлог» и «Шелл». 
Особую ценность настоящего материала представляет глава, относящаяся к производству катализаторов, в которой дается рецептура с полной характеристикой исходных ингредиентов, способ подготовки последних, схема и описание производства катализаторов, характеристика катализаторов, способы восстановления их активности и т.п. 
Кроме того, не меньшую ценность представляет описание самого процесса синтеза бензина, включающее: рабочий режим, материальный и тепловой балансы, многочисленные производственные данные и т.д. [278] 
Весь материал в целом, по заключению специалиста, представляет большую ценность и должен быть немедленно направлен для реализации его при проектировании наших производств синтетического бензина из газов. 
ПРИЛОЖЕНИЕ: по тексту (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

Армия:

7 мая 1939г- органами НКВД был арестован начальник аэродромного отдела ВВС РККА, военинженер 1-го ранга Ф.Т. Поспелов, которого обвинили в халатности и вредительстве (невыполнил возложенных на него обязанностей по засеванию аэродромных территорий специальными сортами травы выведенной ВСНХ) (11641).

7 мая 1939 г. органами НКВД был арестован начальник аэродромного отдела ВВС РККА, военинженер 1-го ранга Ф.Т. Поспелов, которого обвинили в халатности и вредительстве (не выполнил возложенных на него обязанностей по засеванию аэродромных территорий специальными сортами травы выведенной ВСНХ) (24105).

7 мая 1939 на торжественной церемонии выпуска слушателей военных академий И.В.С. выступил с речью и заявил "РККА д.б. самой агрессивной из всех когда-либо существовавших наступательных армий" (2536,28).

Жизнь и внутренняя политика:

7 мая 1939 г. Комитет обороны постановлением № 108сс указал, что вопросы о назначении сверхурочных работ должны решаться с санкции наркома директором завода без согласования с профсоюзом, а из всех льгот для "военнослужащих" рабочих утвердили лишь выплаты процентных надбавок за непрерывную работу на заводе (10788).

За рубежом:

7 мая 1939 Гитлер и Муссолини на встрече в Риме заявили о создании военного союза Италии и Германии (4962).

7 мая в 1939 году Адольф Гитлер и Бенито Муссолини на встрече в Риме заявили о создании военного союза Италии и Германии (14884).

Авиапромышленность:

8 мая 1939 года ст. военпред УВВС на заводе N 39 в/инженер 2 ранга Родимов писал письмо N 00227.
Состояние опытного строительства самолета ДБ3-Ф (большая модификация).
Самолет собран, не установлены колеса, из-за позднего поступления резины. Нет винта ВИШ-3 3,4 мм. В ближайшие дни машина выйдет на аэродром.
Стат. испытания проведены.
С.В.И. утверждает, что в крыле с учетом работы обшивки и нервюр - крыло будет держать выше 100%.
Правда при статиспытаниях по переднему и заднему лонжерону в обоих случаях ломались лонжероны центроплана у ложной консоли, что очевидно связано с большой жесткостью ложной консоли (2 тавровые балки), которая искажает работу лонжеронов центроплана.
Остаточные деформации у испытуемых лонжеронов весьма незначительны.
Штурмовик (ЦКБ-55).
Машина остановлена производством, т.к. все силы брошены на "Ф" по окончании "Ф" штурмовик будет в течении 15-20 дней закончены.
И-21 (ЦКБ-52).
Работы также остановлены и по той же причине. Осталось установить новый радиатор под фюзеляжем (3330,28).

8 мая 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета И-16 с М-25В, специспытание (6892, 227-234).

8 мая 1939 состоялось заседание Коллегии НКАП N 5 и рассмотрели:
1. О ходе кап. строительства (1451).

8 мая 1939 был отпечатан проект Плана опытного самолетостроения по ПГУ НКАП (1379,142)
	N и Наименование
	Срок
	
	Данные
	Скор./
	Посад.
	Дальн.
	
	Потолок
	Вооружение
	Примечан.

	Самолета и мотора,
	п 1938
	п 1939
	
	выс.
	скор.
	норм.
	пер.
	
	
	

	кол. Экземпляров
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Заводы 1, 21, 156, конструктор Н.Н.П.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Скоросной одноместный
	04.39
	05.39
	план
	650/
	105-
	600
	1000
	11000
	1. 4хШКАС/с
	с 1938

	И И-180 с М-88 (2-й)/1
	
	
	1938
	7000
	110
	
	
	
	2. 2хШКАС/с
	

	
	
	
	расчет
	580/
	114/
	500/
	640/
	11000
	+ 2х12.7/с
	

	
	
	
	
	7000
	120
	630
	700
	
	+ 100
	

	2. То же 3-й/1
	05.39
	08.39
	расчет
	580/
	114/
	500/
	590/
	11000
	1. 4хШКАС/с
	

	
	
	
	
	7000
	120
	630
	710
	
	2. 2хШКАС/с
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	+ 2х12.7/с
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	+ 100
	

	3. И-180 М-88ТК/1
	-
	11.39
	-
	610/
	115/
	500
	700
	13000
	1. 4хШКАС/с
	

	
	
	
	
	10000
	120
	
	
	
	2. 2хШКАС/с
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	+ 2х12.7/с
	

	4. Маневренный скоростн.
	12.38
	08.39
	план
	550/
	90/
	600
	1000
	11000
	4хШКАС/с
	

	И И-190 М-88
	
	
	1938
	7000
	100
	
	
	
	
	

	
	
	
	расчет
	520/
	90/
	430/
	510/
	11000
	
	

	
	
	
	
	7000
	95
	510
	730
	
	
	

	5. То же 2-й/1
	02.39
	10.39
	план
	550/
	90/
	600
	1000
	11000
	2хШКАС/с
	с 1938

	
	
	
	
	7000
	100
	
	
	
	+ 2х12.7/с
	

	
	
	
	расчет
	520/
	90/
	430/
	510/
	11000
	
	

	
	
	
	
	7000
	95
	510
	730
	
	
	

	6. И И-190 М-88ТК/1
	-
	11.39
	-
	560/
	95/
	620
	700
	13000
	4хШКАС/с
	

	
	
	
	
	9500
	100
	
	
	
	
	

	7. Окончание испытан.
	08.38
	06.39
	план
	550/
	100/
	1200/
	2000/-
	10000
	2хШВАК
	с 1938

	ВИТ-2 2М-105
	
	
	
	6000
	110
	с 800
	
	
	+1500
	

	
	
	
	расчет
	500/
	130/
	650/
	2100/-
	8300
	2хШВАК
	на первич.

	
	
	
	
	4300
	140
	990
	3000
	
	+1500
	зав. исп.

	8. Штурмовик Иванов
	08.38
	08.39
	план
	390/0
	90/
	2000
	4000
	10000
	4хШКАС
	с 1938

	1-й с М-63/1
	
	
	с М-62
	450/
	95
	
	
	
	400
	

	
	
	
	
	4500
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	расчет
	400/0
	112/
	1400/
	3000/
	9000
	4хШКАС
	с 1938

	
	
	
	
	
	
	
	120
	2000
	3900
	400

	9. То же 2-й, достройка
	09.38
	05.39
	расчет
	406/0
	113
	2000
	4000
	11500
	7хШКАС
	с 1938

	и испытания с М-63ТК/1
	
	
	
	480/
	
	
	
	
	(2-с)
	

	10. Установка на И-16
	
	05.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-25В с ТК/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	10. Установка на И-16
	
	05.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-25В с ТК/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	11. Установка на И-16
	
	05.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-62 с ТК/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	12. Установка на И-16
	
	04.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	пул. Березина/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	13. Установка на И-15бис
	
	05.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-62/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	14. Маневренный одном.
	
	05.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	И И-153 с М-62ТК/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	15. И-153 с М-63/1
	
	05.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	16. И-153 с М-63ТК и гермо
	
	12.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	кабиной/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	17. Работы на И-153 по 
	
	12.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	винту, убир. лыжам, фибр.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	бакам, рулям и закрылк./1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	18. Установка пулемета
	
	04.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	Салищева на И-153/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	19. Подвесные сбрасыв.
	
	08.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	баки на И-153/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	20. Установка на И-153
	
	08.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	под н. крылом бомбовых
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	кассетниц/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	21. Модификая И-15 в 
	
	06.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	двухмест. самолет
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ДИТ-М-25/2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	22. И-16 М-62/2
	06.38
	06.39
	план
	520/
	100/
	600
	1000
	11000
	4хШКАС
	с 1938

	
	
	
	
	5000
	116
	
	
	
	
	(2 - с)

	23. Модификация шасси
	
	05.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	и костыля И-15/3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	24. Установка на И-16
	
	07.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	подвеснах баков/
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	25. Установка на И-16
	
	06.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	2-х синхр. и крыльевых
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	СН/2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	26. СБП 2М-71
	
	03.40
	
	620/
	-
	1500
	2000
	11000
	2хШВАК
	

	
	
	
	
	8000
	
	с 600
	с 400
	
	400-600
	

	27. Тоже с М-120
	
	06.40
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. Завод 39 конструктор С.В.И.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. И-21 с АМ-35/1
	-
	08.39
	план
	600/
	100/
	600
	-
	11000
	2хШКАС
	с 1938

	
	
	
	
	5000
	110
	
	
	
	2хШВАК
	

	2. Двухместный бронир.
	-
	06.39
	план
	400/0
	105/
	800
	1000
	8000
	4хШКАС
	с 1938

	штурмовик с АМ-35/1
	
	
	
	
	119
	
	
	
	1хШКАС
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	400
	

	3. Тоже 2-й экз./1
	-
	09.39
	план
	400/0
	105/
	800
	1000
	8000
	4хШКАС
	с 1938

	
	
	
	
	
	119
	
	
	
	1хШКАС
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	400
	

	4. Модификация ДБ-3 с
	
	05.39
	расчет
	-
	100/110
	-
	-
	10000
	3хШКАС
	Новое

	метал. Фюзеляжем/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	2500
	задание

	5. 2-й экз. с дер. фюз.
	
	08.39
	расчет
	500/
	-
	-
	-
	-
	3хШКАС
	Новое

	с М-88/1
	
	
	
	7000
	
	
	
	
	2500
	задание

	6. Новое вертикальное
	
	09.39
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	оперение ДБ-3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	7. Дальний бомбаврдир.
	
	07.40
	
	560/
	100/
	1500
	4000
	11000
	2хШКАС
	с 1938

	ДБ-4 2М-120 1-й/1
	
	
	
	7000
	120
	с 1000
	с 100
	
	1х12.7
	

	8. То же 2-й с 2М-120
	
	08.40
	
	560/
	100/
	1500
	4000
	11000
	2хШКАС
	с 1938

	с ТК
	
	
	
	7000
	120
	с 1000
	с 100
	
	1х12.7
	

	9. Разные эксперимент.
	
	1939
	
	
	
	
	
	
	
	

	работы
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3. Завод 22 конструктор А.А.А.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. СБ 2М-103 с двухскор.
	
	04.39
	расчет
	475/
	113/
	900/
	2000/
	11000
	3хШКАС
	Новое

	нагнетателем/1
	
	
	
	6770
	137
	1150
	2500
	
	1500
	задание

	
	
	
	
	
	
	с 500
	с 600
	
	
	

	2. СБ 2М-105/1
	
	04.39
	расчет
	475/
	113/
	900/
	2000/
	11000
	3хШКАС
	1938

	
	
	
	
	4500
	137
	1150
	2500
	
	1500
	

	3. Эксперимент. работы
	09.39
	-
	
	
	
	
	
	
	
	

	по установке ТК/2 вар.
	зав.исп
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. СБ 2М-105 ТК-2/1
	09.39
	09.40
	план
	600/
	110/
	1500
	2500
	11000
	4хШКАС
	с 1938

	
	
	
	
	7000
	120
	с 600
	с 500
	
	
	

	
	
	
	расчет
	580/
	115/
	1000
	2500
	11000
	3хШКАС
	

	
	
	
	
	9000
	120
	с 600
	с 500
	
	1х12.7
	

	5. 2-й экз. с 2М-106/1
	11.39
	06.40
	-
	540/
	115/
	1000
	2500
	11000
	3хШКАС
	с 1938

	
	
	
	
	
	
	6500
	120
	с 600
	с 500
	1х12.7

	6. Эксперимент. работы:
	-
	12.39
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	Новое

	СБ с дер. частью фюз.,
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	испыт. ВИШ-22 и 32, исп.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-106 и Е-29
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. Завод 156 конструктор П.О.С.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Иванов с М-63 с ТК
	
	07.39
	расчет
	400/0
	90/
	1000
	1250
	10750
	1. 6хШКАС
	Новое

	(перестановка мотора)/1
	
	
	
	480/
	95
	
	
	
	2. 4хШКАС
	задание

	
	
	
	
	9800
	
	
	
	
	400
	

	2. Иванов М-87А/1
	
	03.39
	расчет
	400/0
	90/
	1100
	1250
	9000
	1. 6хШКАС
	Новое

	
	
	
	
	470/
	95
	на 0.8
	на 0.8
	
	4хШКАС
	задание

	
	
	
	
	5300
	
	
	
	
	400
	

	3. Иванов М-88/1
	
	06.39
	расчет
	425/0
	90/
	1000
	1100
	10000
	2хШКАС
	Новое

	(перестановка мотора)
	
	
	
	510/
	95
	на 0.85
	на 0.85
	
	2хШВАК
	задание

	
	
	
	
	
	
	6650
	
	
	
	400

	4. ШБ М-88 1-й/1
	06.39
	08.39
	план
	500/0
	90/
	1000
	1500
	-
	2хШКАС
	с 1938

	
	
	
	
	
	95
	
	
	
	2хШВАК
	

	
	
	
	расчет
	500/0
	95
	1000
	1400
	9550
	2хШКАС
	с 1938

	
	
	
	
	
	
	на 0.85
	на 0.85
	
	400
	

	5. Одноместный истреб.
	
	12.39
	расчет
	580/
	-
	-
	-
	-
	2хШКАС
	

	с пушкой через винт с
	
	
	
	6000
	
	
	
	
	1хШВАК
	

	М-105П ТК/1
	
	
	план
	625/
	110/
	600
	1000
	12000
	100
	

	
	
	
	
	8000
	120
	
	
	
	
	

	6. То же 2-й с М-106п ТК/1
	
	06.40
	расчет
	600/
	110/
	600
	1000
	12000
	2хШКАС
	

	
	
	
	
	6000
	120
	
	
	
	1хШВАК
	

	
	
	
	план
	640/
	110/
	600
	1000
	12000
	100
	

	
	
	
	
	10000
	120
	
	
	
	
	

	7. ДБ с 2М-71 ТК
	
	08.40
	
	520/
	-
	1000
	5000
	11000
	4хШКАС
	

	
	
	12.40
	
	5000
	
	
	
	
	1000
	

	
	
	
	
	580/
	
	1000
	5000
	11000
	
	

	
	
	
	
	10000
	
	
	
	
	
	

	8. Эксперим. работы
	
	1939
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	

	5. Завод 43 конструктор Таиров
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Двухмоторн. Одноместн.
	05.39
	07.39
	задан.
	650/
	110/
	700
	1250
	12000
	4хШВАК
	Новое

	И с 2хМ-88 б/р, 1-й/1
	
	
	
	7000
	120
	
	
	
	1000 снар
	задание

	2. Тоже, 2-й/1
	08.39
	10.39
	задан.
	650/
	110/
	700
	1250
	12000
	4хШВАК
	Новое

	
	
	
	
	7000
	120
	
	
	
	1000 снар
	задание

	3. Двухмоторн. Одноместн.
	-
	06.40
	-
	700/
	110/
	700
	1250
	12000
	4хШВАК
	Новое

	И с 2М-90/1
	
	
	
	7000
	120
	
	
	
	
	задание

	4. Модификация ОКО-1 в
	12.39
	3 мес.
	план
	370/
	100/
	800
	1500
	6000
	10 пас.
	с 1938

	трансп. санит. и десант.
	
	после
	
	4500
	110
	
	
	
	8 ран.
	

	под М-62/1
	
	мотора
	
	
	
	
	
	
	
	

	6. Завод 1 конструктор Кочеригин
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Двухм. Скоростной
	
	05.39
	расчет
	430/0
	100/
	800
	1300
	10500
	2хШКАС
	с 1938

	штурмовик с М-88/1
	
	
	
	530/
	105
	
	
	
	2хШВАК
	

	
	
	
	
	7000
	
	
	
	
	400
	

	2. То же 2-й экз./1
	
	06.39
	расчет
	430/0
	100/
	800
	1300
	10500
	2хШКАС
	с 1938

	
	
	
	
	530/
	105
	
	
	
	2хШВАК
	

	
	
	
	
	7000
	
	
	
	
	400
	

	7. Завод 115 конструктор А.С.Я.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Двухм. Ближний
	09.39
	10.39
	план
	560/
	110/
	1200
	1500
	10000
	2хШКАС
	с 1938

	разведчик 2М-103
	
	
	
	4500
	120
	
	
	
	120 фот/б
	

	2. Двухм. Бомбард.
	11.39
	11.39
	план
	560/
	110/
	1200
	1500
	10000
	1хШКАС
	с 1938

	2М-103
	
	
	
	
	
	4500
	120
	
	
	300-400

	3. Учебно-трениров. с
	-
	12.39
	задан.
	280
	75/
	
	
	
	2хпул
	Новое

	МВ-6 220 нр
	
	
	
	
	80
	
	
	
	60-80
	задание

	4. Одном. учебно-трен.
	
	12.39
	задан.
	350
	90
	
	
	
	1хпул
	

	с МВ-6 22 нр
	
	
	
	
	
	
	
	
	50
	

	5. Помощь сер. заводам
	
	1939
	
	
	
	
	
	
	
	

	по УТ-1, Ут-2, УТ-3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	8. Завод 207 контсрукторы Боровков и Флоров
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Одноместн. Маневрен.
	12.38
	06.39
	план
	550/
	90/
	600
	1000
	11000
	1. 4хШКАС/с
	с 1938

	И с М-62/1
	
	
	
	7000
	100
	
	
	
	2. 2хШВАК/с
	Вираж 12 с

	
	
	
	расчет
	490/
	90/
	600/
	1000/
	12000
	100
	

	
	
	
	
	5000
	100
	1000
	1400
	
	
	

	2. Одноместн. Маневрен.
	02.39
	07.39
	план
	515/
	90/
	600
	1000
	14000
	1. 4хШКАС/с
	с 1938

	И с М-63/1
	
	
	
	5000
	100
	
	
	
	2. 2хШВАК/с
	Вираж 14 с

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	100
	

	3. Одноместн. Маневрен.
	04.39
	09.39
	план
	560/
	100/
	-
	800/
	16000
	1. 4хШКАС/с
	с 1938

	И с М-88 б/р/1
	
	
	
	7000
	110
	
	1200
	
	2. 2хШВАК/с
	Вираж 14 с

	9. Завод 156 конструктор Беляев
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Эксперимент. дальн.
	05.39
	06.39
	план
	600/
	105/
	1500
	4000
	11000
	6хШКАС
	с 1938

	бомб. с 2М-88/1
	
	
	
	7000
	110
	с 1000
	с 1000
	
	2000
	

	2. То же 2-й экз./1
	-
	10.39
	план
	425/0
	105/
	1500
	4000
	11000
	6хШКАС
	Новое

	
	
	
	
	
	110
	с 1000
	с 1000
	
	2000
	задание

	
	
	
	расчет
	550/
	110/
	1500/
	4000/
	11000
	
	

	
	
	
	
	7000
	120
	2500
	5500
	
	
	

	10. Завод 81 конструктор Яценко
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Одноместн. скорост.
	02.39
	06.39
	план
	650/
	105/
	600
	1000
	11000
	1. 4хШКАС/с
	с 1938

	И с М-88 б/р, 1-й/1
	
	
	
	7000
	110
	
	
	
	2. 2хШВАК
	

	
	
	
	расчет
	585/
	105/
	600
	1000
	11000
	2хШКАС
	

	
	
	
	
	7000
	110
	
	
	
	100
	

	2. То же, 2-й экз/1
	04.39
	07.39
	план
	650/
	105/
	600
	1000
	11000
	1. 4хШКАС/с
	с 1938

	
	
	
	
	7000
	110
	
	
	
	2. 2хШВАК
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2хШКАС
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	100
	

	11. Завод 153 конструктор Сильванский
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Одноместн. Скоростн.
	02.39
	07.39
	план
	650/
	105/
	600
	1000
	11000
	1. 4хШКАС/с
	с 1938

	И с М-88 б/р, 1-й экз./1
	
	
	
	7000
	110
	
	
	
	2. 2хШВАК
	

	
	
	
	расчет
	600/
	105/
	600
	1000
	11000
	2хШКАС/с
	

	
	
	
	
	7000
	110
	
	
	
	100
	

	2. То же, 2-й экз./1
	
	04.39
	10.39
	
	
	
	
	
	
	

	12. Завод 135 конструктор Дубровин
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Постановка на ХАИ-51
	04.38
	06.39
	план
	400/0
	100
	1000
	1500
	8000
	1. 4хШКАС
	Новое

	М-25В (доводки и испыт.
	
	
	
	450/
	
	с 200
	с 200
	
	1хШКАС
	задание

	ХАИ-51) или М-62/1
	
	
	
	4500
	
	
	
	
	2. 6хШКАС
	по М-25

	
	
	
	расчет
	370/0
	
	
	
	
	1хШКАС
	

	
	
	
	
	430/
	
	1000
	1800
	
	200-400
	

	
	
	
	
	4700
	
	
	
	
	
	

	2. Постройка и исп. ХАИ-52
	08.38
	08.39
	план
	400/0
	100
	1000
	1500
	8000
	1. 4хШКАС
	с 1938

	с М-63/1
	
	
	
	450/
	
	с 200
	с 200
	
	1хШКАС
	

	
	
	
	
	4500
	
	
	
	
	2. 6хШКАС
	

	
	
	
	расчет
	370/0
	
	
	
	
	1хШКАС
	

	
	
	
	
	430/
	
	1000
	1800
	
	200-400
	

	
	
	
	
	4700
	
	
	
	
	
	

	3. Установка на Р-10
	-
	06.39
	расчет
	405/
	
	
	
	
	
	Новое

	М-62/1
	
	
	
	4700
	
	
	
	
	
	задание

	13. Завод 156 конструктор Незваль
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Модификация ТБ-7 под
	-
	05.39
	расчет
	430/
	105/
	1400
	3750
	11000
	5хШКАС
	Новое

	АМ-34ФРН ТК
	
	
	
	9200
	130
	с 2000
	с 2100
	
	1хШВАК
	задание

	2. Модификация под АМ-35
	-
	09.39
	расчет
	500/
	105/
	1100/
	2800/
	11000
	3 конуса
	Новое

	и уст. Конусных установок
	
	
	
	8500
	130
	с 2000
	с 2100
	
	
	задание

	в носу и хвосте на 2-м
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	экз.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	14. МАИ конструктор Грушин
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Экспер. Штурмовик с
	12.38
	03.39
	план
	530/
	100
	950
	1300
	-
	3хШКАС
	с 1938

	тандемн. устан. крыльев
	
	
	
	4500
	
	
	
	
	
	

	и М-88/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. То же с М-87А/1
	-
	-
	расчет
	406/0
	100/
	520/
	-/
	9500
	5хШКАС
	Новое

	
	
	
	
	
	488/
	110
	1000
	1500
	
	задание

	
	
	
	
	
	4250
	
	
	
	
	

	15. ОКБ-30 конструкторов Шевченко и Никитина
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Эксперимент. маневр.
	
	10.39
	моно
	528/
	100/
	600
	1400
	11500
	4хШКАСс
	Новое

	скоростн. истр. 1-й экз.
	
	
	расчет
	5000
	110
	на 0.8
	на 0.8
	
	
	задание

	с М-63/2
	
	
	бипл.
	456
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	расчет
	5000
	
	
	
	
	
	

	2. То же 2-й экз.
	12.39
	моно
	590/
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	расчет
	6500
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	бипл.
	480/
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	расчет
	6500
	
	
	
	
	
	

	16. Завод 84 конструктор Болховитинов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Эксп. Скоростн. Б
	
	09.39
	план
	700/
	100/
	1200
	2200
	10000
	3хШКАС
	с 1938

	спарка 2М-103/1
	
	
	
	5000
	110
	с 400
	
	
	720
	

	
	
	
	расчет
	640/
	100/
	1200
	2200
	10000
	
	

	
	
	
	
	5000
	110
	с 400
	
	
	
	

	1. 2-й экз./1
	
	01.40
	план
	700/
	100/
	1200
	2200
	10000
	3хШКАС
	с 1938

	
	
	
	
	5000
	110
	с 400
	
	
	720
	

	17. ОКБ-31 конструктор Москалев
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Двухмоторный одном.
	-
	08.39
	расчет
	600/
	105/
	800
	1300
	11000
	2хШКАС
	Новое

	И с 2МВ-6 (САМ-13)/1
	
	
	
	5400
	110
	
	
	
	
	задание

	2. САМ-5-2бис (эталон)
	
	04.39
	расчет
	220
	65
	1500
	6000
	4400
	1 л
	Новое

	пассаж. 5 местн. с МВ-4/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	4 пас.
	задание

	3. САМ-5-2бис (эталон)
	
	03.39
	расчет
	205
	65
	1500
	6000
	4000
	1 л
	с 1938

	санит. с М-11, доводки/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	2 ран.
	

	4. САМ-10 почт.-пасс.
	
	03.39
	расчет
	336
	90
	1000
	
	9000
	1 л
	с 1938

	(5-ти местн.) с ММ-1/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	4 пас.
	

	5. САМ-12 - ЛР с МВ-2/1
	
	12.39
	расчет
	500
	90
	2000
	
	10000
	4хШКАС
	Новое

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	6. Деревянный фюзеляж
	
	06.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	СБ (завод 22)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	18. Завод 23 конструктор Никитин
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Учебно-тренир. самол.
	
	08.39
	
	360/0
	90
	1000
	
	7000
	1хШКАС
	Новое

	с МГ-31 340 нр/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	19. Завод 301
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Испыт. Лицензионных
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	С-690 и С-713
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	2. Скоростн. пушечн.
	
	01.40
	расчет
	625/
	110/
	600
	1000
	12000
	1хШВАК
	Макет,

	И с М-106П, 2-й экз.
	
	
	
	7000
	120
	
	
	
	2хСН/с
	модель,

	М-105ТК цельнодерев.
	
	04.40
	расчет
	675/
	110/
	600
	1000
	12000
	РС-82
	продув.

	из упроченной древис.
	
	
	
	9000
	120
	
	
	
	
	мак./ком.

	(дельта) конт. Горбунова
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	20. ЦАГИ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Эксперим. Скоростн.
	04.39
	10.39
	план
	800/
	115/
	-
	-
	10500
	Без воор.
	с 1938

	самолет с М-105/2
	
	
	
	
	10000
	120
	
	
	
	

	
	
	12.39
	расчет
	750/
	120/
	560
	-
	-
	-
	с 1938

	
	
	
	
	6000
	130
	
	
	
	
	

	21. Завод 21 конструктор Смолин
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Двухместн. биплан с
	
	12.39
	задан
	130
	60
	-
	-
	-
	-
	Новое

	автмотором ГАЗ 85 нр/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	22. Винтокрылые аппараты конструктор Братухин, завод 156
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. А-7-1 двухм. развед.-
	
	12.39
	испыт.
	210
	45
	-
	-
	4500
	1хШКАС
	с 1938

	коррект. с М-22 (обуч.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	и тренир. л и испыт.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ротора)/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. А-7-2/1
	04.38
	12.39
	испыт.
	216
	50
	-
	-
	3500
	2хШКАС
	с 1938

	3. ЭА-11 геликоптер с
	
	12.39
	расчет
	200
	0
	260
	
	4000
	-
	с 1938

	Кертис 630 нр/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	23. Завод 84 конструктор Сеньков
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Санит. вар. ДС-3/1
	
	08.39
	расчет
	340
	110/
	2000
	2500
	-
	3 эк.
	Новое

	
	
	
	
	
	110
	
	
	
	21 пас.
	задание

	2. Трансп. и десантн.
	
	08.39
	расчет
	340
	110/
	2000
	2500
	-
	3 эк.
	Новое

	вар. ДС-3/1
	
	
	
	
	
	
	-
	-
	
	задание

	24. КБ-29 конструктор Каштанов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. БОК-1 АМ34РН ТК/1
	05.38
	11.39
	план
	350/
	85
	1200
	-
	15000
	-
	с 1938

	
	
	
	
	9000
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	расчет
	230/0
	85
	1500
	-
	16700
	-
	с 1938

	
	
	
	
	315/
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	10000
	
	
	
	
	
	

	2. БОК-7 АМС-34ФРН ТК
	06.38
	02.39
	план
	355/
	85
	1200
	2000
	-
	-
	с 1938

	испытания 1-го экз./1
	
	
	
	9000
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	расчет
	250/0
	85
	1200
	-
	15200
	-
	с 1938

	
	
	
	
	350/
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	9000
	
	
	
	
	
	

	3. БОК-7 (БОК-11) с
	08.38
	12.39
	план
	355/
	85
	1200
	2000
	-
	-
	с 1938

	вооруж., достройка
	
	
	
	9000
	
	
	
	
	
	

	и испытания/1
	
	
	расчет
	250/0
	85
	1200
	-
	15200
	-
	с 1938

	
	
	
	
	
	
	350/
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	9000
	
	
	
	

	4. Работы по вооруж.
	08.38
	12.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	тов. Костышкина
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5. БОК-15 АН-1 РТК
	05.39
	08.39
	план
	328/
	100/
	-
	20000
	13500
	-
	с 1938

	рекордный на дальность/1
	
	испыт.
	
	6000
	105
	
	100 час.
	
	
	

	
	
	
	расчет
	260/0
	80
	-
	25000
	13800
	-
	с 1938

	
	
	
	
	328/
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	8000
	
	
	
	
	
	

	6. БОК-15 2-й экз./1
	07.39
	12.39
	план
	328/
	100/
	-
	20000
	13500
	-
	с 1938

	
	
	
	
	
	6000
	105
	
	100 час.
	
	

	
	
	
	расчет
	260/0
	80
	-
	25000
	13800
	-
	с 1938

	
	
	
	
	328/
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	8000
	
	
	
	
	
	

	7. БОК-17 (ДБ-3 с
	03.39
	06.40
	план
	450/
	100/
	1500
	4000
	11000
	3хШКАС
	с 1938

	гермокабиной)
	
	
	
	6000
	110
	с 500
	с 500
	
	
	

	2М-87 ТК
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	25. Завод 1 конструктор Щербаков
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Стратокамера на И-15
	10.38
	06.39
	
	
	
	
	
	
	
	с 1938

	2. Стратокамера на И-16
	10.38
	07.39
	
	
	
	
	
	
	
	с 1938

	3. Стратокамера на ДБ-3
	10.38
	12.39
	
	
	
	
	
	
	
	с 1938

	4. Стратопланер СП-1
	05.38
	12.39
	
	
	
	
	
	
	
	с 1938

	26. КБ 29 конструктор Привалов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Мост под ДБ-3 2М-87,
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	ТБ-3, ПС-84, ТБ-7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	2. Людская кабина под ДБ-3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	(на 10 чел.)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	3. Наружная кассетница
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	для парашютн. сброса
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	коробов, мягк. мешков,
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	бензобаков
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. Подвеска мотоцикла
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	под ДБ-3 2М-87 и ТБ-3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	5. Беспарашютное сбрас.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	(в тару, б/пар. сбр.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	загружаются патроны,
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	продукты питания, баки
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	с бензином, обмундир.)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6. Тара под взрывчатые
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	вещества (шашки, гранаты)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	для парашютн. Сбрасывания
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	7. Продувка моделей
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	(аэрод. исслед. десантн.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	объектов изолир. и на
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	самолете)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	8. Бензобак на 4000 л
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	9. Тара под груз в 300 кг
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	для парашютн. сбрас. (пул.,
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	снаряды, патроны, питание,
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	обмунд.)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	10. Бензобак на 750 л для
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	парашютн. сбрас. (бак на
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	шасси)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	27. КБ-29 конструктор Вахмистров
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. СПБ-16 с 2х500
	
	09.39
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание

	28. КБ-29 конструктора Репкин и Голосов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Испыт. спец. Авиахим.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Новое

	приборов (1379,142)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	задание



8 мая 1939 г. М.М. Кагановичем был представлен Председателю СНК В.М. Молотову Проект такого постановления «О внедрении в серийное производство новых и модифицированных самолетов и создании новых самолетов 1939 г.». В части истребителей он предусматривал:
По заводу №21
Внедрение в серийное производство: И-16 М-62.
По заводу №1
Внедрение в серийное производство: И-153М-62.М-63.
По опытному строительству:
а) Поликарпов И-190 М-88 и
б) М-88ТК
в) двухмоторный скоростной бомбардировщик с М-120 и
г) с М-71.
По заводу №156
а) Сухой - одномоторный пушечный истребитель в 2-х экз.:
1-й	экз. с Ml 05/7 с ТК-2 со следующими данными:
максимальная скорость у земли - 480-500 км/ч
на высоте 5000 м - 560-580 км/ч
8000-10000 м - 600-625 км/ч
дальность нормальная - 600 км
-'- с п/баками -1000км
практический потолок -11000 м
вооружение: 1 пушка Швак 20 мм через редуктор мотора и 2 синхронных пулемета Шкас 1,62 мм
2-й	экз. с М-106П с ТК-2 со следующими данными:
максимальная скорость на высоте 6000 м - 580-600 км/ч
8000-10000 м - 620-640 км/ч
б) предъявить на заводские испытания 1-й экз. 1.12.59 г. и 2-й -1.6.40 г.
в) спроектировать и изготовить дальний бомбардировщик с 2М-71 с ТК...
По заводу №115 (Яковлев)
а) закончить совместные с УВВС испытания самолета Р-12 к 5.6 с.г.
б) немедленно заложить постройку 5-го экз. самолета Р-12...
в) разработать конструктивные чертежи бомбардировочного варианта к 5.6 с тем, чтобы один самолет из числа 5-х экземпляров был выполнен в бомбардировочном варианте к 1 ноября с.г....
По заводу №301
а) обязать конструкторов т.т. Горбунова, Лавочкина и Гудкова и директора завода т. Эскина спроектировать и изготовить в 2-х экземплярах одноместный иельнодеревянный скоростной пушечный истребитель с применением новых видов материала - упрочненной древесины и материалов типа «дюрамольд»:
1-й экз. с мотором М106П со следующими данными:
максимальная скорость на высоте 6500-7000 м - 600-625 км/ч
практический потолок -10000- 10500 м
дальность нормальная - 900 км
вооружение: 1 пушка кал. 23 мм через вал редуктора, 2 синхронных пулемета кал. 7,62 мм, установка под «Р-С».
2-й	экз. с мотором М-105 с ТК-2 со следующими данными:
максимальная скорость на высоте 9000 м - 650-675 км/ч
практический потолок -11000 м
дальность нормальная - 900 км
вооружение: 2 синхронных скорострельных пулемета «СН», 2 крупнокалиберных пулемета Березина 12,7 мм, установка под «Р-С».
б) предъявить 1-й экз. с М106П на заводские испытания к 1.1-1940 г. и 2-й экз. с М-105 с ТК-2 к 1.5-1940 г.
По заводу №43
Таиров - одноместный двухмоторный истребитель с М-90...
Как видим, на 1939 г. предлагалось оставить в серийном производстве старые истребители И-153 и И-16, хотя и с моторами последних модификаций. В части новых проектов набор «игроков» остался прежним, но появилась конкретика. В задании заводу №301 появились наконец фамилии конструкторов, причем сразу три: почти никому пока неизвестные Горбунов, Лавочкин и Гудков. Задания конструктору Сухому и вновь обозначенному «триумвирату» обрели конкретные цифровые показатели, говорящие о том, что согласование летных данных с ВВС уже закончено или близко к этому. Оба конструкторских коллектива должны были построить (в свете тогдашних требований ВВС и НКАП) по два опытных образца с пушечными моторами М-105 и М-106 с турбокомпрессорами. Вариант Горбу- нова-Лавочкина-Гудкова отличался более мощным вооружением - пушка 23 мм и два пулемета 7,62 мм плюс установка PC, либо два пулемета 12,7 мм и два 7,62 мм плюс установка PC против 20-мм пушки Швак 20 и двух 7,62-мм Шкас у Сухого. Да еще «триумвират» заявил, что их самолет будет цельнодеревянным с использованием нового материала - упрочненной древесины.
Прекрасно зная об отставании отечественной цветной металлургии от потребностей авиапрома, нарком Каганович был ярым сторонником поиска заменителей. В одном из своих выступлений о задачах авиапрома на 3-ю пятилетку он говорил: «по линии замены дефицитных материалов совершается переход на дерево и стальные профиля, на прессованное дерево с механическими качествами мягкой стали...
В этом направлении некоторые опытные самолеты должны быть перепроектированы и в новом виде внедрены в серийное производство.
Строящиеся в серии дюралевые самолеты должны быть максимально переведены на дерево и сталь. Такие работы уже подготавливаются по самолетам ДБ-5 и СБ» (19725).

8 мая 1939 г. в НКАП отпечатан проект плана опытного самолетостроения по ПГУ НКАП, в котором поставлен ряд заданий по штурмовикам.
Пункт 1 – заводы №№ 1, 21, 156, Главный конструктор Поликарпов, 26 заданий и среди них:
- окончание испытаний штурмовика ВИТ-2 2М-105 требовалось сдать на Государственные испытания в августе 1938 г., срок перенесен на июнь 1939 г., по заданию скорость максимальная 550 км/ч на 6000 м (по расчету конструктора – 500 км/ч на 4300 м), посадочная 100-110 (130-140) км/ч, дальность нормальная 1200 км с 800 кг бомб (650 км с 990 кг), потолок 10000 (8300) м, вооружение две пушки ШВАК и до 1500 кг бомб, остается на заводских испытаниях;
- штурмовик «Иванов» с мотором М-62 экземпляр №1 требовалось сдать на Государственные испытания в августе 1938 г., срок перенесен на август 1939 г., по заданию скорость максимальная у земли 390 км/ч (по расчету 400 км/ч) и 450 км/ч на 4500 м, посадочная 90-95 (112-120) км/ч, дальность нормальная без бомб 1400-2000 (2000) км, перегоночная 3000-3900 (4000) км, вооружение четыре пулемета ШКАС и до 400 кг бомб, на заводских испытаниях с 1938 г. в варианте легкого бомбардировщика и ближнего разведчика;
- штурмовик «Иванов» №2 с мотором М-63ТК требовалось сдать на Государственные испытания в сентябре 1938 г., срок перенесен на май 1939 г., по заданию скорость максимальная у земли 406 км/ч и 480 км/ч на границе высотности, посадочная 113 км/ч, потолок 11500 м, дальность нормальная без бомб 2000 км, перегоночная 4000 км, вооружение семь пулеметов ШКАС, на заводских испытаниях с 1938 г. в варианте легкого бомбардировщика и ближнего разведчика, штурмовое вооружение требуется проработать, оба задания по штурмовым вариантам самолета «Иванов» Поликарпова в Плане УВВС, утвержденном Наркомом обороны 28 марта 1939 г. сняты.
Пункт 2 – завод №39, Главный конструктор Ильюшин, 9 заданий, в т.ч.:
- двухместный бронированный штурмовик БШ-2 АМ-35, задан в 1938 г., срок сдачи на испытания август 1939 г., заданы скорость максимальная 400 км/ч у земли, посадочная 105-110 км/ч, дальность нормальная 800 км, перегоночная – 1000 км, потолок 8000 м, вооружение – четыре два пулемета ШКАС в крыле и один в задней турели, 400 кг бомб;
- то же 2-й экземпляр на сентябрь 1939 г. с такими же данными.
Пункт 4 – завод №156, Главный конструктор Сухой, 8 заданий, в т.ч.:
- установка двигателя М-63ТК и усиленного пулеметного вооружения на самолет «Иванов» (ББ-1) со сроком сдачи на испытания июль 1939 г., скорость 400 км/ч у земли и 480 км/ч на высоте 9800 м, посадочная 90-95 км/ч, дальность нормальная 1000 км, перегоночная 1250 км, потолок 10750 м, вооружение шесть или четыре пулемета ШКАС и 400 кг бомб;
- установка двигателя М-88А и усиленного пушечно-пулеметного вооружения на самолет «Иванов» (ББ-1) со сроком сдачи на испытания март 1939 г. (прошел), скорость 400 км/ч у земли и 470 км/ч на высоте 5400 м, посадочная 90-95 км/ч, дальность нормальная 1100 км на 80% максимальной скорости, без бомб на том же режиме 1250 км, потолок 9000 м, вооружение две пушки ШВАК и пулемета ШКАС и 400 кг бомб;
- установка двигателя М-88 и усиленного пушечно-пулеметного вооружения на самолет «Иванов» (ББ-1) со сроком сдачи на испытания июнь 1939 г., скорость 425 км/ч у земли и 510 км/ч на высоте 6650 м, посадочная 90-95 км/ч, дальность нормальная 1000 км на 85% максимальной скорости, без бомб на том же режиме 1100 км, потолок 10000 м, вооружение две пушки ШВАК и пулемета ШКАС и 400 кг бомб;
- штурмовик-бомбардировщик ШБ со сроком сдачи на испытания июнь 1939 г., скорость 500 км/ч у земли по заданию и по расчету, посадочная 90-95 км/ч, дальность нормальная 1000 км на 85% максимальной скорости, без бомб на том же режиме 1500 (1400 по расчету) км, потолок 9550 м, вооружение по заданию две пушки ШВАК и пулемета ШКАС и 400 кг бомб, но фактически в чертежах пока только два пулемета ШКАС.
Пункт 6 – завод №1, Главный конструктор Кочеригин, 2 задания:
- двухместны скоростной легкий бомбардировщик и штурмовик ЛБШ («Ш») с двигателем М-88 разрабатывается с 1938 г. со сроком сдачи на испытания май 1939 г. по расчету должен иметь скорость у земли 430 км/ч и 530 км/ч на 7000 м, посадочная 100-105 км/ч, дальность нормальная 800 км, перегоночная 1300 км, потолок 10500 м – требуется усиление вооружения с установкой двух пушек ШВАК и двух пулеметов ШКАС и 400 кг бомб;
- то же 2-й опытный образец с такими же данными со сроком сдачи на испытания в июне 1939 г.
Пункт 12 – завод №135, Главный конструктор Дубровин, 3 задания:
- установка на штурмовик-разведчик ХАИ-51 двигателя М-25В или нового экземпляра М-62 требовалось завершить в июне 1039 г., по заданию он должен иметь скорость 400 км/ч у земли и 450 км/ч на высоте 4500 м, по расчету получается 370 км/ч и 430 км/ч на 4700 м, потолок 8000 м, нормальная дальность 1000 км с 200 кг бомб и посадочная скорость 100 км/ч расчетом подтверждаются, задана максимальная дальность 1500 км с 200 кг бомб, но возможно получение 1800 км. Проработаны два варианта вооружения – четыре или шесть пулеметов для стрельбы вперед, в обоих оборонительная установка с одним пулеметом ШКАС и 200-400 кг бомб.
- сдача штурмовика-разведчика ХАИ-52 с двигателем М-63 на Государственные испытания – срок перенесен с августа 1938 на август 1939 г. Требования к нему такие же, как к ХАИ-51 – как и расчетные данные.
Пункт 14 – Московский авиационный институт, Главный конструктор Грушин, 2 задания:
- установка двигателя М-88 на экспериментальном штурмовике «Ш-Тандем», срок сдачи на испытания был установлен на декабрь 1938 г., сдвинут на март 1939 г. (прошел), по заданию скорость 530 км/ч на высоте 4500 м, посадочная 100 км/ч, дальность нормальная 950 км, перегоночная 1300 км, вооружение три пулемета ШКАС, вопрос бомбового вооружения не рассмотрен;
- то же, но с двигателем М-87А – срок не определен, скорость на высоте 406 км/ч у земли и 448 км/ч на высоте 4250 м, дальность нормальная 520 км, перегоночная 1000-1500 км, стрелковое вооружение усилено до пяти пулеметов ШКАС.
По-прежнему в ряде заданий указывались максимальные скорости на средних и больших высотах, которые штурмовик не будет использовать, не дан единый стандарт вооружения и установка пушек еще не стала общим требованием, а единственным штурмовиком с сильным бронированием оставался ЦКБ-55 Ильюшина – поддержанное ВВС предложение Сухого создать одноместный бронированный штурмовик в план не вошло (25643).

8 мая 1939 Пермяковым была подготовлена Справка о количестве заданий каждому из конструкторов по плану на 1939-1940 г.
	1. Н.Н.П.
	24 задания, из них по И-15 и И-153 - 9, по И-16 - 7 (4 у Пашенина)

	2. С.В.И.
	4 задания (из них 1 по модификации ДБ-3 (два модифицированных самолета)

	3. А.А.А.
	2 задания (из них одно по модификации СБ - два модифицированных самолета)

	4. П.О.С.
	4 задания (из них одно по модлификации Иванова (два модифицированных самолета)

	5. Таиров
	3 задания (из них одно по модификации ОКО-1)

	6. Кочеригин
	1 задани

	7. А.С.Я.
	4 задания

	8. Боровков
	

	и Флоров
	1 задание

	9. Беляев
	1 задание

	10. Яценко
	1 задание

	11. Сильванский
	1 задание

	12. Дубровин 
	2 задания

	13. Незваль
	2 задания

	14. Грушин
	2 задания

	15. Шевченко и
	

	Никитин
	1 задание

	16. Болховитинов
	1 задание

	17. Москалев
	5 заданий

	18. Никитин
	1 задание

	19. Бисноват
	1 задание

	20. Смолин
	1 задание

	21. Братухин
	2 задания

	22. Сеньков
	1 задание

	23. Щербаков
	4 задания

	24. Привалов
	10 заданий

	25. Вахмистров 
	1 задание


Всего по плану в 1939 д.б. в работе 94 экз. самолетов, считая модификации.
Из них д.б. сданы на испытания - 77 экз., а 17 - перейти на следующий год
В числе 77 экз. отд. типов конструкций - 47 (1379,138).

8 мая 1939 были подготовлены Предложения НКАП по распределению опытных самолетов, находящихся на заводских гос. испытаниях по серийным заводам (1379,185):
	1. И-180 М-88 Н.Н.П.
	Завод 21

	2. Иванов М-87А П.О.С.
	Завод 135

	Ш М-88 Кочеригин
	Саркомбайн (1379,185)



8 мая 1939 г. Приказом УПА № 89,СССР-Н236 назначался для ледовой разведки в Чукотском море, в составе экипажа: командир корабля Асямов, 2-й пилот Катюхов, штурман Падалко, 1-й бортмеханик Маштаков, 2-й бортмеханик Степнов (или Степунов), бортрадист Потарушин.
Приказ УПА № 118 от 21.06.39 г. уточнил место базирования машины: Уэлен и м. Шмидта.
Подробностей эксплуатации в сезон 1939 г. не обнаружено, за исключением сообщения, что 9 июля «на самолете Московской авиагруппы СССР-Н236, пилотируемом С.А.Асямовым, произошла авария мотора» [РГАЭ, 8328-1-1275].
В апреле 1940 г. на летнюю навигацию СССР-Н236 назначался в Певек, затем на Таймыр. Состав экипажа (третий по счету и окончательный): командир, пилот 1-го кл. В.М.Махоткин, штурман С.Б.Богданов, 1-й бортмеханик А.И.Зайцев, 2-й бортмеханик Л.А.Шекуров,бортрадистС.А.Чалеев.
29.09.40 г. Махоткин произвел вынужденную посадку, самолет остался исправным.
8-го мая 1941 г. приказом № 71 СССР-Н236 на летнюю навигацию назначили для ледовой разведки с базированием на Диксоне. Экипаж самолета: командир - пилот Каминский, штурман Богданов, 1-й бортмеханик Зайцев, 2-i« бортмеханик Наумов, бортрадист Абрамчук.
В начале 1942 г. самолет находился в ае- монте на КАРЗе: по состоянию на 10 января - в среднем,на 10 февраля - в заводском.
Приказом по ГУСМП № Р-147 от 23.10.42 самолет Дорнье «Валь» СССР-Н236 Московской авиагруппы ОН УПА ГУСМП списали и исключили из списков самолетно-моторного парка УПА как выработавший полный амортизационный ресурс. [РГАЭ,9570-2-267] (11977).

8 мая 1939 г. Приказом УПА № 89 ДВ СССР- Н237 назначался резервным самолетом ледовой разведки в море Лаптевых, закреплялся за Ленской авиагруппой. Состав экипажа: командир Агров, 2-й пилот Самохин, штурман Чувырин, 1-й бортмеханик Шмандин, 2-й бортмеханик Миронов, бортрадист Ковалев. Командиру корабля Б.Н.Агровубыло приказано следовать на СССР-Н205 в качестве пилота- инструктора до Красноярска, где на КАРЗе принять СССР-Н237 и с экипажем выполнять задания по линейной работе в Ленской авиагруппе, являясь, вместе с тем, резервной машиной отряда ледовой разведки.
Однако уже 20.05.39 г. планы использования машины изменились. В этот день был подписан приказ УПА № 94, согласно которому СССР-Н237 с тем же экипажем назначался самолетом ледовой разведки в Восточно- Сибирском море.
Еще через месяц, в соответствии с приказом УПА № 118 от 21.06.39 г., задачей СССР- Н237 становилась ледовая разведка в Карском море с базой в Усть-Таймыре. Изменился и состав экипажа, теперь он был следующим: командир - пилот Грацианский,2-й пилот Бакшт, штурман-радист Абросимов, 1-й бортмеханик Шмандин, 2-й бортмеханик Миронов. С этим экипажем летающая лодка 06.07.39 г. прибыла на м. Стерлигова (р. Ленивая, вскрылась 02.07.39 г.), 21.07.39 г. - в б. Диксон (вскрылась 20.07.39 г.), а на постоянное место базирования в устье Таймыры (вскрылась 18.07.39 г.) прилетела 23.07.39 г.. В первых числах июля экипаж выполнил пред- навигационную разведку восточного сектора Карского моря. [Крылья Арктики, №31, 23.08.39 г.]
В апреле 1940 г. самолет был назначен резервным ледовым разведчиком на летнюю навигацию с базированием на Лене. Экипаж:командир - пилот Власов Г.П., штурман Чувырин И.С., 1-й бортмеханик Шмандин И.Д., 2-й бортмеханик Бывшев В.Я., бортрадист Ковалев Н.Е. (Приказ №52 по УПА ГУСМП от 08.04.40 г.). Позднее, 11.05.40 г., приказом по УПА ГУСМП № 70, бортрадиста Н.Е. Ковалева заменили А.И. Челышевым.
24.05.40 г. приказом по УПА ГУСМП №86 в состав экипажа ввели пилота 3-го класса Константинова.
А еще через некоторое время, 18.07.40 г., снова сменили и задачу, и практически весь экипаж. Теперь в летнюю навигацию 1940 г. командир самолета - пилот 2 кл. Хлебутин А.Н., штурман Жадринский В.В., 1-й бортмеханик Шмандин И.Д., 2-й бортмеханик Миронов А.П. и бортрадист Ковалев Н.Е. должны были вести ледовую разведку с базы на мысе Косистом. [РГАЭ, 9570-2-2970]
Зимой-весной 1941 г. Н237 проходил ремонт на КАРЗе. Во время этого ремонта «жабры» самолета покрасили кузбасслаком. [Крылья Арктики, №14 (108), 05.04.41 г.]
В навигацию 1941 г. СССР-Н237 определили для ледовой разведки с базированием в Тикси. Назначенный для этого экипаж состоял из командира - пилота Хлебутина, штурмана Абросимова, 1-й бортмеханика Шмандина, 2-й бортмеханика Миронова, бортрадиста Камбулова (Приказ № 71 от 08.05.41 г.). Бессменным бортмехаником самолета во все эти годы был И.Д. Шмандин (11977).

8 мая 1939 г. Приказом по УПА № 89 ДВ СССР- Н239 был назначен самолетом ледовой разведки в Чукотском море с базированием на Колыме. Работать лодка должна была в Западно-Сибирском море с экипажем в следующем составе: командир - пилот Федоренко, 2-й пилот Константинов, штурман Шепетко, 1-й бортмеханик Кекушев, 2-й бортмеханик Бывшев, бортрадист Смирнов. Однако уже 20 мая приказом по УПА № 94 самолет с тем же экипажем был назначен для ведения разведки в Восточно-Сибирском море.
15.06.39 г. Федоренко на СССР-Н239 потерпел аварию мотора. [РГАЭ, 8328-1-1275]
На летнюю навигацию 1940 г. на СССР- Н239 был назначен другой экипаж: командир - пилот Веребрюсов С.А., штурман Рогожкин Л.М., 1-й бортмеханик Степнов К.Ф., 2-й бортмеханик Исаев И.Д., бортрадист Камбулов А.Д. (Приказ №52 поУПА ГУСМП от08.04.40 г.) Самолет предполагалось использовать на линейной работе в Игарке. Примерно через месяц состав экипажа был уточнен и из него
исключили штурмана (Приказ №70 по УПА ГУСМП от 11.05.40 г.). Еще через два месяца, 18.07.40 г., новое изменение: экипаж снова уменьшился. Теперь он состоял из командира Веребрюсова С.А., бортмеханика 1 класса А.А. Краснопевкова и бортрадиста Н.К. Богаткина. [РГАЭ, 9570-2-2970]
В 1940 году СССР-Н239 входил в сос~ав Игарского авиаотряда, летнюю навигацию начал с первого дня. За год пребывания е отряде самолет 100 дней находился в эксплуатации и 265 - в капремонте. Простои машины по техническим причинам составили 28 дней, и еще 12 дней заняла подготовка матчасти г профилактика. [РГАЭ, 9570-2-1211]
Перед новой навигацией самолет снова ремонтировался на КАРЗе. Состояние после ремонта осталось не намного лучше, чем до него: правая жабра имела течь в стыке 13-го шпангоута с лодкой, которая так и не была устоане- на из-за «трудности ремонта», 13-й и 16-й шпангоуты были поражены коррозией и та»же не ремонтировались. [Крылья Арктики. NS10 (104), 08.03.41 г.]
В летнюю навигацию 1941 г. СССР-Н239 должен был продолжать линейную работу на Игарке с экипажем в составе: командир - пилот Червоноокий,бортмеханикФрутецкий и бортрадист Кузнецов (Приказ по УПА № 71. 8.5.41 г.)
По состоянию на 10 января 1942 г. самолет Московской авиагруппы ОН УПА ГУСМП СССР- Н239 находился в среднем ремонте, а на 10-е февраля 1942 г. в заводском.
07.12.42 г. инженер-пилот И.Ф. Коваленко, ст. инженер МАГ0Н П.В. Бубнов, ст. технолог ЦАРБ Лахов в гидропорте о. Молокова (Красноярск, КАРЗ) составили акт о техническом состоянии самолета Дорнье «Валь» СССР- Н239 Московской авиагруппы ОН УПА ГУСМП. Согласно ему, машина имела 2 средних и 5 ка- премонтов. С 1938 г. по 1942 г. ежегодно проходила заводской капремонт. Из-за них вес увеличился до 4850 кг. Полная нагрузка снизилась до 2150 кг. (комерческая - 550 кг.). Потолок - до 2100 м. Гидро- и аэродинамические свойства снизились. Набор высоты при V пред.=125 км/ч. Пилотирование затруднено. Самолет налетал за время эксплуатации 2098 ч. По техсостоянию пришел в ветхость из-за большого срока эксплуатации (14-лет). Ремонт признали нерентабельным.
Приказом по ГУСМП № Р-181 от 26.12.42 г. самолет списали и исключили из списков самолетно-моторного паркаУПА. [РГАЭ, 9570-2-267] (11977).

8 мая 1939 г. Приказом УПА № 89 самолет ДВ СССР-Н240 был предназначен для ледовой разведки в море Лаптевых. Состав экипажа на 1939 г. состоял из командира - пилота Николаева, 2-го пилота Гаевского, штурмана Банюшевича, 1-го бортмеханика Шадрина, 2-го бортмеханика Симбирцева и бортрадиста Николаева. 20.05.39 г., Симбирцева заменили Перовым (приказ УПА № 94 от 20.05.39).
Еще через месяц, 21.06.39 г., изменили почти весь экипаж лодки. Теперь он состоял из командира - пилота Ильинского, 2-го пилота Самохина, штурмана Чувырина, 1-го бортмеханика Шадрина, 2-го бортмеханика Перова и радиста Ковалева. Задача нового экипажа оставалась прежней - ледовая разведка моря Лаптевых (Приказ УПА № 118).
На летнюю навигацию 1940 г. для самолета планировалась линейная работа в Ленской авиагруппе. Был назначен экипаж в следующем составе: командир - пилот 3 класса Ботов Б.А., 2-й пилот - пилот 4 класса Брауэр С.А., бортмеханик 1 класса Шадрин В.И. и бортрадист Наместников (Приказ №117 по УПА ГУСМП от 18.07.40 г.).
Планы на летнюю навигацию 1941 года предполагали использовать лодку для линейной работы и изысканий. Экипаж снова изменился: командир - пилот Антюшев, 1-й бортмеханик Камразе, 2-й бортмеханик Мельников, бортрадист Чалеев (Приказ по УПА № 71 от 8.5.41 г.). Позднее, приказом по УПА № 83, в экипаж был назначен второй пилот Константинов. Но, как это бывало и раньше, планы продолжали меняться. 2-го июня самолет назначили для проведения ло- цийных и изыскательских работ в Арктике. Экипаж остался тот же, но в него добавили еще трех человек: начальника аэролоцийной группы Залесского A.M., инженера аэролоцийной группы Жемчужина Г.П. и техника аэролоцийной группы Терещенко Л.П. Вылет из Красноярска планировался 15 июня 1941 года (Приказ № 87 по УПА от 02.06.41 г.).
В 1942 г. СССР-Н240 использовался для выполнения заданий руководства УПА и командования Игарской АГ в составе этой авиагруппы.
В 1943 г. СССР-Н240 оставался в составе полярной авиации. Выход из ремонта планировался 15.04.43 г., срок окончательной готовности самолета к ледовой разведке - 15.05.43 г.
На основании телеграфного запроса зам. начальника Норильского комбината Егорова приказом ГУСМП № Р-240 от30.10.43 г. Дорнье «Валь» СССР-Н240 с моторами М-17Ф был безвозмездно передан Норильскому Комбинату НКВД. [РГАЭ, 9570-2-305] (11977).

8 мая 1939 Ст. Референт Маркова подготовила Справку:
Тов. Ванников просит обязать завод № 124 принять и оплатить изготовленные заводом № 2 НКВ 15 шт. тяжелых электро-турелей.
По сообщению бывшего нач. 7 Отдела Первого Главного Управления тов. Соколовак, эти турели-ТЭТ-32 были заказаны заводу № 2 в соответствии с программой на самолеты ДБ-А завода № 124.
С изменением программы это количество турелей не требуется, о чем был поставлен в известность завод № 2.
Указанные турели могут быть использованы только на ДБ-А и ТБ-3.
Ввиду того, что мы этих машин не имеем, турели может принять только ВВС (1357).

8/2 мая 1939 года начальник ВВА комдив Померанцев и вр. комиссар ВВА батальонный комиссар Приезжев писали письмо № 04316 секретарю КО Сафонову
На № 265/КО от 16 апреля 1939 года
Возвращаем предложение инженеров Кубецкого и Кожевникова об изготовлении авиабомбы, обладающей свойством автоматически корректировать траекторию полета, и один ……… инженеров Вентцель и Сассапарель.
Приложение: 
Материал на листах.
Отзыв на 1 листе.
1 лист с вх. № ………..
упомянутое только адресату (3809,3).
Отзыв о предложении Кубецкого и Кожевникова
Предложение представляет собой схему усиленного приспособления работающего от фотоэлемента перекладывающего рули специального приспособления способного в известных пределах дать авиационной бомбе добавочное направление на цель.
Мы не будем рассматривать электрической схемы авторов, являющейся главной частью их предложения, так как это выходит из рамок нашей компетенции.
Приведенные расчеты корректирующего приспособления крайне элементарны. Определена лишь площадь руля, необходимая для создания отклонения равного по величине ошибке рассеивания, а предположении постоянного действия силы. Не учтены возможные колебания бомбы около экваториальной оси, возникающие при перекладывании рулей.
В Специальном снаряжательном бюро (филиал НИИ 24) разрабатывалась подобная бомба в 1936 году. Авторы проекта разработали элементы теории перекладывания рулей с динамической точки зрения.
Прежде чем продолжать разработку предположения Кубецкого и Кожевникова следовало бы сравнить их предложение с проектом разработанным в ССБ, так как ничего нового по сравнению с этим проектом в части баллистической рассматриваемое предложение не содержит.
Возможно, что за истекшее с 1936 года время получены и опытные данные, решающее вопрос о целесообразности подобных конструкций.
(Начальник кафедры баллистики и воздушной стрельбы бригинженер Вентцель, начальник кафедры бомбардировочного вооружения в/инженер 1 ранга Сассапарель) (3809,4).

Другие оборонные отрасли:

8 мая 1939 было Сообщение секретаря Комитета обороны при СНК СССР И. А. Сафонова председателю Комитета обороны при СНК СССР В. М. Молотову о завершении проектов и изготовления "шкодовских" образцов 210-мм пушки и 305-мм гаубицы своими силами на заводе № 221 ("Баррикады")
Тов.МОЛОТОВУ B.М.
29.2.39г. Вами было дано указание т. Ванникову Б.Л. и т. Кулику Г.И. проработать вопрос о допроектировании и изготовлении "Шкодовских" образцов 210 мм. пушки и 305 мм. гаубицы своими силами (в связи .с последними событиями в Чехословакии).
Тов. Ванников Б.Л. и т.Кулик Г.И. считают возможным своими силами допроектировать эти системы, использовав имеющиеся материалы фирмы "Шкода", для чего необходимо:
Организовать на заводе № 221 ("Баррикады") Особое Конструкторское ч Бюро и перебросить конструкторов с других заводов НКВ (этот вопрос уже разрешен решением КО от 9.1.39г. и приказом НКВ от 7.4.39г.).
Оставить 10 чел. конструкторов НКО, находящихся сейчас на заводе № 221 во временной командировке, на постоянную работу до окончания изготовления образцов.
Перебросить нп з-д № 221 на время проектирования образцов 12 чел. конструкторов завода им. Кирова НКСМаш’а (Ленинград), имеющих опыт по проектированию тяжелых ходовых частей (НКСМ возражает, но ввиду срочности работ эти возражения необходимо отклонить).
Продлить срок использования 20 млн. р., отпущенных заводу № 221 в 1938г. на организацию производства 210 мм.пушки и гаубицы, но не использованных им из-за непоставки фирмой Шкода в срок чертежей (Секретариатом КО выяснено, что на организацию производства систем заводу № 221 потребуется в 1939г. только 12 млн.р.).
Т.т. Ванниковым B.Л. и Куликом Г.И. намечено;
составление технического проекта - к 1.8.1929г.,
" рабочих чертежей - к 1.2.1940г..
изготовление 6-ти образцов - март 1940г.
Секретариат КО считает, что ряд пунктов из представленного т.т. Ванниковвм и Куликом проекте необходимо исключить, так как вопросы, затронутые в них, уже разрешены приказом по НКВ и не требуют решения КО. С согласия т. Ванникова Б.Л. эти пункты исключены и отдельные пункты даны в иной редакции).
Прошу указания голосовать проект постановления опросом членов КО (21594).

8 мая 1939
Секретно. 
08.V. 1939 
№ 161-1989с 
Начальнику АБТУ РККА Комкору т. Павлову
Начальнику УС РККА Комдиву т. Найденову
Начальнику В/Части 9456
ст. Мытищи С.Ж.Д.
Директору завода № 203
Б. Татарская д № 35
По вопросу: р/станции РТУ, 71-ТК, ТК-12, АШТ на 24в. 
Согласно решения Правительства от 7-го Августа 1938 года за № 198сс заводы № 185 и № 183 изготовляют новые образцы танков "А-100" и "А-20". 
Во время работы макетных комиссий, как АБТУ РККА, так и УС РККА в указанных комиссиях принимали участие и особенно от УС РККА настаивали на установку в этих машинах новые типы радио-связи, как например: модернизированную р/станцию типа 71-ТК на 24 вольта, телекоды ТК-12 на 24 вольт, р/станцию РТУ-3 на 24 в. и штыревую антенну АШТ-К-17. 
Несмотря на наши неоднократные запросы, как на заводы № 203, 197 и № 192, так и в УС РККА, всюду получали письменные подтверждения о том, что вышеуказанных приборов нет, что и заводы № 185 и № 183 в настоящее время оказались в самых затруднительных положениях, т.е. все вышеперечисленные приборы отсутствуют. 
8-ое Главное Управление НКСМ настоятельно просит Вас обеспечить Н/заводы вышеуказанными приборами в самый короткий срок, дабы этим самым мы смогли бы выполнить решение Правительства. 
О принятых Вами мерах просим Вас поставить нас в известность. 
Зам. Начальника 8-го Главного Управления НКСМ (Зубков)
Начальник III-го Отдела (Мочалов)
РГВА Фонд 31811 Опись 2 Дело 952 лист 169 (17981).

8 мая 1939 года вышло постановление Экономсовета № 410 и 19 июня 1939 года вышел приказ НК электростанций и электропромышленности и НКВ № 314/156, которыми новостроящийся завод “Прожекторные угли” в г. Ельце был включен в состав 4 гл. управления НКВ (9173).

8 мая 1939 г. Решением Экономического совета при Совете Народных Комиссаров СССР в результате разукрупнения института были созданы Научно-исследовательский институт среднего машиностроения "НИИСРЕДМАШ" и Научно-исследовательский институт тяжелого машиностроения "НИИТЯЖМАШ", которые приказом Наркомата тяжелого машиностроения СССР от 24 января 1940 г. были объединены в Центральный научно-исследовательский институт технологии и машиностроения (ЦНИИТМАШ). В 1941 - 1943 гг. институт находился в эвакуации в городах Свердловске и Талый ключ Свердловской обл. В 1944 г. в институте было создано Центральное конструкторское бюро металлургического машиностроения (ЦКБ ММ), реорганизованное в 1959 г. во ВНИИметмаш. В декабре 1966 г. институт переименован в Центральный научно-исследовательский институт технологии машиностроения (ЦНИИТМАШ). Указом Президиума Верховного Совета СССР от 16 февраля 1976 г. награжден орденом Трудового Красного Знамени. Приказом Министерства энергетического машиностроения СССР от 9 июля 1976 г. образовано НПО "ЦНИИТМАШ", в состав которого вошел институт (12102).

8 мая 1935 г. решением СНК СССР было осуществлёно разделение Остехбюро на Ленинградское и Московское отделения и перевод Московского отделения в Москву. В Ленинградском отделении была оставлена лишь морская тематика. В Москве Остехбюро вначале размещалось на Садово-Черногрязской улице, дом №6, а затем и до нынешнего времени на Большой почтовой улице, дом № 22. Было развёрнуто строительство экспериментального завода в Москве и оборудование экспериментальной  базы  в г. Мытищи на территории НИИС КА между его 1-м и 2-м филиалами. Эта  база  существует и сегодня, как часть  ВНИИРТ ´а. Остехбюро с момента образования, а затем  НИИ - 20  с 1929 года были объединены общей тематикой с НИИС КА в области специальной радиосвязи и радиолокации. Целый ряд разработчиков были одновременно сотрудниками Остехбюро, НИИ-20 и НИИС КА. НИИ-129 (МНИРТИ) был содан в 1956 году на основе лаборатории 4-го отдела НИИС КА в целях объединения в нём разработок средств СВЧ радиосвязи военного назначения (15723).

Армия:

8 мае 1939 года племя монголов-кочевников пересекло с запада на восток реку Халхин-Гол, но приграничные посты Квантунской армии Японии заставили кочевников повернуть обратно. 11 мая начались боевые действия на узкой полосе степных пастбищ между рекой Халхин-Гол и населенным пунктом Номонхан. Успех снова сопутствовал Красной Армии и 16 сентября 1939 года СССР и Япония подписали перемирие. В дальнейшем Япония воздерживалась от серьезных приграничных провокаций и не поддержала Германию (25057).

8 мая 1939 в ходе суда, который длился 5 минут, советский генерал А. Горбатов, командующий кавалерийским корпусом, приговорен к 15 годам тюрьмы (4962).

Внешняя политика:

8 мая 1939 Сидс передал Молотову новое предложение Великобритании и сообщил о мнении министра иностранных дел Галифакса, согласно которому между данным предложением и предложениями советского правительства существует не принципиальная, а чисто формальная разница. Уточнению формулировок будущего договора были посвящены дальнейшие встречи Молотова с английским и французским послами, к которым подключился прибывший в Москву для участия в этих переговорах директор центрально-европейского департамента английского МИДа Стрэнг. С 15 июня по 2 августа было проведено около двадцати таких встреч, что само по себе должно было свидетельствовать о заинтересованности советского правительства в заключении англо-франко-советского соглашения (9492).

За рубежом:

8 мая 1939 Испания вышла из Лиги наций (3186).

Авиапромышленность:

9 мая 1939 завод 115 приступил к реализации заказа N 131 на проектирование и изготовление И-26 (198,6) и закончил работу 15 августа (65,12). Летал П.М.Стефановский

9 мая 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов, член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов и помощник начальника ВВС комдив Алексеев
Тезисы для доклада Правительству по плану опытного и серийного самолетостроения
Истребительная авиация
Скоростные
И16-М25В
Мощность мотора на Н=2900 – 775 л.с.
Скорость в пулеметном варианте 448 км/час на 3160 м
Практический потолок 8500 м
Улучшение летных данных:
Установка мотора М-62 даст: скорость 470-475 км/час на 4500 м и потолок 10000 м.
Установка мотора М-63 даст: скорость 485-490 км/час на 4500 м и потолок 10000 м.
Установка мотора М-25В с ТК даст: скорость 485-490 км/час на 7500 м и потолок 10500 м.
Установка мотора М-62 с ТК даст: скорость 510-520 км/час на 8000 м.
Предложение:
С 1 июля 1939 года И-16 выпускать с М-62, из них 300 штук дать с ТК.
Ускорить изготовление винтов.
И-180 М-88 (Поликарпова).
Мощность мотора 1000 л.с. на 6000 м
Скорость 550-580 км/час на 6000-7000 м
Практический потолок 11000 м
Предложение:
Передать на госиспытание 10 июня 1939 года.
Построить 15 штук в 1939 году.
Построить третий экземпляр по новой технологии к 1 января 1940 года.
Одноместный истребитель с М-88 конструкции Яценко
Мощность мотора 1000 л.с. на 6000 м
Скорость 585 км/час на 6000-7000 м
Практический потолок 11000 м
Самолет цельнодеревянной конструкции.
Предложение:
Дать на госиспытание 20 июня 1939 года.
После испытания решить вопрос о постройке серии.
Одноместный истребитель с М-88 конструкции Сильванского
Мощность мотора 1000 л.с. на 6000 м
Скорость 585 км/час на 6000-7000 м
Практический потолок 11000 м
Предложение:
Выпустить на госиспытание 1 июня 1939 года.
Вопрос о внедрении в серию решить после результатов испытания.
Одноместный пушечный истребитель с пушкой через редуктор мотора с М-105П с ТК конструктор Сухой
Мощность мотора 1050 л.с. на 4000 м
Скорость 560-580 км/час на 5000
Практический потолок 11000 м
Предложение:
Представить на госиспытание 1 декабря 1939 года.
Вопрос о внедрении в серию решить после результатов испытания.
Одноместный скоростной пушечный истребитель цельнодеревянной конструкции с мотором М-106П, конструктор Пашенин
Мощность мотора 1000 л.с. на 6000 м
Скорость 600 км/час на 6000
Практический потолок 10000 м
Предложение:
Представить на госиспытание 1 марта 1940 года.
Внедрение в серию решить после результатов испытания.
Одноместный скоростной пушечный истребитель цельнодеревянной конструкции с мотором М-105, конструктор Горбунов
Мощность мотора 1050 л.с. на 4000 м
Скорость 600-625 км/час на 6000-7000 м
Практический потолок 11000 м
Предложение:
Представить на госиспытание 1 января 1940 года.
Вопрос о внедрении в серию решить после результатов испытания.
Двухмоторный одноместный истребитель с М-88 конструктор Таиров
Мощность мотора 1000 л.с. на 6000 м
Скорость 600-650 км/час на 6000-7000 м
Практический потолок 12000 м
Вооружение – 4 ШВАК
Предложение:
Представить на госиспытание 1 августа 1939 года.
Второй экземпляр – 1 октября 1939 года.
Внедрение в серию решить после испытаний.
В случае хороших показателей самолет модифицировать под мотор М-90 мощностью 1500 л.с. на 6000 м для получения скорости 680-700 км/час на 7000 м.
Двухмоторный одноместный истребитель с М-86 конструктор Москалев
Скорость 580-600 км/час на 4500 м
Практический потолок 11000 м
Предложение:
Дать на госиспытание 1 августа 1939 года.
О внедрении в серию решить после испытаний.
Скоростной одноместный истребитель И-21 с АМ-34ФРН, конструктор С.В.И.
Скорость 600 км/час на 5000 м
Практический потолок 11000 м
Предложение:
Дать на госиспытание 1 июня 1939 года.
О внедрении в серию решить после испытаний.
Маневренные
И15-М25В бис
Мощность мотора 775 л.с. на 2900 м
Скорость 367 км/час на 3100 м
Улучшение летных данных:
Установка мотора М-62 даст: скорость 390-400 км/час на 4500 м
Установка мотора М-25В с ТК даст: скорость 405-410 км/час на 7500 м
Предложение:
Программу текущего года определить в 1300 штук, из них 200 штук с ТК.
И153 "Чайка" М-62
Мощность мотора 820 л.с. на 4200 м
Скорость 460 км/час на
Улучшение летных данных:
Установка мотора М-62 с ТК.
Предложение:
Дать в текущем году 1700 штук.
И-190 с М-88, конструктор Поликарпов
Мощность мотора 1000 л.с. на 6000 м
Скорость 520 км/час на 6000-7000 м
Практический потолок 11000 м
Предложение:
Дать на госиспытание 1 августа 1939 года.
В целях увеличения скорости до 550-560 км/час на 9000-9500 м модифицировать под М-88 с ТК с представлением на госиспытания 5 ноября 1939 года.
Внедрение в серию решить после испытаний.
Одноместный истребитель с М-62 Боровкова и Флорова
Мощность мотора 820 л.с. на 4200 м
Скорость 490 км/час на 5000м
Практический потолок 11000-12000 м
Предложение:
Представить на госиспытания 15 июня 1939 года.
Для получения скорости 515 км/час на 5000 м дать с мотором М-63 на госиспытание 15 июля 1939 года.
Для получения скорости 550 км/час на 7000 м дать на госиспытание с мотором М-88 1 сентября 1939 года.
Скоротной одноместный с М-63 – Шевченко и Никитина
Мощность мотора 900 л.с. на 4500 м
Скорость моноплана 528 км/час и биплана 420 км/час на высоте 5000м
Практический потолок 10500 м
Предложение:
Сдать на госиспытания 1 октября 1939 года.
О внедрении в серию решить после испытания.
При хорошем результате испытания дать на госиспытания 1 декабря 1939 года с мотором М-88 для получения скорости: моноплана 590 км/час, биплана 480 км/час на высоте 6500 м.
Бомбардировочная авиация
СБ-2М103
Мощность мотора 960 л.с. на 4200 м
Максимальная скорость 420 км/час на 4000 м
Практический потолок 10000 м
При 600 кг бомб дальность 800-2000 км
Улучшение летных данных:
Модификация самолета с новой конструкцией крыла, Ф-1 и мотор М-105 даст скорость 475-500 км/час
Предложение:
Все заводы, выпускающие СБ с 1 января 1940 года перевести на полностью модифицированные самолеты.
Заводу № 22 выпустить в 1939 году модифицированных СБ:
в августе – 5 штук
в сентябре – 15 штук
в октябре – 50 штук
в ноябре – 80 штук
в декабре – 100 штук
Всего – 250 штук, сократив общую программу выпуска на 250 штук
Заводу № 125 выпустить в декабре модифицированных 5 штук, разрешив заводу сократить программу на 20 штук.
Скоростной бомбардировщик СПБ с М-105 (ВИТ-2) Поликарпова
Мощность мотора 1050 л.с. на 4000 м
Скорость 500-550 км/час на 5000 м
Практический потолок 10000 м
Дальность с 800 кг бомб – 1200-2000 км
Первый этап самолет испытания прошел.
Предложение:
Приступить на заводе № 124 к изготовлению серии в количестве 20 штук по существующей технологии. Срок изготовления 1 марта 1940 года.
Разработать новую технологию для обеспечения дальнейшего выпуска машин в 1940 году.
Р12-2М103 Яковлева
Мощность мотора 1050 л.с. на 4000 м
Скорость 560 км/час на 4700 м
Дальность с 4100 кг бомб – 1200 км
Предложение:
Согласно решения Правительства:
а) испытание закончить к 5 июня 1939 года;
б) немедленно заложить в постройку три экземпляра, первый выпустить к 15 августа, последний к 1 ноября 1939 года;
в) один из трех экземпляров дать в бомбардировочном варианте, изготовиив рабочие чертежи к 5 июня 1939 года;
г) постройку самолетов вести на заводе № 81.
Выпустить в бомбардировочном варианте в 1940 году 150 штук.
СБ2 2М-106 Архангельского
Мощность мотора 1000 л.с. на 6000 м
Скорость 540 км/час на 6500 м
Практический потолок 12000 м
Дальность с 650 кг бомб – 1200-2500 км
Предложение:
Дать на госиспытания 1 декабря 1939 года.
Вопрос о внедрении в серию решить после испытаний.
Второй экземпляр с мотором М-105 с ТК2 дать 1 марта 1940 года со скоростью 560-580 км/час на 8500-9000 м.
Скоростной бомбардировщик с 2М-105 Поликарпова
Мощность мотора 1500 л.с. на 6000 м
Скорость 600-620 км/час на 6000-8000 м
Практический потолок 11-12000 м
Дальность с 600 кг бомб –1500 км
Предложение:
Предъявить на госиспытание первый экземпляр 1 марта 1940 года и второй экземпляр – 1 апреля 1940 года.
Вопрос внедрения в серию решить после получения данных испытания.
ДБ3 2М-87 С.В.И.
Мощность мотора 950 л.с. на 4700 м
Скорость 485-452 км/час на
Практический потолок 1500 м
Дальность с 1000 кг бомб –1500 км-4000 км
Улучшение летных данных
В основном за счет увеличения мощности мотора (М-88), что даст скорость 480-500 км/час на высоте 6000-7000 м.
Предложение:
Обязать все завода с 1 января 1940 года выпускать самолеты ДБ3 только модифицированного типа.
Заводу № 39 выпустить модифицированных:
в сентябре – 5 штук
в октябре – 10 штук
в ноябре – 20 штук
в декабре – 25 штук
Всего – 60 штук
установив общую программу завода в 325 штук, включая и 60 модифицированных.
Заводу № 18 выпустить модифицированных:
в сентябре – 5 штук
в октябре – 15 штук
в ноябре – 25 штук
в декабре – 30 штук
Всего – 75 штук
утвердив программу в 550 штук, в том числе и 75 модифицированных.
Заводу № 126 выпустить модифицированных самолетов в 1939 году – 5 штук.
Дальний бомбардировщик с 2М-88 Беляева
Мощность мотора 1000 л.с. на 6000 м
Скорость 550-600 км/час на 6700 м
Практический потолок 1100 м
Дальность с 1000 кг бомб –1500 км-4000 км
Предложение:
Представить на госиспытание 10 июня 1939 года.
Вопрос о внедрении в серию решить после испытания.
ДБ4 с 2 М-120 С.В.И.
Мощность мотора 1500 л.с. на 6000 м
Скорость 550 км/час на 7000 м
Практический потолок 1000-1200 м
Дальность с 1000 кг бомб –1500 км-4000 км
Предложение:
Представить на госиспытание 1 мая 1940 года.
Второй экземпляр с 2М-120 с ТК со скоростью 600 км/час на 9000 м дать на испытание 1 июля 1940 года.
Дальний бомбардировщик с 2М-71 ТК, конструктор Сухой
Мощность мотора 1700 л.с. на 5000 м
Скорость 500-520 км/час на 5000 м
Практический потолок 11000 м
Дальность с 1000 кг бомб – 2000 км-5000 км
Предложение:
Первый экземпляр дать на госиспытания 1 августа 1940 года.
Второй экземпляр модифицированный со скоростью 560-590 км/час на 8000 м – к 1 декабря 1940 года.
ДБ7-АМ34ФРН Незваль
Скорость 430 км/час на 8500 м
Практический потолок 11500 м
Дальность с 2 тоннами бомб – 1500 км-4000 км
Улучшение летных данных
Установка мотора АМ35ТК и модификация стрелковых установок и шасси, что даст скорость 480-500 км/час на 8500 м.
Предложение:
Выпустить в 1939 году в серию в количестве 10-ти штук.
Дать на испытание модифицированный самолет 1 сентября 1939 года.
В 1940 году выпустить 150 штук (7568).
Разведчики, штурмовики и легкие бомбардировщики
Р10-М25В
Мощность мотора 775 л.с. на 2900 м
Скорость 370 км/час на 3000 м
Практический потолок 6700 м
Предложение:
Строительство самолетов с 1-го января 1940 года прекратить как имеющих слабые летные данные.
Штурмовик-разведчик "ИВАНОВ" с М-62, конструктор Сухой
Мощность мотора 820 л.с. на 4200 м
Скорость 465 км/час на 5000 м
Практический потолок 9500 м
Улучшение летных данных
Установка мотора М-63 даст: скорость 360-390 км/час у земли.
Установка мотора М-87А даст скорость 380-400 км/час у земли и 470 км/час на 5300 м.
Установка мотора М-88 даст скорость у земли 425 км/час.
Предложение:
Выпустить в 1939 году 10 штук.
Представить на госиспытание образцы с моторами М-63 – 1 июня 1939 года; с М-87А – 1 июня 1939 года; с М-88 – 1 июня 1939 года.
В 1940 году выпустить с мотором М-63 – 300 штук.
Двухместный скоростной штурмовик с М-88 Кочерыгина
Мощность мотора 1000 л.с. на 6000 м
Скорость 430 км/час и 500-530 км/час на высоте 6000-7000 м
Вооружение: 4 ШКАС вперед и 1 пулемет у летнаба
Фюзеляж деревянный, крыло металлическое
Предложение:
Передать на госиспытания 20 мая 1939 года.
Сконструировать деревянное крыло.
Выпустить в 1939 году 10 штук. В 1940 году выпустить 250 штук.
Р12-2М105 Яковлева
Скорость 600-650 км/час на 4500 м
Предложение:
В варианте разведчика в 1940 году дать 150 штук.
ШБ-М88 Сухого
Мощность мотора 1000 л.с. на 6000 м
Скорость у земли 430-465 км/час и на 7500 м – 520 км/час
Практический потолок 9500 м
Дальность с 400 кг бомб – 1000-1500 км
Предложение:
Вопрос о внедрении в серию решить по получении результатов испытания.
Этот же самолет в варианте одноместного бронированного штурмовика со скоростью у земли 465-480 км/час дать на госиспытания 1 января 1940 года.
Двухместный бронированный штурмовик с АМ-35 С.В.И.
Мощность мотора 1200 л.с. на 4000 м
Скорость у земли 385-400 км/час
Предложение:
Представить на госиспытания 1 июля 1939 года.
Второй экземпляр 1 августа 1939 года.
Вопрос о внедрении в серию решить по получении результатов испытаний.
Штурмовик "ИВАНОВ", конструктор Поликарпов – 1 экземпляр с М-63, второй экземпляр с М-63 ТК
Мощность мотора 900 л.с. на 4500 м
Скорость первого экземпляра 385-406 км/час у земли; второго экземпляра 406 км/час у земли и 460-480 км/час на 10000 м
Предложение:
После доводки представить на госиспытания 1 июня 1939 года.
Вопрос о внедрении в серию решить по получении результатов испытания.
Двухместный штурмовик с тандемной установкой крыльев с М-87А, Грушин
Мощность мотора 950 л.с. на 4700 м
Скорость 406 км/час у земли; 488 км/час на 4250 м
Предложение:
Самолет считать экспериментальным.
Представить на госиспытания 1 ноября 1939 года.
Решение по самолету принять по получении результатов испытания.
Двухместный разведчик-бомбардировщик с двумя спаренными моторами М103П Болховитинова
Мощность мотора 960 л.с. на 4200 м
Скорость 650-700 км/час на 5000 м
Дальность с 400 кг бомб – 1200 км
Предложение:
Самолет считать экспериментальным.
Представить на госиспытания первый экземпляр – 1 сентября 1939 года и второй экземпляр – 1 января 1940 года.
Решение о самолете принять по получении результатов испытаний.
Легкий двухместный разведчик с мотором МВ12 Москалева
Мощность мотора
Скорость 500 км/час на 4000 м
Дальность 2000 км
Практический потолок – 10000 м
Предложение:
Представить на госиспытания 1 ноября 1939 года.
Вопрос о серийной постройке решить по получении результатов испытания.
Санитарные, пассажирские и самолеты связи
Пассажирский и санитарный с двумя моторами РЕНО, Яковлева
Мощность мотора 220 л.с.
Скорость 300-320 км/час на 2000 м
Дальность 1000-1800 км
Пассажиров – 6, экипаж – 2 чел.
Предложение:
Представить на госиспытания 1 июля 1939 года.
Вопрос о серийной постройке решить по получении результатов испытаний.
Двухмоторный тренировочный с МВ12 с приспособлением под транспортный, санитарный и пассажирский варианты
Мощность мотора 450 л.с.
Скорость 400-450 км/час на 3000 м
Дальность 1000-1500 км
Предложение:
Представить на госиспытания 1 марта 1940 года – три экземпляра в вариантах: тренировочном, санитарном и пассажирском.
Санитарный, транспортный и десантный вариант ДС3, Сеньков
Скорость 340 км/час
Дальность 2000-2500 км
Пассажиров – 21 чел., экипаж – 3 чел.
Предложение:
Представить на госиспытания 1 августа 1939 года.
О серийной постройке решить по получении результатов испытаний.
Почтово-пассажирский с М-11 Москалева
Мощность мотора 100 л.с.
Скорость 336 км/час
Дальность 1000 км
Пятиместный
Предложение:
Представить на госиспытания 1 июня 1939 года.
Этот же самолет с мотором МВ4 (второй экземпляр) представить на госиспытания 15 июня 1939 года.
В санитарном варианте третий экземпляр с М-11 представить на госиспытания 1 июня 1939 года.
Вопрос о серийной постройке решить по получении данных об испытании.
Самолет связи с МВ-4 Никитина
Скорость 220-250 км/час
Посадочная скорость – 60-70 л.с.
Дальность 500-700 км/час
Трехместный
Предложение:
Представить на госиспытания 1 марта 1940 года.
Вопрос о серийной постройке решить после получения результатов испытаний.
Учебные самолеты
Самолет первоначального обучения с мотором 70-80 л.с. на автомобильном бензине
Скорость 120-130 л.с.
Посадочная скорость – 50-60 л.с.
Дальность 400-500 км, двухместный
Предложение:
Представить на госиспытание 5 экземпляров 1 января 1940 года.
Двухместный УТ с МВ-6 Яковлева
Мощность мотора 220 л.с.
Скорость 250-280 км/час, посадочная – 75-80 км/час
Предложение:
Представить в двух экземплярах на госиспытание 1 сентября 1939 года.
О внедрении в серию решить после получения результатов испытаний.
Одноместный УТ с МВ-6 Яковлева
Мощность мотора 220 л.с.
Скорость 320-360 км/час, посадочная скорость – 90-100 км/час
Предложение:
Представить в двух экземплярах на госиспытание 1 декабря 1939 года.
Вопрос о серийной постройке решить после получения результатов испытаний.
Одноместный УТ с МГ-31 Никитина
Мощность мотора 340 л.с.
Скорость 350-360 км/час, посадочная скорость – 90 км/час
Дальность 1000 км
Предложение:
Представить в двух экземплярах на госиспытание 1 августа 1939 года.
Вопрос о серийной постройке решить после получения результатов испытаний.
УТ-3 2МВ-6 Яковлева
Самолет прошел госиспытания. На 1939 год заказано 40 штук.
На 1 мая 1939 года ни одного самолета не сдано.
Предложение:
Обязать промышленность выполнить заказ 1939 года.
В целях быстрейшего внедрения в серийное производство модифицированных и новых самолетов необходимо:
Организовать на заводе № 207 базу опытного самолетостроения по типу завода № 156, прекратив на заводе № 207 все работы по дирижаблестроению.
В целях стимулирования скорейшего внедрения в серийное производство новых и модифицированных самолетов установить систему премирования конструкторов, ИТР и рабочих заводов и работников НКО.
Предоставить директорам заводов, выпускающих СБ и ДБ3 право перевыполнять в 1939 году программы модифицированных самолетов за счет сокращения выпуска старых, из расчета 1 модифицированный за 2 старых.
Обязать НКАП:
а) С 1 января 1940 года выпускать самолеты СБ и ДБ3 только полностью модифицированного типа;
б) Представлять на госиспытания самолеты в окончательно доведенном виде. Для выполнения этого к 1 июля 1939 года реорганизовать летно-испытательные станции заводов, укомплектовав их соответствующим летным и техническим составом.
в) В целях сокращения сроков проектирования и постройки опытных образцов, разработать организацию этих работ и порядок их производства.
г) Проработать проект организации вспомогательных заводов в целях разгрузки серийных и опытных заводов от производства мелких агрегатов.
д) Организовать опытные базы по винтам в более широком масштабе.
е) Организовать отдельное конструкторское бюро по постройке учебных и учебно-тренировочных самолетов.
НКАП и НКО проработать вопросы стандартизации оборудования и отдельных агрегатов вновь выпускаемых самолетов. Проект представить на утверждение Правительству 1 июля 1939 года.
Установить следующий порядок испытания самолетов:
а) заводские испытания производятся распоряжением наркома авиапромышленности с участием военпредов заводов и представителей НИИ ВВС.
б) Госиспытания проводятся госкомиссией по назначению Правительства.
в) Испытания головной серии производятся ВВС с участием представителей НКАП (7568, 100-122)

9 мая 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член ВС ВВС дивизионный комиссар Агальцов писали письмо наркому обороны маршалу Ворошилову К.Е.
Заключение по предложению Алексеева о рекордах на самолете ТБ-7 (ЦАГИ-42)
После проведения работниками НИИ ВВС заводских и госиспытаний самолета ТБ-7, Вам было доложено о всех положительных качествах этого самолета.
На основании этих испытаний Вами было принято в начале 1938 года решение о принятии самолета ТБ-7 на вооружение ВВС.
Известно, что самолет ТБ-7 второй год заказан в серии на заводе № 124 (Казань), который до настоящего времени не выпустил ни одного самолета.
Сейчас готовится модификация этого самолета для 1940 года с моторами АМ-35 ТК, которая будет иметь скорость 500-520 км/час на высоте 8500 м.
В процессе нормальной испытательной работы летчики НИИ ВВС производили полеты с полетным весом 32000 кг, дальнейшее увеличение нагрузки лимитировала прочность колес.
Все предполагаемые Алексеевым рекордные полеты проведены во время испытания, но в силу секретности самолета мы их фиксировать не могли. Кроме этого, в 1938 году к Вам обращались с просьбой разрешить полет Москва – США на самолете ТБ-7 Громов, Данилин и Петров – Вы им отказали в силу секретности самолета.
В 1939 году экипаж самолета ТБ-7 (Стефановский, Супрун, Марков), который испытал и довел самолет ТБ-7 до серии, просил разрешения у ВС ВВС произвести на самолете ТБ-7 ряд рекордных полетов по СССР и полет на дальность в 17000 км без посадки, с доливкой горючего в воздухе. В этой просьбе было также отказано.
Если Вы сейчас найдете нужным установить рекорды, указанные в предложении Алексеева, то просим разрешить выполнить это задание экипажу этого самолета, который в течение полутора лет испытывал его, доводил, отлично его изучил, как в отношении большой грузоподъемности, так и больших высот и ранее Алексеева предлагал указанные им рекорды.
В случае Вашего разрешения Алексееву выполнить предложенные им полеты, экипажу самолета из НИИ ВВС придется длительное время обучать и тренировать Алексеева (7568, 215-216).

9 мая 1939 была подготовлена Справка об опытных самолетах, снятых с правительственного плана на 1938 и не вошедших в план 1939 (вход. 622 от 9 мая) (1379,180):
	Н.Н.П.
	МПИ-2 М-105
	2 экз.

	
	ББ
	2 экз.

	
	ВИТ-1
	1 экз.

	
	ДР
	2 экз.

	
	3-й И-190
	1 экз.

	С.В.И.
	2-х бронированный штурмовик
	3-й экз.

	
	ДБ
	3-й экз.

	П.О.С.
	Двухместный скоростной штурмовик
	2 экз. (1 остался)

	А.С.Я
	Пассажирский двухмоторный Я-19
	1 экз.

	Кочеригин
	Двухместный скоростной штурмовик
	3 экз.

	Таиров
	Одноместный маневренный истребитель
	3 экз.

	Сильванский
	Одноместный скоростной истребитель
	3-й экз.

	Братухин
	Автожир А-15
	2 экз.

	Итого
	
	22 экз. (1379,180)


9 мая 1939 был подготовлен Перечень объектов, предлагаемых к снятию с плана опытного строительства самолетов, утвержденного КО в 1938 (1379,181):
Текст по сравнению с планом был немного изменен
	Наименование,
	Скорости
	
	Дальность
	
	Потолок
	Вооружение
	Строящ.
	ГК
	Срок
	Примечания

	экипаж, кол.
	макс.
	посад.
	норм.
	перегр.
	время
	
	орган.
	
	
	

	моторов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Новые опытные истребители
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Одномоторный
	500-550
	90-100
	600
	1000
	11000
	а) 4хШКАС-с
	43
	Таиров.
	1-й
	Вираж на 1000 м

	маневр. истреб.
	5-6000
	
	
	
	8/8000
	б) 2хШКАС
	
	
	экз.
	10-12 секунд

	1/1
	
	
	
	
	
	2хпушк-с
	
	
	2-й
	

	3. 3-х местный
	600
	105-110
	-
	2500
	11000
	а) 3хШКАС
	156
	Н.Н.П.
	1-й
	Оба с гермокабиной

	2-х моторный
	9500
	
	
	
	10.5/8000
	2хШВАК
	
	
	7-39
	

	истребитель с
	
	
	
	
	
	б) 3хШКАС
	
	
	2-й
	

	2М105ТК в 2-х
	
	
	
	
	
	2хШВАК-37
	
	
	8-39
	

	экз. 3/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. Модификации истребителей, строящихся в серии и достройка по планк 1937-1938
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. И-16 М-25 в
	450
	100-110
	-
	2000
	9-10000
	2хШКАС
	21
	Боровков
	5-39
	

	варианте сопр.
	5000
	
	
	
	-
	
	
	Фллров
	
	

	1/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. Многоместный
	500-550
	100-110
	1500
	2500
	11000
	2х37мм
	156
	Н.Н.П.
	1-й
	

	истребитель
	5000
	
	
	
	8-9/5000
	1хШВАК
	
	
	4-38
	

	МПИ-2 М103А, 3/2
	
	
	
	
	
	1хШКАС
	
	
	
	

	1. Новые опытные штурмовики и разведчики
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Дальний
	600
	110-120
	2500
	3000
	10000
	3хПул
	156
	Н.Н.П.
	1-й
	

	разведчик с
	
	
	
	
	
	2хПушк.
	
	
	7-39
	

	2М-105 в 2-х
	
	
	
	
	
	
	
	
	2-й
	

	экз. 3/2
	
	
	
	
	
	
	
	
	9-39
	

	1. Новые опытные бомбардировщики
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Ближний
	550-600
	110-120
	1500
	2500
	11000
	а) 1хКруп.
	156
	Н.Н.П.
	1-й
	

	бомбардировщик
	
	
	600
	500
	
	2хСеред.
	
	
	9-39
	

	3/2
	
	
	
	
	
	1хНиз
	
	
	2-й
	

	
	
	
	
	
	
	+ 1500
	
	
	11-39
	

	
	
	
	
	
	
	б) 1хШКАС
	
	
	3-й
	

	
	
	
	
	
	
	1хКруп.-с
	
	
	с герм.
	

	
	
	
	
	
	
	2хШКАС -н
	
	
	12-39
	

	Экспериментальные работы
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	7. А-15 М-25,
	50-285
	50
	700
	900
	-
	-
	156
	Чижевс.
	12-38
	

	дов. испыт., 2/1
	
	
	250
	
	
	+ 250
	
	
	
	

	9. Автожир для
	45-150
	45
	250
	-
	-
	-
	156
	?
	12-38
	

	связи и учебн.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Третьи экземпляры самолетов с гермокабинами:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Одноместный
	
	
	
	
	
	
	
	Н.Н.П.
	
	

	маневр. истребит.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И-190 М-88
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. Одноместный
	
	
	
	
	
	
	
	Яценко
	
	

	скоростн. истр.
	
	
	
	
	
	
	
	Сильванский
	
	

	с М-88
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3. ББ
	
	
	
	
	
	
	
	А.А.А.
	
	

	4. ДБ
	
	
	
	
	
	
	
	С.В.И. (1379,181)
	
	



9 мая 1939 была подготовлена Справка о самолетах и работах, включаемых в план 1939-40 года в дополнение к плану, утвержденному в 1938:
	1. Истребители
	
	

	1. Одноместный двухмоторный истребитель с М-88 и М-90
	3 экз.
	Таиров

	2. Одноместный пушечный истребитель с М-88 и М-90
	2 экз.
	П.О.С.

	
	2 экз.
	Горбунов

	3. Одноместный двухмоторный истребитель с 2хРено 220 нр
	1 экз.
	Москалев

	4. Эксп. одноместный маневр.-Скростной истребитель
	2 экз.
	Шевченко и Никитин

	5. Установка моторов М-62, М-62 ТК, М-63
	8 экз.
	Н.Н.П. и Тетивкин

	и разные раб. по воор. И-153
	
	

	6. То же по И-16
	7 экз.
	Н.Н.П. и Пашенин

	7. Модификация И-15 в двухм. учебный истребитель
	2 экз.
	Н.Н.П. и Тетивкин

	8. Установка М-88ТК на И-180 и И-190
	2 экз.
	Н.Н.П.

	2. Штурмовики
	
	

	1. Двухместный штурмовик
	1 экз.
	Грушин

	2. Окончание работ по Ш
	2 экз.
	Кочеригин

	3. Установка на Иванов М-63, М-87А и М-88
	2 экз.
	П.О.С.

	3. Бомбардировщики
	
	

	1. СБ с М-105ТК и М-105 с двухскоростным нагнетателем
	2 экз.
	А.А.А.

	2. Модификация ДБ-3 под нов. материалы и оборудование
	2 экз.
	С.В.И.

	3. Установка на ТБ-3 АМ-34ФРН ТК, АМ-35 и конусн. уст.
	2 экз.
	Незваль

	4. ДБ М-71ТК
	2 экз.
	П.О.С.

	5. СБП М-71 и М-120
	2 экз.
	Н.Н.П.

	6. Модификация БР с бомбардировщик
	1 экз.
	А.С.Я.

	4. Учебно-тренировочные и гражданские
	
	

	1. 2-х местный УТ с МВ-6
	1 экз.
	А.С.Я.

	2. Одноместный УТ с МВ-6
	1 экз.
	А.С.Я.

	3. Модификация ДС-3 в транспортный и санит.-десентн.
	1 экз.
	Сеньков

	4. Модификация САМ-10 под МВ-12
	1 экз.
	Москалев

	5. Самолет с автомотором 85 нр
	1 экз.
	Смолин

	Всего
	
	50 экз.

	5. Разные работы
	
	

	1. Подцепка истребителя к бомбардировщику
	2
	Вахмистров

	2. Десантные приспособления
	9
	Привалов

	3. Спец. хим. приборы (зачеркнуто)
	
	Голосов и Репкин (1379,183)



9 мая 1939 была подготовлена справка о количестве самолетов по типам в плане 1938 и в плане 1939 (вход. 632сс от 9 мая 1939) (1379,186):
	NN
	Наименование типа
	1938
	
	1939
	

	
	
	кол.
	кол.
	кол.
	кол.

	
	
	типов
	экз.
	типов
	экз.

	1.
	Новых истребителей
	7
	20
	14
	24

	2.
	Модификаций истребителей
	2
	3
	2
	16

	3.
	Новых штурмовиков
	4
	10
	4
	7

	4.
	Разведчиков
	5
	7
	2
	4

	6.
	Модиф. шткрмовиков
	3
	7
	2
	5

	7.
	Новых бомбардировщиков
	5
	12
	5
	8

	8.
	Модиф. бомбардировщиков
	8
	8
	3
	8

	9.
	УТ, пассажирских, транс./сан.
	7
	8
	4
	5

	10
	Экспериментальных
	10
	12
	8
	14

	Итого
	
	53
	88
	47
	94 (1379,186)


По справка о количестве самолетов по плану опытного строительства на 1939 год (вх. 633сс от 9 мая 1939).
1. Планируется сдать в 1939 на гос. испытания - 77 экз. 47 типов.
2. Планируется закочить постройкой в 1939 - 4 и перейдут на 1940 - 13 экз. (1379,187).

9 мая 1939 была подготовлена справка о потребном количестве моторов на опытные объекты по проекту плана на 1939 (вход. 634сс от 9 мая 1039):
	На сухопутные самолеты
	
	Примечание

	1. М-88 б/р
	20 шт
	

	2. М-88 р
	27 шт
	47 моторов на 13 типов

	3. М-63
	12
	на 5 типов

	4. М-62
	15
	на 4 типа

	5. М-103, М-103П,
	
	

	М-103 2-х скор.
	
	

	Нагнетатель,
	
	

	М-103ТК
	14
	на 5 типов

	6. М-105, М-105ТК
	14
	на 4 типа

	7. АМ-34ФРН
	
	

	и АМ-35
	22
	на 6 типов

	8. АН-1ТК
	3
	на 1

	9. Рено 220 нр
	11
	на 3

	10. Рено 450 нр
	2
	на 1

	Итого
	140
	на 42

	11. М-88ТК
	4
	на 2

	12. М-105ПТК
	4
	на 2

	13. М-106ТК
	2
	на 1

	14. М-106П
	2
	на 1

	Всего
	152
	на 48

	В 1940
	
	

	1. М-71
	4 (Н.Н.П., П.О.С.)
	

	2. М-71ТК
	2 (П.О.С.)
	

	3. М-120
	4 (Н.Н.П., С.В.И.)
	

	4. М-120ТК
	2 (С.В.И.)
	

	5. М-90
	2 (Таиров)
	

	Итого
	14 (1379,188)
	



9 мая 1939 был отпечатан проект Плана строительства самолетов на 1939-1940 (1379,193)
	N и Наименование
	Срок
	Скор./
	Посад.
	Дальн.
	Дальн.
	Потолок
	Вооружение
	Примечан.

	Самолета и мотора,
	предъявл.
	Выс.
	скор.
	норм.
	пер.
	
	
	

	Кол. Экземпляров
	
	
	
	на 0.9
	на 0.9
	
	
	

	
	
	
	
	на экон.
	на экон.
	
	
	

	1. Новые опытные истребительные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Одноместный пушечный
	1-й/12.1939
	560-580/
	110-120
	600
	1000
	11-12000
	а) 2хШКАС/с
	156

	истребитель с пушкой
	
	5-6000
	
	
	
	
	1хпуш./с
	П.О.С.

	через винт с М-105П ТК/2
	
	600-625/
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	8-10000
	
	

	То же 2-й под М-106П ТК
	2-й/06.1940
	580-600/
	110-120
	600
	1000
	11-12000
	а) 2хШКАС/с
	156

	истребитель с пушкой
	
	6000
	
	
	
	
	1хпуш./с
	П.О.С.

	через винт
	
	620-640/
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	8-10000
	
	

	2. Двухмоторн. Одноместн.
	1-й/07.1939
	600-650/
	110/
	700
	1250
	12000
	4хШВАК
	43

	И с 2хМ-88 б/р,/2
	2-й/10.1939
	6-7000
	120
	
	
	
	1000 снар
	Таиров

	3. Двухмоторн. Одноместн.
	06.40
	680-700/
	110/
	700
	1200
	11-12000
	4хШВАК
	43

	И с 2хМ-90/1
	
	7000
	120
	
	
	
	
	Таиров

	4. Эксперимент. маневр.
	10.39
моно
	528/
	100/
	600
	1400
	10.5-11.5
	4хШКАСс
	СКБ-30

	скоростн. истр. 1-й экз.
	
	5000
	110
	на 0.8
	на 0.8
	
	
	Никитин

	с М-63/1
	бипл.
	420
	
	
	
	
	
	Никитин

	
	
	5000
	
	
	
	
	
	

	То же 2-й экз. с М-88
	10.39
моно
	590/
	100/
	600
	1400
	10.5-11.5
	4хШКАСс
	СКБ-30

	
	
	6500
	110
	на 0.8
	на 0.8
	
	
	Никитин

	
	бипл.
	480
	
	
	
	
	
	Никитин

	
	
	6500
	
	
	
	
	
	

	5. Двухмоторн. Одномест.
	1-й/08.1939
	580-600/
	105/
	800
	1300
	11000
	2хШКАС
	ОКБ-31

	И с 2МВ-6 (САМ-13)/2
	2-й/10.1939
	4500
	110
	
	
	
	
	Москалев

	6. Эксп. скор. пушечн.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребитель
	
	
	
	
	
	
	
	

	1-й экз. с М-106П/1
	01.1940
	600-625/
	110/
	600
	1000
	12000
	1хШВАК
	301

	
	
	6.5-7000
	120
	
	
	
	
	Горбунов

	2-й экз. М-105ТК
	05.1940
	650-675/
	110/
	600
	1000
	12000
	2 СН/с
	301

	цельнодерев. из упроч.
	
	9000
	120
	
	
	
	РС-82
	Горбунов

	древесины (дельта)/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	7. И-180 М-88ТК/1
	11.1939
	600-610/
	115/
	500
	700
	12-13000
	1. 4хШКАС/с
	1

	
	
	9.5-10000
	120
	
	
	
	2. 2хШКАС/с
	Н.Н.Н.

	
	
	
	
	
	
	
	+ 2х12.7/с
	

	8. И-190 М-88ТК/1
	11.1939
	550-560/
	95/
	620
	760
	12-13000
	4хШКАС/с
	1

	
	
	9-9500
	100
	
	
	
	
	Н.Н.П.

	Достройка опытных истребительных самоллетов по плана 1938-1939 гг.
	
	
	
	
	
	
	
	

	9. Скоростной одном.
	2-й/05.1939
	550-580/
	115-
	500/630
	640/770
	11000
	а) 4хШКАС/с
	1

	И И-180 с М-88/2
	3-й/08.1939
	6-7000
	120
	
	
	
	б) 2хШКАС/с
	Н.Н.П.

	
	
	
	
	
	
	
	+ 2х12.7/с
	

	
	
	
	
	
	
	
	+ 100
	

	10. Маневренный скоростн.
	1-й/08.1939
	500-520/
	90/
	430/600
	510/760
	11000
	а) 4хШКАС/с
	1

	И И-190 М-88
	2-й/10.1939
	6-7000
	100
	
	
	
	б) 2хШКАС/с +
	Н.Н.П.

	
	
	
	
	
	
	
	2х12.7с
	

	
	
	
	
	
	
	
	+ 100
	

	11. И-21 с АМ-35/1
	09.39
	600/
	100/
	600
	-
	11000
	2хШКАС
	39

	
	
	5000
	110
	
	
	
	2хШВАК
	С.В.И.

	
	
	
	
	
	
	
	+ 100
	

	12. Одноместн. Скоростн.
	1-й/07.1939
	580-600/
	105/
	600
	1000
	11000
	а) 4хШКАС/с
	153

	И с М-88 б/р/2
	2-й/10.1939
	6-7000
	110
	
	
	
	б) 2хШВАК
	Сильван.

	
	
	
	
	
	
	
	2хШКАС/с
	

	
	
	
	
	
	
	
	100
	

	13. Одноместн. скорост.
	1-й/06.1939
	585/
	105/
	600
	1000
	11000
	а) 4хШКАС/с
	81

	И с М-88 б/р/2
	
	6-7000
	110
	
	
	
	б) 2хШВАК+
	Яценко

	
	2-й/07.1939
	585/
	105/
	600
	1000
	11000
	2хШКАС
	

	
	
	7000
	110
	
	
	
	100
	

	14. Одноместн. Маневрен.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребитель
	
	
	
	
	
	
	
	

	с М-62/1
	05.1939
	490/
	90/
	600/1000
	1000/
	11-12000
	а) 4хШКАС/с
	207

	
	
	7000
	100
	
	1400
	
	б) 2хШВАК/с
	Боровков

	
	
	
	
	
	
	
	2хШКАС
	Флоров

	
	
	
	
	
	
	
	100
	

	с М-63/1
	07.1939
	515/
	90/
	600/1000
	1000/
	13-14000
	а) 4хШКАС/с
	207

	И 
	
	5000
	100
	
	1400
	
	б) 2хШВАК/с +
	Боровков

	
	
	
	
	
	
	
	2хШКАС/с
	Флоров

	
	
	
	
	
	
	
	100
	

	с М-88 б/р/1
	09.1939
	550-560/
	100/
	600/1000
	800/
	15-16000
	а) 4хШКАС/с
	207

	
	
	7000
	110
	
	1200
	
	2. 2хШВАК/с +
	Боровков

	
	
	
	
	
	
	
	2хШКАС/с
	Флоров

	
	
	
	
	
	
	
	100
	

	Модификация строящихся в серии истребителей
	
	
	
	
	
	
	
	

	15. Установка на И-15бис
	05.39
	
	
	
	
	
	
	

	М-62/2
	
	
	
	
	
	
	
	

	16. Маневренный одном.
	05.39
	
	
	
	
	
	
	

	И И-153 с М-62ТК
	
	
	
	
	
	
	
	

	испытаниям и доводка/2
	
	
	
	
	
	
	
	

	17. Устан. М-63 на И-153/1
	05.39
	
	
	
	
	
	
	

	18. Устан. М-63ТК и гермо
	12.39
	
	
	
	
	
	
	

	кабины на И-153 с/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	19. Работы на И-153 по 
	12.39
	
	
	
	
	
	
	

	винтам, убир. лыжам, фибр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	бакам, рулям и закрылк./-
	
	
	
	
	
	
	
	

	20. Установка пулемета
	04.39
	
	
	
	
	
	
	

	Салищева на И-153/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	21. Подвесные сбрасыв.
	08.39
	
	
	
	
	
	
	

	баки на И-153/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	22. Установка на И-153
	08.39
	
	
	
	
	
	
	

	под н. крылом бомбовых
	
	
	
	
	
	
	
	

	кассетниц на 40 шт 8-10
	
	
	
	
	
	
	
	

	кг или на 30 25 кг в
	
	
	
	
	
	
	
	

	частях/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	23. Двухместный тренир.
	06.39
	
	
	
	
	
	
	

	истребитель ДИТ с М-25В
	
	
	
	
	
	
	
	

	(модификация И-15)/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	24. Установка на И-16
	05.39
	
	
	
	
	
	
	

	М-25В с ТК/2
	
	
	
	
	
	
	
	

	25. Установка на И-16
	06.39
	
	
	
	
	
	
	

	М-62/2
	
	
	
	
	
	
	
	

	26. Установка на И-16
	05.39
	
	
	
	
	
	
	

	М-62 с ТК/2
	
	
	
	
	
	
	
	

	27. Установка на И-16
	07.39
	
	
	
	
	
	
	

	подвеснах баков/2
	
	
	
	
	
	
	
	

	28. Установка на И-16
	06.39
	
	
	
	
	
	
	

	пул. Березина/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	29. Модификация шасси
	05.39
	
	
	
	
	
	
	

	и костыля И-15/3
	
	
	
	
	
	
	
	

	30. Скоростной пикир.
	09.1939
	
	
	
	
	
	
	КБ-29

	бомбардировщик СПБ
	
	
	
	
	
	
	
	Вахмистр.

	(модиф. И-16 для ТБ-3)
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. Новые опытные разведовательные, легкобомбардировочные и штурмовые самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	31. ЛР 2-х мест. с МВ-2/1
	12.1939
	500/
	90
	2000
	-
	10000
	4хШКАС
	ОКБ-31

	
	
	4000
	
	
	
	
	
	Москалев

	32. Штурмовик Иванов
	1-й/07.1939
	385-406/0
	110-120
	1400/2000
	3000/
	8.5-9000
	5хШКАС для ш
	1

	М-63/2 (2-й с М-63ТК)
	
	430/4500
	
	
	3900
	
	4хШКАС для р
	Н.Н.П.

	
	
	
	
	
	
	
	100
	

	
	2-й/05.1939
	406/0
	113
	-
	-
	11500
	7хШКАС, в т.ч.
	1

	
	
	460-480/
	
	
	
	
	2с
	Н.Н.П.

	
	
	10000
	
	
	
	
	
	

	33. Двухместный бронир.
	1-й/06.1939
	385-400/0
	105/
	800
	1000
	8000
	5хШКАС
	39

	штурмовик с АМ-35/2
	2-й/09.1939
	
	110
	
	
	
	400
	С.В.И.

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	34. Двухм. Скоростной
	1-й/05.1939
	430/0
	100/
	800
	1500
	10-11000
	а) 3хШКАС +
	156

	штурмовик с М-88/2
	2-й/?
	
	105
	
	
	
	2х12.7
	Кочериг.

	
	
	
	
	
	
	
	б) 3хШКАС +
	

	
	
	
	
	
	
	
	2хШВАК
	

	
	
	
	
	
	
	
	в) 3хШКАС +
	

	
	
	
	
	
	
	
	400
	

	35. ШБ М-88 1-й/1
	08.1939
	430-465/0
	110/
	1000
	1500
	9500
	а) 4хШКАС +
	156

	
	
	520/7000
	115
	на 0.85
	на 0.85
	
	2хШВАК
	П.О.С.

	
	
	
	
	
	
	
	б) 4хШКАС +
	

	
	
	
	
	
	
	
	2х12.7
	

	
	
	
	
	
	
	
	в) 4хШКАС
	

	
	
	
	
	
	
	
	400
	

	36. Ш, Р, Б Иванов
	
	
	
	
	
	
	
	

	с М-63 с ТК
	07.1939
	380-400/0
	90/
	1000
	1400
	10750
	1. 6хШКАС/ш
	156

	(перестановка мотора)/1
	
	460-480/
	95
	на 0.85
	на 0.85
	
	2. 4хШКАС/б
	П.О.С.

	
	
	9800
	
	
	
	
	400
	

	с М-87А
	03.1939
	380-400/0
	90/
	1100
	1250
	9000
	1. 6хШКАС/ш
	156

	(перестановка мотора)/1
	
	470/
	95
	на 0.8
	на 0.8
	
	4хШКАС/б
	П.О.С.

	
	
	5300
	
	
	
	
	400
	

	с М-88
	06.39
	425/0
	90/
	1000
	1100
	9.5-10000
	2хШКАС
	156

	(перестановка мотора)/1
	
	510/
	95
	на 0.8
	на 0.8
	
	2хШВАК
	П.О.С.

	37. Двухм. Ближний
	1-й/05.1939
	560/
	120
	1200
	1500
	10000
	2хШКАС
	115

	разведчик 2М-103/2
	2-й/09.1939
	4500
	
	
	
	
	120 фот/б
	А.С.Я.

	
	2-й/10.1939
	
	
	
	
	
	
	

	38. Достройка и исп.
	08.1939
	370-400/0
	100
	1000
	1500
	8000
	4хШКАС
	135

	ХАИ-52 с М-63/1
	
	430-450/
	
	с 200
	с 200
	
	1хШКАС МВ-3
	Дубровин

	
	
	4500
	
	
	
	
	400
	

	3. Постройка новых опытных самолетов бомбардировщиков
	
	
	
	
	
	
	
	

	39. Дальний бомбардир.
	1-й/07.1940
	560/
	100/
	1500
	4000
	10-11000
	1хШКАС
	

	ДБ-4 2М-120 1-й/2
	
	7000
	120
	с 1000
	с 1000
	
	2х12.7
	

	(2-й с М-120ТК)
	2-й/08.1940
	600/
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	9000
	
	
	

	40. СБ 2М-105 ТК-2/1
	09.1940
	560-580/
	115/
	1000
	2500
	11-12000
	2хШКАС
	22

	
	
	7.9-8500
	120
	с 600
	с 500
	
	1х12.7
	А.А.А.

	
	
	
	
	
	
	
	1500
	

	2-й экз. с 2М-106/1
	06.1940
	540/
	115/
	1000
	2500
	11-12000
	2хШКАС
	22

	
	
	6500
	120
	с 600
	с 500
	
	1х12.7
	А.А.А.

	
	
	
	
	
	
	
	1500
	

	41. Двухм. Бомбард.
	11.1939
	560/
	110/
	1200
	1500
	10000
	1хШКАС
	115

	2М-103 на осн. разв./1
	
	4500
	120
	
	
	
	400
	А.С.Я.

	42. ДБ с 2М-71 ТК/2
	1-й/08.1940
	500-520/
	-
	1000
	5000
	11000
	4хШКАС
	156

	
	
	5000
	
	
	
	
	1000
	П.О.С.

	
	2-й/12.1940
	560-580/
	
	1000
	5000
	11000
	4хШКАС
	156

	
	
	9-10000
	
	
	
	
	1000
	П.О.С.

	43. СБП 2М-120
	1-й/03.1940
	600-620/
	-
	1500
	2000
	-
	2хШВАК
	1

	2М-71
	2-й/12.1940
	8000
	
	с 600
	с 400
	
	1500
	Н.Н.П.

	Достройка бомбюардировщиков по плану 1938-39 гг.
	
	
	
	
	
	
	
	

	44. ВИТ-2 с 2М-105
	06.1939
	500-550/
	100-110
	1200
	2000
	10000
	2хШВАК
	1

	Доводка и испытания/1
	
	5000
	
	с 800
	
	
	1500
	Н.Н.П.

	45. Модификация ДБ-3 с
	05.1939
	-
	-
	-
	-
	-
	3хШКАС
	39

	1-й с метал. Фюзеляжем/1
	
	
	
	
	
	
	2500
	С.В.И.

	2-й экз. с дер. фюз.
	08.1939
	485-500/
	100-110
	1500
	4000
	10-11000
	3хШКАС
	39

	с М-88/1
	
	6-7000
	
	с 1000
	с 1000
	
	2500
	С.В.И.

	46. Новое вертикальное
	08.1939
	
	
	
	
	
	
	39

	оперение ДБ-3
	
	
	
	
	
	
	
	С.В.И.

	(разнесенные кили)
	
	
	
	
	
	
	
	

	47. СБ 2М-105/2
	05.1939
	470/
	113/
	900/
	2000/
	11000
	3хШКАС
	22

	
	
	4500
	137
	1150
	2500
	
	1500
	А.А.А.

	СБ 2М-104
	06.1939
	47/
	113/
	900/
	2000/
	11000
	3хШКАС
	22

	
	
	6700
	137
	1150
	2500
	
	1500
	А.А.А.

	48. Эксперимент. работы
	весь 1939
	-
	
	
	
	
	
	

	по установке ТК вар.
	
	
	
	
	
	
	
	

	и эксперимент. работы:
	
	
	
	
	
	
	
	

	СБ с дер. частью фюз.,
	
	
	
	
	
	
	
	

	испыт. авт. винты и 
	
	
	
	
	
	
	
	

	др.)/2
	
	
	
	
	
	
	
	

	
49. Модификация ТБ-7 под
	05.1939
	430-450/
	100/
	1400
	3750
	11000
	7хШКАС
	124

	АМ-34ФРН с ТК/1
	
	8000
	115
	с 2000
	с 2100
	
	1хШВАК
	Незваль

	
	
	
	
	
	
	
	4500
	

	50. Модификация под
	09.1939
	480-500/
	100/
	1100/1250
	2800/
	11000
	4 конуса
	124

	АМ-35 и конусных уст.
	
	3500
	115
	с 2000
	с 2100
	
	
	Назваль

	в носу, хвосте и шас./1
	
	
	
	
	
	
	
	

	51. Деревянный фюзеляж
	06.1939
	
	
	
	
	
	
	

	СБ (завод 22)/2
	
	
	
	
	
	
	
	

	52. БОК-17 (ДБ-3 с
	06.1940
	450/
	100/
	1500
	4000
	10-11000
	3хШКАС
	КБ-29

	гермокабиной)
	
	6000
	110
	с 500
	с 500
	
	
	Каштанов

	2М-87 ТК/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	6. Новые учебно-тренировочные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	53. Двухм. учебно-тренир.
	12.1939
	250-280
	75/
	-
	-
	-
	2хпул
	115

	с МВ-6 220 нр/1
	
	
	
	80
	
	
	60-80
	А.С.Я.

	54. Одном. учебно-трен.
	12.1939
	310-350
	90-100
	-
	-
	-
	1хпул
	115

	с МВ-6 220 нр/1
	
	
	
	
	
	
	50
	А.С.Я.

	55. Учебно-тренир. самол.
	08.1939
	350-360/0
	90
	1000
	-
	7000
	1хШКАС
	23

	с МГ-31 340 нр/1
	
	
	
	
	
	
	
	Никитин

	Достройка и модификация учебно-тренировочных самолетов плана 1938-39 гг.
	
	
	
	
	
	
	
	

	56. Кодрон С-690/2
	03.1939
	
	350
	110-120
	
	
	
	301

	Модификация С-690/2
	08.1939
	
	
	
	
	
	
	301

	57. Кодрон С-713
	04.1939
	
	475
	110-120
	
	
	
	301

	58. Испыт. Лицензионных
	03.1939
	
	
	
	
	
	
	301

	С-690 и С-713
	
	
	
	
	
	
	
	

	5. Экспериментальные самолеты и работы плана 1938-1939 гг.
	
	
	
	
	
	
	
	

	59. Эксперимент. дальн.
	1-й/06.1939
	550-600/
	105/
	1500
	4000
	11000
	6хШКАС
	156

	бомб. с 2М-88/2
	
	6-7000
	110
	с 1000
	с 1000
	
	2000
	Беляев

	
	2-й/10.1939
	
	
	
	
	
	
	

	60. Экспер. 2-х м штурм. с
	1-й/03.1939
	500-530/
	110
	950
	1300
	
	а) 3хШКАС
	МАИ

	тандемн. устан. крыльев
	
	4500
	
	
	
	
	240
	Грушин

	и М-87А и М-88/2
	2-й/11.1939
	406/0
	100-110
	520/1000
	1000/
	9500
	б) 5хШКАС
	

	
	
	
	
	
	
	
	1500
	

	61. 1. Эксп. Скоростн. Б
	1-й/09.1939
	650-700/
	100/
	1200
	2000
	10000
	3хШКАС
	84

	
спарка 2М-103/2
	2-й/01.1940
	5000
	110
	с 400
	
	
	720
	Болховит.

	62. Двухместн. биплан с
	12.1939
	120-130
	50-60
	-
	-
	-
	-
	21

	автмотором ГАЗ 85 нр/1
	
	
	
	
	
	
	
	Смолин

	63. Эксперим. Скоростн.
	1-й/10.1939
	750-800/
	115/
	560
	-
	10500
	Без воор.
	ЦАГИ

	самолет с М-105/2
	2-й/12.1939
	10000
	120
	
	
	
	
	Бисноват

	64. А-7 двухм. развед.-
	12.1939
	210-216
	45-50
	-
	-
	3.5-4500
	3хШКАС
	156

	коррект. с М-22 (обуч.
	
	
	
	
	
	
	
	Братухин

	и тренир. л и испыт.
	
	
	
	
	
	
	
	

	ротора)/2
	
	
	
	
	
	
	
	

	65. ЭА-11 геликоптер с
	12.1939
	200
	0
	260
	-
	2750-4000
	-
	156

	Кертис 630 нр/1
	
	
	
	
	
	
	
	Братухин

	66. Стратокамера на И-15
	06.1939
	
	
	
	
	
	
	1

	
	
	
	
	
	
	
	
	Щербаков

	67. Стратокамера на И-16
	07.1939
	
	
	
	
	
	
	1

	
	
	
	
	
	
	
	
	Щербаков

	68. Стратокамера на ДБ-3
	12.1939
	
	
	
	
	
	
	1

	
	
	
	
	
	
	
	
	Щербаков

	69. Стратопланер СП-1
	12.1939
	
	
	
	
	
	
	1

	
	
	
	
	
	
	
	
	Щербаков

	70. БОК-1 АМ34РН ТК/1
	11.1939
	350/
	85
	1500
	-
	14-15000
	-
	КБ-29

	
	
	9000
	
	
	
	
	
	Каштанов

	71. БОК-7 АМС-34ФРН ТК
	02.1939
	355/
	85
	1200
	2000
	16000
	-
	КБ-29

	испытания 1-го экз./1
	
	9000
	
	
	
	
	
	Каштанов

	72. БОК-7 (БОК-11) с
	12.1939
	355/
	85
	1200
	2200
	16000
	4хШКАС
	КБ-29

	вооруж., достройка
	
	9000
	
	
	
	
	1000
	Каштанов

	и испытания/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	73. БОК-15 с АН-1 Р с ТК
	1-й/08.1939
	328/
	80
	25000
	-
	13800
	-
	КБ-29

	рекордный на дальность
	2-й/12.1939
	6000
	
	
	
	
	
	Каштанов

	и продолжительность/2
	
	
	
	
	
	
	
	

	74. Модификация ОКО-1 в
	07.1939
	370/
	100/
	800
	1500
	6000
	10 пас. или
	43

	трансп. санит. и десант.
	
	4500
	110
	
	
	
	8 ран.
	Таиров

	под М-62/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	75. САМ-10 почт.-пасс.
	03.39
	336
	90
	1000
	
	8-9000
	1 л
	ОКБ-31

	(5-ти местн.) с ММ-1/1
	
	
	
	
	
	
	4 пас.
	Москалев

	76. САМ-5-2бис (эталон)
	04.1939
	210
	65
	1500
	6000
	4000
	1 л
	ОКБ-31

	1-й экз. пассаж. 5 местн.
	
	
	
	
	
	
	4 пас.
	Москалев

	с МВ-4/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	77. САМ-5-2бис (эталон)
	03.39
	205
	65
	1500
	6000
	4000
	1 л
	ОКБ-31

	2-й экз. санит. с М-11,
	
	
	
	
	
	
	2 ран.
	Москалев

	доводки/1
	
	
	
	
	
	
	
	

	78. Сан., трансп. и десант.
	08.39
	340
	110/
	2000
	2500
	-
	3 экипаж
	84

	вар. ДС-3/1
	
	
	110
	
	
	
	21 пас.
	Сеньков

	Мост под ДБ-3 2М-87,
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29

	ТБ-3, ПС-84, ТБ-7
	
	
	
	
	
	
	
	Привалов

	Людская кабина под ДБ-3
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29

	(на 10 чел.)
	
	
	
	
	
	
	
	Привалов

	Наружная кассетница
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29

	для парашютн. сброса
	
	
	
	
	
	
	
	Привалов

	коробов, мягк. мешков,
	
	
	
	
	
	
	
	

	бензобаков
	
	
	
	
	
	
	
	

	Подвеска мотоцикла
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29

	под ДБ-3 2М-87 и ТБ-3
	
	
	
	
	
	
	
	Привалов

	Беспарашютное сбрас.
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29

	(в тару, б/пар. сбр.
	
	
	
	
	
	
	
	Привалов

	загружаются патроны,
	
	
	
	
	
	
	
	

	продукты питания, баки
	
	
	
	
	
	
	
	

	с бензином, обмундир.)
	
	
	
	
	
	
	
	

	Тара под взрывчатые
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29

	вещества (шашки, гранаты)
	
	
	
	
	
	
	
	Привалов

	для парашютн. Сбрасывания
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бензобак на 4000 л
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29

	
	
	
	
	
	
	
	
	Привалов

	Тара под груз в 300 кг
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29

	для парашютн. сбрас. (пул.,
	
	
	
	
	
	
	
	Привалов

	снаряды, патроны, питание,
	
	
	
	
	
	
	
	

	обмунд.)
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бензобак на 750 л для
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29

	парашютн. сбрас. (бак на
	
	
	
	
	
	
	
	Привалов

	шасси) (1379,190)
	
	
	
	
	
	
	
	



9 мая 1939 был подготовлен проект Постановления КО "О плане опытных и экспериментальных работ по самолетам на 1939-1940 гг."
"КО при СНК СССР постановляет:
1. Утвердить прилагаемые при этом планы опытных и экспериментальных работ по самолетам на 1939-1940 гг.
2. Прекратить работы по самолетам, не включенным в настоящий план и утвержденным КО в 1938 (см. приложение).
3. Распространить положение о премировании за изготовление самолетов в опытном производстве на все самолеты, включенные в план опытного самолетостроения на 1939-40 г. (1379,189).

9 мая 1939г-СНК КО подготовила проект постановления " О плане опытных и экспериментальных работ по самолетам на 1939-40 гг." (24105).

9 мая 1939 г. отпечатан проект Плана строительства самолетов на 1939-1940 гг.
В нем штурмовики начинались с пункта 32 и первыми шли самолеты «Иванов» Поликарпова.
В тот же день 9 мая 1939 г. Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов, член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов и помощник начальника ВВС комдив Алексеев (по инженерной части) подготовили свои «Тезисы для доклада Правительству по плану опытного и серийного самолетостроения, изложив свои предложения по представленному проекту плана, в т.ч. и по штурмовикам:
«Штурмовик «Иванов» №1, завод №156, Главный конструктор Поликарпов – срок предъявления на испытания июль 1939 г., заданы скорость 385 км/ч у земли, посадочная 110…120 км/ч, дальность на экономической скорости нормальная 1400…2000 км, перегоночная 3000 км, потолок 8500…9000 м и вооружение 5 пулеметов ШКАС в штурмовом варианте.
Штурмовик «Иванов» М-63ТК №2, завод №156, Главный конструктор Поликарпов – заданы скорость 406 км/ч у земли, 430 км/ч на 4500 м, 460…480 км/ч на 10000 м, посадочная 113 км/ч, дальность на экономической скорости перегоночная 3900 км, потолок 11500 м и вооружение 4 пулемета ШКАС и 100 кг бомб в разведывательном варианте и 7 пулеметов ШКАС, включая 2 синхронных и 1 оборонительный в штурмовом варианте. Предложения УВВС: после доводки представить на Государственные испытания к 1 июня 1939 г., вопрос о внедрении в серию решить по получении результатов.
Штурмовик БШ-2 АМ-35 №1 и №2, завод №39, Главный конструктор Ильюшин – срок предъявления на испытания июнь и сентябрь 1939 г. – заданы скорость у земли 385…400 км/ч, посадочная 105…110 км/ч, дальность на экономической скорости нормальная 800 км и перегоночная 1000 км, потолок 8000 м, вооружение 5 пулеметов ШКАС и 400 кг бомб. Предложение УВВС: представить на Государственные испытания 1-й экземпляр к 1 июля 1939 г., 2-й – к 1 августа 1939 г., вопрос о внедрении в серию решить по получении результатов испытаний.
Скоростной штурмовик «Ш» (ЛБШ М-88), завод №156, Главный конструктор Кочеригин – срок сдачи на Государственные испытания 1-го самолета май 1939 г., 2-й не определен – заданы скорость максимальная 430 км/ч у земли, посадочная 100…105 км/ч, дальность на экономической скорости нормальная 800 км, перегоночная 1500 км, стрелковое вооружение в трех вариантах 3 пулемета ШКАС и 2 калибра 12,7 мм или 3 пулемета ШКАС и 2 пушки ШВАК или 3 пулемета ШКАС, бомб 400 кг. Предложения УВВС: в существующем виде сдать на Государственные испытания к 20 мая 1939 г., разработать деревянное крыло, выпустить в 1939 г. 10 штук. В 1940 г. выпустить 250 штук.
Штурмовик-бомбардировщик ШБ М-88, завод №156, Главный конструктор Сухой – срок сдачи на испытания август 1938 г., максимальная скорость 430…450 км/ч у земли, 520 км/ч на 7000 м, посадочная 110…115 км/ч, дальность на 85% максимальной скорости нормальная 1000 км, перегоночная 1500 км, потолок 9500 м, стрелковое вооружение в трех вариантах 4 пулемета ШКАС и 2 пушка ШВАК или 4 пулемета ШКАС и пулемета калибра 12,7 мм или 4 пулемета ШКАС, бомб 400 кг. Предложение УВВС: вопрос о внедрении в серию решить по получении результатов испытаний, этот же самолет в варианте одноместного бронированного штурмовика со скоростью у земли 465…480 км/ч сдать на Государственные испытания к 1 января 1940 г.
Штурмовик, разведчик и бомбардировщик «Иванов» М-63ТК №1, завод №156, Главный конструктор Сухой – срок сдачи на испытания июль 1939 г. – заданы максимальная скорость 380…400 км/ч у земли, 460…480 км/ч на 9800 м, посадочная 90…95 км/ч, дальность на 85% максимальной скорости нормальная 1000 км, перегоночная 1400 км, потолок 10750 м, стрелковое вооружение в 6 пулеметов ШКАС для штурмовика или 4 пулемета ШКАС для разведчика и бомбардировщика, бомб 400 кг.
Штурмовик, разведчик и бомбардировщик «Иванов» №3 с установкой двигателя М-87А вместо М-87, завод №156, Главный конструктор Сухой, срок сдачи на испытания март 1939 г. – заданы максимальная скорость 380…400 км/ч у земли, 470 км/ч на 5300 м, посадочная 90…95 км/ч, дальность на 80% максимальной скорости нормальная 1100 км, перегоночная 1250 км, потолок 9000 м, стрелковое вооружение 6 пулеметов ШКАС для штурмовика или 4 пулемета ШКАС для разведчика и бомбардировщика, бомб 400 кг. Тот же самолет с установкой двигателя М-88 вместо М-87А – заданы максимальная скорость 425 км/ч у земли, 510 км/ч на границе высотности, посадочная 90…95 км/ч, дальность на 80% максимальной скорости нормальная 1000 км, перегоночная 1100 км, потолок 9500…10000 м, стрелковое вооружение 2 пушки ШВАК и 2 пулемета ШКАС, бомб 400 кг. Предложения УВВС по штурмовикам-разведчикам «Иванов» М-62 Сухого: установка мотора М-63 даст скорость 360-390 км/ч у земли, М-87А – 380-400 км/ч у земли и 470 км/ч на 5300 м, М-88 –425 км/ч у земли, выпустить в 1939 г. 10 самолетов с такими двигателями, представить на Государственные испытания образцы с моторами М-63 – 1 июня 1939 г., с М-87А – 1 июня 1939 г., с М-88 – 1 июня 1939 г., выбрав двигатель по результатам этих испытаний, при этом выпустить в 1940 г. серийных ББ-1 М-63 – 300 штук.
Штурмовик и разведчик ХАИ-52 М-63, завод №135, Главный конструктор Дубровин, срок сдачи на испытания август 1939 г. – заданы максимальная скорость у земли 370…400 км/ч, 430...450 км/ч на 4500 м, дальность на 90% максимальной скорости с 200 кг бомб 1000 км, на экономической скорости 1500 км, потолок 8000 м, вооружение 4 пулемета ШКАС в крыле и один на верхней турели, бомб до 400 кг.
Двухместный штурмовик «Ш-Тандем» М-87А, МАИ, Главный конструктор Грушин – заданы скорость у земли 406 км/ч, на высоте 4250 м – 488 км/ч при мощности двигателя 950 л.с. на 4700 м. Предложение УВВС: считать экспериментальным, представить на Госиспытания 1 ноября 1939 г., решение по самолету принять по получении результатов.
По многоцелевым самолетам, пригодным к использованию как штурмовики:
Скоростной бомбардировщик СПБ 2М-105 (ВИТ-2) Поликарпова, мощность моторов по 1050 л.с. на 4000 м, Скорость 500…550 км/час на 5000 м, практический потолок 10000 м, дальность с 800 кг бомб – 1200…2000 км, первый этап самолет испытания прошел. Предложение УВВС: приступить на заводе №124 к изготовлению серии в количестве 20 штук по существующей технологии со сроком к 1 марта 1940 г., разработать новую технологию для обеспечения дальнейшего выпуска машин в 1940 г.
Выпуск самолета Р-10 М-25В прекратить как имеющего слабые данные».
И в этом документе прослеживаются предпочтение к многоцелевым самолетам, способным вести штурмовые действия и отсюда стремление получить для них скорость и высотность, не заботясь о боевой живучести. В тоже время правильным является применение для штурмовиков пушек. Опять же обращает на себя внимание полное отсутствие интереса к бронированному штурмовику БШ-2 Ильюшина командования ВВС. В данном случае это Локтионов и Алексеев, но роль последнего здесь второстепенна и в других подписанных им документах и позиция у него в этом вопросе другая, положительная (25643).

9 мая 1939 г. (13 мая- по воспоминаниям В.Б. Шаврова, но он на совещании не присутствовал) в Кремле, в Овальном зале состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) посвященное дальнейшему развитию самолетостроения. На заседание были приглашены более 100 человек, авиаконструкторы: С.В.Ильюшин, А.С. Яковлев, А.А.Архангельский, В.Ф.Болховитинов, М.М.Пашинин, В.И.Беляев, В.П. Яценко, Н.Н. Поликарпов, В.Я. Климов, А.А. Микулин, А.Д.Швецов, начальник ЦАГИ М.Н.Шульженко, руководящие работники НКАП и директора заводов - М.М.Каганович, М.В.Хруничев, П.В.Дементьев, Ю.Б.Эскин, А.Б.Шенкман, командиры, летчики и инженеры ВВС РККА, руководство и летчики-испытатели НИИ ВВС. В президиуме были И.В.Сталин, В.М.Молотов, К.Е.Ворошилов. Вел совещание Молотов - приглашая выступающих по составленному списку. По воспоминаниям Яковлева "...Один за другим выступали конструкторы. Сталин в это время расхаживал по залу, курил трубку и как будто не принимал никакого участия в совещании, погруженный в свои думы. Однако время от времени он вдруг подавал какую-нибудь реплику или задавал вопрос, свидетельствующий о том, что он внимательно прислушивается ко всему, что говорилось в зале. Мне запомнилось, что начальник НИИ ВВС Филин, настойчиво выступал за широкое строительство четырехмоторных бомбардировщиков Пе-8(ТБ-7). Сталин возражал: он считал, что нужно строить двухмоторные бомбардировщики и числом побольше. Филин настаивал, его поддержали некоторые другие. В конце концов Сталин уступил, сказав - Ну, пусть будет по вашему, хотя вы меня и не убедили...". И еще одно воспоминание, летчика-испытателя НИИ ВВС П.М. Стефановского, который также был участником этого совещания "...На таком исключительно авторитетном совещании, преследовавшем огромнейшие общегосударственные цели, мне пришлось быть впервые. Внимательно стараясь не пропустить не одного слова, слушал я выступающих товарищей. Слушал и не всегда верил своим ушам. Выступления вызывали недоумение, даже возмущение. Ораторы без конца хвалили наши самолеты, которые якобы по всем статьям были лучшие в мире, проявляли крайнюю беспечность в оценке новинок зарубежной авиатехники, а следовательно, и выводы на будущее делали не совсем правильные. Особенно радужными и оптимистичными были доклады некоторых командиров ВВС, воевавших в Испании и Монголии. Я не выдержал и попросил слова. Мое выступление прозвучало полным диссонансом в хоре предыдущих ораторов. Я говорил главным образом о недостатках, о неиспользовании в самолетостроении новейших прочных металлов, особенно об отставании авиационного моторостроения, слабости авиаоружия, и многих изъянах в конструкции и самих принципах конструирования вспомогательного спецоборудования. Я видел, что присутствующие, и особенно те, кто говорил до меня, были по крайней мере шокированы. Однако меня никто не прерывал. И.В.Сталин тоже не проронил ни слова. Как выяснилось много позже, мое резкое выступление ему не понравилось...". Казалось, после такого выступления, Стефановского должны были обвинить во всех смертельных грехах. Однако Сталин попросил Ворошилова лишь выяснить, что представляет собой "пылкий оратор". Стефановский пишет далее "...Климент Ефремович незамедлительно вызвал к себе моего непосредственного начальника комбрига И.Ф.Петрова и прямо спросил, чем "дышит" летчик Стефановский. Иван Федорович присутствовал на совещании, он откровенно ответил, что полностью согласен со мной, считает мое выступление правильным. Позже мне не раз приходилось выступать в присутствии Сталина и говорить о недостатках нашей авиации. Прямоту суждений он воспринимал уже без тени раздражения и предвзятости..." . На совещании помимо авиационной составляющей, был поднят вопрос о сохранении государственной тайны в КБ, НИИ, ЦАГИ. В конце совещания Сталин призвал всех участников заседания к тому, чтобы каждый обдумал создавшееся положение и внес свои предложения по поднятым вопросам (24105).

9 мая 1939 было большое совещание работников авиапромышленности. Был и С.В.И. и А.С.Я., Шульженко (ЦАГИ), П.В.Дементьев, Н.Н.П., С.А.Кочеригин, П.О.С. (ГК 156), М.В.Хруничев, Ю.Б.Эскин (Д 301), М.Б.(А.Б. - 4,277) А.Б.Шенкман (Д 18), А.А.Микулин (ГИ 24), В.Ф.Болховитинов (ГК 84), В.И.Беляев, В.П.Яценко (ГК 81), М.М.Пашинин (ГК 21) (873,226).

9 мая 1939 г. в тезисах доклада по проекту плана опытного и серийного строительства на 1939-1940 гг., представленных в правительство, устанавливались жесткие сроки предъявления самолетов БШ-2 АМ-35, ШБ М-88 и Ш М-88 на государственные испытания, уточнялось финансирование этих работ и требования к машинам. Одновременно с учетом предложения Сухого по одноместному бронированному штурмовику с высокими летными данными и разгоревшуюся в УВВС, НКО и НКАП дискуссию с участием работников 5-го (авиационного) отдела секретариата Комитета Обороны предлагалось в течение 1939 г. разработать несколько проектов самолетов этого типа с форсированными у земли моторами. Соответствующие задания рекомендовалось выдать Сухому и Кочеригину - с моторами воздушного охлаждения, и А.А.Дубровину - с мотором жидкостного охлаждения.
Штурмовик Сухого должен был проектироваться в развитие схемы ближнего бомбардировщика ББ-1 («Иванов» с М-87А). Максимальная скорость полета самолета у земли составляла 435- 450 км/ч. Посадочная скорость не выше 115-120 км/ч. Скоростная дальность полета - 800 км. Вооружение включало шесть пулеметов ШКАС или две пушки ШВАК и четыре пулемета ШКАС и 200 кг бомб (в перегрузку 400 кг). Бронирование должно было обеспечивать защиту от пуль нормального калибра и частично от пуль крупного калибра. Летчик защищался броней спереди, снизу, сбоку и сзади или снизу, сбоку и сзади, бензобак - снизу и сбоку.Толщина брони - 4-7 мм. Предполагалась установка системы заполнения бензобака нейтральными газами. Проект следовало предъявить в НКО (НИИ ВВС) к 1 июля.
Материалы по эскизным проектам штурмовых самолетов Кочеригина и Дубровина планировалось получить не позже 1 августа.
По заданию максимальная скорость полета штурмовика Кочеригина у земли устанавливалась не менее 450 км/ч, посадочная скорость - 115-120 км/ч, скоростная дальность полета - 1000 км. Вооружение включало 100-200 кг бомб, два крупнокалиберных 12,7-мм пулемета и два пулемета нормального калибра УльтраШКАС. Бронирование (4-7 мм) летчика и бензобака.
Основные требования к штурмовику Дубровина - те же, что и к самолету Кочеригина, но максимальная скорость полета у земли - не менее 460 км/ч (19084).

9 мая 1939 года было созвано большое совещание работников авиационной промыш ленности, в ходе которого были определены общие направления опытных работ по созданию новых образцов авиационной техники. Следует сказать, что в выработанном по материалам этого совещания проекте Плана истребитель конструкции А.С. Яковлева не упоминался вообще. Из машин, которые потом стали выпускаться серийно (ЛаГГ-3, Як-1, МиГ-3) в плане был упомянут только скоростной пушечный истребитель Горбунова (завод № 301) в двух экземплярах с моторами М-106П и М-105ТК. Тем не менее, предложение А.С. Яковлеву о создании пушечного истребителя с мотором В.Я. Климова в ходе совещания было высказано.По воспоминаниям авиаконструктора его на совещание не приглашали, но он специально был вызван туда И.В. Сталиным:
"Сидел я как-то в конструкторском бюро за чертежной доской с конструктором Виктором Алексеевым, подошел секретарь: "Вас спрашивает какой-то Поскребышев. Соединять или нет?"
Беру трубку и слышу голос личного секретаря Сталина - Александра Николаевича Поскребышева. Он говорит, что мне надо приехать в ЦК по срочному делу и что сейчас за мной придет машина.
Прошло, кажется, минут двадцать, не более, как явился человек в военной форме и пригласил меня следовать за ним.
Не зная ни о причине вызова, ни о том, с кем предстоит встретиться, я очень волновался всю дорогу.
Подъехали к зданию Центрального Комитета партии на Старой площади. Подлинному коридору, застланному ковровой дорожкой, сопровождающий привел меня в какую-то комнату. Здесь стоял диван в чехле из сурового полотна, несколько стульев, в центре - небольшой круглый стол, накрытый белой скатертью. На столе - ваза с фруктами, блюдо с бутербродами, несколько стаканов недопитого чая. В комнате никого не было.
К волнению моему добавилась еще и растерянность: куда я попал и что будет дальше? Так в полном недоумении простоял я несколько минут, не двигаясь и рассматривая окружающую обстановку.
Вдруг сбоку открылась дверь, и вошел Сталин. Я глазам своим не поверил: уж не мистификация ли это?
Но Сталин подошел, улыбаясь, пожал мою руку, любезно справился о моем здоровье.
- Что же вы стоите? Присаживайтесь, побеседуем. Как идут дела с ББ? 
Постепенно он расшевелил меня, и я обрел возможность связно разговаривать. Сталин задал несколько вопросов. Его интересовали состояние и уровень немецкой, английской и французской авиации. Я был поражен его осведомленностью. Он разговаривал как авиационный специалист.
- А как вы думаете, - спросил он, - почему англичане на истребителях "Спит- файр" ставят мелкокалиберные пулеметы, а не пушки?
- Да потому, что у них авиапушек нет, - ответил я.
- Я тоже так думаю, - сказал Сталин. - Но ведь мало иметь пушку, - продолжал он, - Надо и двигатель приспособить под установку пушки. Верно?
- Верно.
- У них ведь и двигателя такого нет?
- Нет.
- А вы знакомы с работой конструктора Климова - авиационным двигателем, на который можно установить двадцатимиллиме- тровую авиационную пушку Шпитального?
- Знаком.
- Как вы расцениваете эту работу?
- Работа интересная и очень полезная.
- Правильный ли это путь? А может быть, путь англичан более правильный? Не взялись бы вы построить истребитель с мотором Климова и пушкой Шпитального?
- Я истребителями еше никогда не занимался. но это было бы для меня большой честью.
- Вот подумайте над этим.
Сталин взял меня под руку, раскрыл дверь, через которую входил в комнату, и ввел меня в зал, заполненный людьми.
Сразу я не мог различить ни одного знакомого лица. А Сталин усадил меня в президиуме рядом с собой и вполголоса продолжал начатый разговор. Я отвечал ему. Осмотревшись, увидел, что заседание ведет К.Е. Ворошилов, а в первом ряду сидит наш нарком М.М. Каганович, дальше - конструктор А.А. Архангельский, директор завода В.А. Окулов и главный инженер завода А.А. Кобзарев, некоторые знакомые мне работники авиационной промышленности. В зале было много военных из Управления Военно-Воздушных Сил.
Кто-то выступал. Я понял, что речь идет о затруднениях, создавшихся с серийным производством самолета СБ в связи с невозможностью дальнейшего улучшения его летных характеристик, особенно повышения скорости. Между тем от решения этой проблемы зависела судьба нашей фронтовой бомбардировочной авиации.
Я внимательно прислушивался к тому, что продолжал говорить мне Сталин, и одновременно старался как можно больше уловить, о чем говорят выступающие, а в душе опасался, как бы не предложили мне высказаться по вопросу, с которым я совершенно не был знаком.
К счастью, мои опасения оказались напрасными. Минут через 10-15 Сталин встал и повел меня обратно в уже знакомую комнату. Мы сели за круглый столик. Сталин предложил мне чай и фрукты.
- Так как же, возьметесь за истребитель?
- Подумаю, товарищ Сталин.
- Ну, хорошо, когда надумаете, позвоните. Не стесняйтесь... Желаю успеха. Жду И-26-1 на колесном шасси. звонка. И уже вдогонку сказал:
- А все-таки дураки англичане, что пренебрегают пушкой" (12048).

9 мая 1939 в день проведения совещания в Кремле опытный завод КБ Яковлева № 115 приступил к реализации заказа под номером 131 на проектирование и изготовление самолета № 26. По свидетелст- ву одного из ведущих конструкторов ОКБ Е.Г. Адлера общая идея машины родилась довольно быстро. При нем состоялся примечательный разговор главного конструктора с начальником бригады общих видов.
"Показывая на одну из мотогондол ББ-22, Леон Шехтер говорил Яковлеву:
- Взять бы эту гондолу вместе с мотором в том месте, где тут убирается шасси, посадить летчика, пристроить крылышки и хвост - вот вам и готовый истребитель. Да еще просунуть через вал винта ствол пушки. Вполне современно.
Стоящий рядом Кирилл Вигант, первый заместитель Яковлева, заметил:
- У Левы все просто. Даже такой корифей, как Поликарпов, уже какой год пасует перед этой проблемой.
АэС (так, по инициалам, главного конструктора называли за глаза сотрудники ОКБ, - прим.авт.) ответил:
- Не скажите, Кирилл Александрович, Шехтер стоит Поликарпова.
Этот мимолетный полушутливый разговор оказался историческим. Я ненароком стоял у колыбели прославленного впоследствии истребителя Як-1.
Близорукий Шехтер, едва не касаясь носом бумаги, проворно набросал эскизный проект одноместного пушечного истребителя с мотором ВК-105П" (12048).

9 мая 1939 г. в ОКБ-115 начата разработка проекта самолета, который по линии НКАП получил обозначение «С», а в ВВС – И-26. По одним данным уже в тот день завод №115 получил заказ №131 на строительство опытных образцов самолета, но по другим работа велась пока только по распоряжению Главного конструктора ОКБ-115 Яковлева, а заказ 131 касался завода №1, когда тот был подключен к опытному строительству самолетов на началах кооперации с заводом №115.
1 июня 1939 г. ВВС сформулировали тактико-технические требования (ТТТ, см. табл.) к новым одноместным истребителям, под которые был подведен и проект «С» – И-26. Однако на их согласование на всех уровнях потребовалось более трех недель.
Согласно воспоминаниям Е.Г. Адлера, Л. Шехтер сразу выдвинул предложение установить мотор-пушку, что позволяла существующая модификация мотора М-103П, но в ТТТ ВВС было указано чисто пулеметное вооружение.
Распоряжением руководителя ОКБ-115 Яковлева главным конструктором самолета «С» (И-26), ответственным за разработку КД и передачу ее в опытное производство назначен К.А. Вигант, а ведущим конструктором, ответственным за связь между задействованными подразделениями завода №115 и сторонними организациями – К.В. Синельщиков
На этапе проектирования самолета были проведены продувки его модели в аэродинамической трубе ЦАГИ, но, по-видимому, вариант компоновки был всего один, и другие подробно не рассматривались, за исключением комплектации силовой установки и вооружения.
В то же время уже тогда были задуманы две модификации самолета:
- двухместный истребитель боевой ДИ-26;
- двухместный истребитель учебно-тренировочный УТИ-26 – переходной самолет для обучения курсантов, освоивших самолеты первоначального обучения У-2 или УТ-2.
Общие особенности конструкции, применяемые материалы и технологии:
- самолет предназначен для перехвата самолетов всех классов авиации противника и ведения воздушного боя на малых и средних высотах в районе линии фронта, в ближнем тылу противника и у собственных охраняемых объектов днем в простых метеоусловиях с ограниченной возможностью применения ночью в ПМУ (см. оборудование самолета), для действий на больших высотах предполагается специальная модификация самолета;
- представляет собой свободнонесущий моноплан классической аэродинамической схемы с чистыми аэродинамическими формами;
- стыки между фюзеляжем и неподвижными поверхностями крыла закрыты зализами;
- конструкция смешанная, технологически преемственна с предыдущими серийными самолетами разработки ОКБ-115 УТ-1, УТ-2, Як-2 и Як-4, что соответствует существующим в то время производственным возможностям основных авиазаводов НКАП (например, завода №1 в Москве) и не требует нового оборудования или освоения новых технологий;
- для разметки заготовок, контроля их и готовых деталей и узлов, а также для изготовления производственной оснастки широко применены шаблоны, которые в свою очередь изготовлены по плазам (чертежам в масштабе 1:1 на фанере или листовом металле), но увязка агрегатов и систем на плазах проведена лишь частично, они, плазы и оснастка в единую систему не увязаны;
- для изготовления поясов силовых элементов каркаса крыла, оперения, в т.ч. рулевых поверхностей (лонжероны, пояса нервюр, стрингеры, кромочные профили) применена сосна в рейках с предварительной просушкой и пропиткой антисептиком от гниения;
- для изготовления усиливающих сухарей деревянных частей каркаса применена сосна – брус или доска с такой же обработкой, как и для реек;
- для изготовления фермы фюзеляжа применены тонкостенные трубы диаметром 20…50 мм, листы и профили из стали 30ХГСА (хромансиль, легирована хромом, марганцем и кремнием с ограничением по содержанию вредных примесей серы и фосфора), углеродистой нелегированной стали, дюраля (подробно см. по агрегатам);
- для изготовления высоконагруженных стыковых узлов агрегатов и деталей навески шасси применены листы и профили из стали 30ХГСА с закалкой;
- для изготовления обшивок крыла, верхнего гаргрота фюзеляжа, киля и стабилизатора, а также внутренних силовых деталей, в т.ч. стенок лонжеронов и нервюр применена березовая фанера обычная и бакелитовая (со склейкой слоев фенольной смолой под температурой и давлением вместо белковых клеев, что дает для листа 3 мм повышение прочности на разрыв на 7…67%, на срез на 17…67%, на скол по склейке на 20…100% и жесткости на 9…41% в зависимости от направления нагрузки) с оклейкой полотном и последующей шпатлевкой;
- для изготовления обшивок рулевых поверхностей применено плотно АСТ-100 с пропиткой при установке жидким (разведенным нитро-растворителем) эмалитом для придания натяжки, дополнительной защиты от атмосферных воздействий и как первый слой грунтовки для улучшения качества покраски;
- для изготовления контурных шпангоутов фюзеляжа, рам фонаря кабины, каркаса РВ и РН, тоннелей радиаторов, крышек и каркаса капота, отсеков баков в нижней поверхности крыла, зализов, силовых ферм крыла (см.), щитков ниш шасси, приборной доски, части кронштейнов установки оборудования и управления применен дюраль листовой толщиной 1,0 мм, трубы и профили с анодированными покрытием после изготовления детали (по др. данным анодное электрохимическое покрытие деталей обшивок из дюраля введено уже в ходе серийного производства);
- для изготовления высоконагруженных кронштейнов навески РП применен дюраль в поковках (разрешено применение заготовок в виде плиты) с последующей фрезеровкой, труб и профилей, детали после изготовления калятся и старятся для достижения заданной прочности;
- металлические части каркаса рулевых поверхностей (хвостики нервюр и концевые ободы РП) обмотаны киперной лентой на клею, ко всем силовым элементам их каркаса приклеена киперная лента, к которой пришивается полотняная обшивка и затем она пропитывается эмалитом;
- все технологические отверстия, швы, стыки неразъемных соединений заклеены лентами и отрезками перкаля на жидком эмалите и красятся по утвержденной схеме;
- формовка деревянных деталей двойной кривизны – выклейкой на болване с предварительным размягчением на пару и просушкой до застывания клея на оснастке;
- формовка дюралевых деталей двойной кривизны допускает применение штамповочного оборудования, но все детали (возможно, кроме наружных деталей кока винта) могут быть изготовлены ручной выколоткой на болване, что было основным методом;
- гибка с постоянным радиусом длинномерных заготовок из стальных и дюралевых труб и профилей – в вальцах, плоских – вручную слесарными методами, с переменным радиусом – слесарно на оправках;
- изготовление деталей, сборка узлов и агрегатов и общая – с минимальным применением штамповочной и стапельной оснастки, но ее постепенное внедрение возможно и в крупносерийном производстве ведет к быстрому снижению трудоемкости в человеко-часах и себестоимости продукции при улучшении ее качества;
- основной вид соединения деревянных (в т.ч. фанерных) деталей – на самонарезающих винтах и казеиновом клее (одновременно);
- основной вид неразъемных соединения дюралевых каркасных деталей с панелями обшивки – клепка с двусторонним подходом;
- основной вид неразъемных соединения дюралевых деталей силового набора и систем – болтовое (гайки самоконтрящиеся), в слабонагруженных местах – клепка с двусторонним подходом;
- основной вид соединения стальных деталей – газовая или электрическая дуговая сварка (допускается без защиты нейтральным газом), в ряде мест применены болтовые и заклепочные соединения;
- основной вид разъемных соединений (стыки агрегатов) и неразъемных соединений деревянных и металлических деталей – болтовые соединения по посадке с заданным зазором с контровкой только в ряде мест;
- шарнирные соединения – болтовые соединения по посадке с заданным зазором с контровкой всех гаек;
- покраска – грунтовка с добавлением цинкового крона и деформирующий камуфляж черно-зеленый;
- применяемая технология производства самолета обеспечивает и его полевой ремонт с минимальным набором оборудования;
- для производства и ремонта самолета с требуемым качеством достаточна средняя квалификация работников.
Силовая установка:
- в носовой части установлен V-образный 12-цилиндровый двигатель водяного охлаждения М-106 (предпочтительный вариант, находился в то время в разработке) или М-103 (менее мощный, данные мощности и высотности обоих двигателей – см. табл.), на этапе эскизного проектирования рассматривались модификации этих двигателей с возможностью установки пушки в развале цилиндра с выводом ствола через полый вал ведомой шестерни редуктора и воздушного винта с различными системами наддува (приводные центробежные нагнетатели и турбокомпрессоры разных систем, для первого этапа испытаний определен мотор М-106П с 2-скоростным ПЦН);
- воздушный винт ВИШ-52 изменяемого шага трехлопастный диаметром 3000 мм, работает с установленным на моторе автоматическим регулятором постоянных оборотов;
- ступица воздушного винта закрыта коком оживальной формы, состоящей из основания, передней, наружной средней и задней частей, разделенных план-шайбами, по оси кока установлен храповик для запуска мотора автостартером (в дальнейшем изъят из конструкции, восстановлен при запуске в серию);
- моторама конструктивно является частью фермы фюзеляжа, составляя с ней общую силовую схему, состоит из двух подмоторных труб с отверстиями и амортизаторами для крепления мотора, подкрепленных статически неопределимой конструкцией из продольных и поперечных труб и подкосов;
- мотоотсек отделен от остального внутреннего пространства фюзеляжа противопожарной перегородкой с отв. под проход коммуникаций силовой установки;
- запуск мотора воздушный с предварительной заливкой цилиндров и магистралей топливом;
- управление мотором состоит из секторов газа (нормальный газ), шага лопастей винта, высотного корректора, переключения скоростей ПЦН и рычага маслоинжектора с их тросовыми проводками;
- органы управления силовой установкой сосредоточены на левом пульте и левом же борту кабины;
- тросы управления нормальным газом, высотным корректором и скоростями ПЦН проложены в трубках 6х8 мм, набитых густой смазкой, шагом винта – в коротких трубках только в местах перегиба, а маслоинжектором – в боуденовской оболочке;
- система зажигания состоит из магнето на моторе, а также его переключателя и пусковой кнопки на центральной приборной доске слева;
- топливная система общей емкостью 415 л состоит из четырех баков в крыле (заправочные горловины с сетчатыми фильтрами две – во внешних баках), внутренние соединены баки с ними короткими трубами и в них установлены топливомеры рычажного типа с указателями на верхних поверхностях крыла, видимых из кабины, а также сливные крышки в днищах, крана запуска, шприца заливки мотора на правом пульте в кабине, трехходового крана (см. ниже), пожарного перекрывного крана, обратных клапанов, основного насоса подкачки на моторе, трубопроводов и арматуры;
- трехходовым краном можно установить выработку топлива из правых и левых баков одновременно (основной режим), или только с одной стороны с отсечкой баков другой при утечке из них;
- шкалы бензиномеров показывают остаток топлива в левых и правых баках от 80 кг до нуля;
- топливо – бензин 4Б-78 (октановое число 94-95, плотность 0,735 г/куб.см), разрешено применение бензина с октановым числом 96, а в учебных полетах – 89);
- баки подвешены на стальных стяжных лентах каждый в своем отсеке в крыле, который закрывается отдельной крышкой (см. раздел «Крыло»);
- все баки протектированы путем покрытия со всех сторон слоем морозостойкой невулканизированной губчатой резины АНАЗОТ, которая при простреле и начале вытекания топлива быстро разбухает от контакта с ним и закупоривает пробоину – снизу толщина 8 мм, по бокам – 6 мм, сверху – 4 мм;
- давление топлива в системе контролируется по указателю в кабине;
- подача воздуха в нагнетатель – через выведенный в поток заборник на нижней задней крышке мотора и трубопровод в виде «лежачей буквы П со скругленными углами»;
- система смазки мотора закрытого циркуляционного типа состоит из бака (сварен из тонкого стального листа, имеет заливную горловину и сливной кран-отстойник, емкость предположительно 37 л), подкачивающего насоса, фильтра тонкой очистки, крана разжижения (для заливки топлива в масло перед остановкой мотора в зимних условиях), трубопроводов из дюралевых трубок, стандартных дюритовых соединений и арматуры, а также сотового радиатора с малой прямоугольной фронтальной поверхностью – см. ниже;
- маслорадиатор установлен на верхней части капота мотора в тоннеле низкого трапециевидного сечения;
- система водяного охлаждения мотора закрытого циркуляционного типа, рассчитана на работу под избыточным давлением для повышения температуры кипения рабочей жидкости (дистиллированная вода, зимой – антифиз), состоит из расширительного бака с заливной горловиной и клапаном сброса давления пара, установленного в развале цилиндров мотора, дюралевых трубопроводов (горячая магистраль – по правому борту, холодная после радиатора – по левому), стандартных дюритовых соединений и арматуры;
- сотовый водяной радиатор с прямоугольным фронтальным сечением установлен под фюзеляжем за креслом летчика в обтекаемом тоннеле переменного сечения – по наружному контуру трапециевидного со скругленными нижними гранями;
- на выходе из тоннеля установлена заслонка, которая может быть полностью закрыта для прогрева холодного мотора, полностью открыта (положение «по потоку») для его быстрого охлаждения, или установлена в промежуточное положение для регулирования температуры;
- заслонка тоннеля водорадиатора управляется от штурвала на правом пульте летчика, проводка тросовая;
- для исключения потери тепла из радиатора зимой и перегрева кабины летом за кабиной перед радиатором и на верхней поверхности его корпуса установлены защитные перегородки из шинельного сукна;
- трубы от рубашки охлаждения мотора к водяному радиатору пропущены в зализах крыла, для доступа к этим трубам зализы съемные;
- температура воды контролируется по указателю в кабине;
- капот мотоотсека состоит из двух верхних (с проемом под установку маслорадиатора, см. ниже), двух боковых и двух нижних легкосъемных крышек (все двойной кривизны коме задней нижней, к которой крепится воздухозаборник ПЦН, которые крепятся к каркасу НЧФ на замках типа ДЗУС;
- выхлоп – через патрубки назад, они установлены на цилиндрах №№ 1 и 6 правых и левых одиночные, а на цилиндрах №№ 2-3 и 4-5 – сдвоенные, проходят через отв. в боковых крышках капота.
Крыло:
- профиль крыла Klark-YH, относительная толщина от 15% корня до 7% по законцовкам;
- относительное удлинение и сужение крыла обычные для самолетов-истребителей в то время – 5,8 и ок. 3 единицы соответственно;
- угол установки крыла относительно СГФ нулевой, поперечного V – положительный;
- на виде в плане одна консоль базовой части крыла (без корневого зализа и законцовки) имеет трапециевидную форму с малой стреловидностью кромок – положительной по передней и отрицательной по задней;
- в зоне зализов у стыков с бортами фюзеляжа хорды крыла по сравнению с базовыми незначительно увеличиваются, стык с бортами – через радиусные зализы («карманы»), чем достигается уменьшение перепада площадей общих поперечных сечений и снижение сопротивления интерференции крыла и фюзеляжа;
- законцовки крыла с большим сужением образованы несимметричными дугами в виде деформированных парабол, чем достигается уменьшение индуктивного сопротивления крыла;
- крыло неразъемное, полностью деревянной конструкции за исключением указанного ниже;
- конструктивно-силовая схема крыла лонжеронная с работающей обшивкой;
- на первом этапе проектирования крыло предусматривало установку крыльевых пулеметов, однако уже в ходе постройки первого опытного образца от них отказались, и хотя в части эскизного проекта, касающейся вооружения, они еще значились, но конструкция крыла этого уже не позволяла и приобрела вид, указанный ниже;
- силовой набор крыла состоит из двух лонжеронов (передний главный, задний вспомогательный и имеет меньшее сечение по высоте), стрингеров, кромочных профилей, усиленных и рядовых нервюр, ферм навески шасси, окантовок ниш опор шасси, двух стяжных труб, двух внутренних подкосов в залонжеронной части, а также в зоне центроплана – одной стенки и 5 диафрагм с силовой обшивкой из фанеры с усилением листовым металлом между I л-ном и стенкой;
- на виде в плане оба лонжерона идут под прямым углом от ПСС до силовых нервюр, на которых крепятся цапфы стоек шасси, а дальше – по образующей крыла;
- на виде спереди лонжероны горизонтальны и имеют постоянную строительную высоту до нервюр №1 прав. / лев., а дальше поднимаются к законцовкам соответственно поперечному V крыла и высота их уменьшается сообразно толщине профиля крыла в каждом месте;
- лонжероны имеют коробчатую конструкцию, пояса (верхний – пятиугольного сечения для стыка обшивки носка из обычной фанеры и верхней обшивки за I л-ном с обработкой краев на ус, нижний – прямоугольного) набираются из тонких сосновых реек на клею, стенки фанерные, все это сужающегося к законцовкам сечения, толщина стенок у корня – 10 мм, по законцовкам – 3 мм, между поясами и стенками вклеены диафрагмы из фанеры с отв. облечения, места вклейки усилены планками треугольного сечения;
- стрингеры разрезные, состоят из планок между нервюрами (сосновые рейки 8х10 мм), места их соединения с н-рами подкреплены деревянными сухариками;
- носки консолей выклеены из фанеры и крепятся к I л-ну и носкам нервюр неразъемно так, что воспринимают значительную часть действующих вне ниш шасси распределенных перерезывающих сил и крутящих моментов (но не моментов изгибающих, потому говорить, что они работают полностью совместно с I л-ном не совсем верно);
- ниши шасси закрыты каждая двумя щитками в зонах стоек и верхних частей колес, нижние части колес остаются открыты;
- считается что нервюр 46, однако все они разрезные (что удобно для изготовления их и сборки крыла, а также позволяет не ослаблять лонжероны) и разделенные лонжеронами носки, средние части и хвостики большинства рядовых нервюр (кроме зон законцовок) даже не находятся на одной линии, установка нервюр – по потоку (вдоль ПСС) и пол прямым углом к строительным плоскостям консолей (СПК);
- носки нервюр состоят из двух фанерных стенок по контуру профиля крыла, между которыми вклеены пояс (гнутая рейка), «змейка» из реек и вертикальная стойка, которой носок крепится к I л-ну, в зоне ниш шасси между н-рами нулевой и 7-й с каждой стороны носки имеют соответствующий подрез;
- средние части и хвостики нервюр балочной конструкции, состоят из двух в корневой и одной в концевых частях крыла фанерных стенок по контуру его профиля, между которыми вклеены пояс (гнутая рейка и вертикальные стойки, которыми эти части нервюр крепятся к л-нам), средние части в зоне ниш под баки, а хвостики – в зоне и закрылков имеют соответствующие подрезы;
- с каждой стороны от ПСС между нервюрами №№ 6 и 7 от I до II л-нов проходит мощная ферменная конструкция, собранная из дюралевых профилей, которая по сути представляет собой еще одну силовую нервюру, на нее крепится консольная ось (цапфа) навески стойки шасси;
- межлонжеронные части нервюр с 1-й по 12-ю нижних поясов не имеют, там находятся ниши под баки, закрытые дюралевыми крышками на болтах, установленных в самоконтрящиеся анкерные гайки, эти крышки образуют нижнюю обшивку крыла;
- в верхних поясах межлонжеронных частей нервюр сделаны уширения с отв. под люнеты проходящих там тяг управления элеронами;
- стяжные трубы установлены между лонжеронами, усиливая их жесткость у ухо-вильчатых узлов, которыми крыло крепится к ферме фюзеляжа;
- раскосы (также трубчатые) соединяют II л-н в местах середины ниш внутренних баков с фермой фюзеляжа;
- центроплан представляет собой часть крыла в виде кессона из фанеры между I л-ном и стенкой, к которому крепятся передние узлы навески крыла, см. ниже;
- рейки концевых ободов крыла разрезана чашками под аэронавигационные огни;
- обшивка крыла за I л-ном – бакелитовая фанера (с пропиткой фенольной смолой) толщиной 5 мм у корня и 3 мм на концевых частях;
- обшивка залонжеронных частей крыла – только верхняя, нижний обвод образован поверхностью закрылков;
- передние и задние узлы навески крыла (прав. и лев.) представляют собой две трубы, опирающиеся на стяжную трубу и сходящиеся в верхней точке, где установлена передняя вилка крепления к проушине на ферме фюзеляжа, а задняя вилка крепится к стяжной трубе за II л-ном;
- ухо-вильчатые крепление внутренних подкосов в залонжеронной части крыла к ферме фюзеляжа является вспомогательным;
- элероны типа Фрайз (с осевой компенсацией) занимают примерно 40% размаха, каждый разделен на внутреннюю и внешнюю секции для упрощения монтажа (чем меньше база между узлами навески, тем меньше ошибка при их установке по разметке без оснастки) и исключения заклинивания при деформации крыла на перегрузке, имеют 100% весесовую компенсацию для исключения флаттера (т.е. вес конструкции перед осью навески такой же, как и за ней, что достигается установкой и точным подбором веса груза в передней кромке);
- узлов навески элеронов на каждом полукрыле три, причем средний общий для внутренней и внешней секций;
- на внутренней секции левого элерона установлен триммер, регулируемый на земле механически по результатам первых сдаточных полетов для исключения «валежки» по крену от возможной аэродинамической асимметрии самолета;
- каркас секций элеронов дюралевый, состоит из трубчатого лонжерона с обжатыми концами, носка, обода, нервюр и усилений под узлы навески (а на элероне с триммером есть стенка, замыкающая хвостики нервюр в месте выреза под него);
- внешние и внутренние секции элеронов связаны между собой так, что обеспечено их одновременное отклонение с небольшим смещением при изгибе элерона по размаху;
- закрылок типа Шренк (посадочный щиток) занимает около 40% размаха, состоит из правой и левой секций, которые крепятся к нижнему поясу II л-на крыла шомпольным соединением (на рояльной петле), секции отклоняются поворотом на шомполе вниз на заданный угол;
Закрылок (посадочный щиток типа Шренк - дан правый) самолета И-26 (Як-1) в окончательном варианте без установки пулеметов. Копия заводского эскиза из книги Кузнецов С. Як-1. Наш лучший истребитель 1941 года. М., «Яуза», «Коллекция», «Эксмо», - 2010
- закрылки дюралевые, состоят из нижней обшивки, и приклепанного к ней через уголки швеллерного лонжерона (что включает в его работу и обшивку, образуя замкнутый контур прямоугольного сечения), силовой передней кромки, на которой наклепана закрылочная часть рояльной петли, нервюр, задней кромки и местных усилений.
Фюзеляж:
- имеет обтекаемую форму с переменным сечением, перхолящим от круглого сразу за коком в овальное, затем в зоне кабины в пятиугольное со скругленными большими радиусами гранями и затем к оперению снова в овальное;
- основой фюзеляжа является статически неопределимая (т.е. сохраняющая ограниченную прочность и жесткость жесткость при разрушении по меньшей мере одного стержня – любого) ферма, состоящая из четырех продольных лонжеронов, 10 рам (не считая подмоторной части, которая образует с остальной фермой единую силовую конструкцию), раскосов, четырех арок в районе кабины и местных усилений;
- рамы связаны расчалками из стальной ленты с тандерными наконечниками, регулировкой натяжения которых достигается ее статическая неопределимость и нивелировка после сварки – устранение нежелательных «поводок» деталей фермы, возникающих от неравномерности тепловых напряжений;
- на носовой части и на бортах фюзеляжа до рамы, замыкающей кабину, установлены легкие шпангоуты и бимсы, собранные из дюралевых профилей, в которых вделаны замки ДЗУС крепления крышек капота и бортов кабины, а также сделаны отверстия, через которые змейкой пропущены узкие кожаные полосы для герметизации стыков по этим крышкам;
- на боковые рамы фермы ХЧФ, которые замыкают кабину летчика и последнюю десятую между верхними и нижними ее л-нами установлены полушпангоуты (по одним данным дюралевые, по другим – фанерные), по которым на всю длину ХЧФ пущено по 6 стрингеров с каждого борта, нижние – разрезные в зоне 8-й рамы, к которой приварена такелажная труба для подъема хвостовой части фюзеляжа в ходе производства, погрузки, ремонта или эвакуации с места аварийной посадки;
- верхний гаргрот представляет собой выклейку из бакелитовой фанеры, своими уголками, приклеенными по его нижним кромкам, он приклеен к деревянным штапикам, которые в свою очередь примотаны киперной лентой на казеиновом клее к стальным трубам верхних лонжеронов фермы фюзеляжа за кабиной;
- нижний гаргрот представляет собой легкий каркас из полушпангоутов и стрингеров, который крепится на болтах к ушкам на нижних л-нах фермы фюзеляжа и обшит полотном на эмалите;
- фонарь кабины летчика состоит из ветрового козырька, сдвижной средней части и задней части;
- козырек фонаря кабины состоит из металлического каркаса и четырех стекол – плоского лобового (может быть установлено бронестекло), двух боковых конической формы и верхнего двойной кривизны;
- каркас козырька фонаря кабины состоит из задней дуги из стальной трубы, приваренной к верхним л-нам фермы в зоне ее 2-й рамы, а также из собранных из дюралевых или стальных профилей двух нижних дуг, рамы лобового стекла и двух балок, идущих от задней дуги к верхним углам рамы лобового стекла – они поддерживают эту раму и служат для крепления боковых и верхнего стекол козырька;
- средняя сдвижная часть фонаря кабины имеет форму некругового цилиндра и состоит рамы, собранной из профилей, и одного гнутого стекла, вделанного в нее;
- сдвижная часть фонаря кабины может смещаться при открытии назад, а при закрытии вперед, катаясь на роликах по стальным направляющим, установленным по краям выреза кабины на левом и правом ее борту и продолжающимся вдоль гаргрота за задней дугой задней части фонаря;
- задняя часть фонаря кабины по обводам подобна сдвижной средней, но поперечные сечения ее наружного теоретического контура меньше на толщину каркаса средней части плюс зазор между ней и задней частью;
- задняя часть фонаря кабины состоит из задней дуги, приваренной к ферме фюзеляжа подобно передней, собранного их металлических уголков контурного каркаса от этой дуги до наклонного обреза закабинного гаргрота и одного стекла, вделанного в эту раму;
- все стекла фонаря кабины из плексигласа, но возможно применение и целлулоида;
- сиденье летчика стандартного типа с чашкой под парашют, может регулироваться по высоте на земле и в полете.
Оперение:
- однокилевое свободнонесущее, состоит из установленных на ХЧФ ГО и ВО;
- аэродинамический профиль всех поверхностей симметричный RAF-30;
- угол установки ГО нулевой, как и крыла, но благодаря различиям аэродинамических свойств их профилей и правильной центровке «автоматическая» статическая устойчивость достигается на всех режимах полета без применения «правила продольного V»;
- угол поперечного V ГО нулевой;
- на виде в плане ГО имеет трапециевидную форму с контурами законцовок, образованными деформированными параболами, между левой и правой половинами РВ сделан проем для обеспечения свободного отклонения РН;
- ГО состоит из стабилизатора и РВ;
- стабилизатор цельный, его конструкция подобна крылу с отличиями по размерам, пропорциям и форме, центроплану, который упрощен, главный задний л-н идет под прямым углом к ПСС, на переднем вспомогательном л-не так расположен только его участок на центроплане, а дальше он идет по образующей ГО, верхняя и нижняя обшивки залонжеронной части выступают ступенчато для обеспечения требуемого зазора с передней кромкой РВ, обшивка носка выклеена из шпона, остальная – бакелитовая фанера толщиной 2,0…2,3 мм;
- стабилизатор крепится к ушкам на ферме ХЧФ на четырех болтах, проходящих сквозь стенки его л-нов, в этих местах вклеены усиливающие сухари из дерева совместно с килем;
- РВ с осевой, роговой и 100% весовой компенсацией, состоит из левой и правой половин, соединенных общим лонжероном, на середине которого установлена двурогая приводная качалка;
- на каждой половине РВ установлен управляемый триммер;
- конструкция каждой половины РВ подобна элерону с отличиями по размерам, пропорциям и форме, а также в форме носка, который выступает вперед за лонжерон только в зоне рогового компенсатора между узлами навески, и усилений под узлы навески, см. ниже;
- узлов навески на каждой половине РВ по два, их оси находятся в плоскости хорд ГО;
- плоскость хорд ВО совпадает с ПСС;
- ВО состоит из киля и РН;
- на виде в плане форма киля в основной нижней части трапециевидная, переходящая к законцовке в параболическую, форма РН образована неправильной кривой 2-го порядка, радиус кривизны и хорды контура РН плавно увеличиваются книзу;
- силовой набор киля состоит из главного л-на, установленного в зоне 10-й рамы фюзеляжа с небольшим наклоном верхним концом вперед, вспомогательного переднего л-на, идущего по образующей киля, двух стрингеров на носке, обода, корневой нервюры, установленной относительно гл. л-на под углом, близким к прямому, и 8 нервюр по потоку – нечетные представляют собой только пояса из реек, а четные балочные имеют фанерные стенки с отв. облегчения;
- РН не имеет компенсации, в остальном его конструкция подобна половине РВ с отличиями по размерам, пропорциям и форме;
- силовой набор РН подобен по схеме каркасу внутренней секции левого элерона (с триммером) с отличием по форме, размерам и в нижней части, где есть сплошная дюралевая зашивка между ободом и нижней н-рой;
- на РН установлен триммер, регулируемый на земле по результатам сдаточных полетов;
- стенка РН, на которой установлен триммер, продолжается вниз до соединения с ободом по задней кромке, участок обода между ней и задней кромкой от нервюры, ограничивающей вырез под триммер, до следующей под ней вырезан, это пространство зашито от этой стенки до задней кромке плексигласом для установки хвостового аэронавигационного огня.
Система основного управления самолетом:
- состоит из трех независимых каналов – управляемых от РУС тангажа и крена, а также рыскания (педали);
- ручка управления самолетом (РУС) специальной разработки состоит из дюралевой трубы (по источнику Кузнецов С. Первый Як. М., «Полигон», «Любимая книга», - 1995 г. свернута из листа дюраля 8 мм) с кронштейном с двумя степенями свободы внизу и рукоятью типа «петли» вверху, на которой установлены три спусковых гашетки пулеметов и кнопка ПУ-6 управления редукционным электрокраном пневмосистемы, сбоку на трубе РУС установлена рукоятка тормозов шасси;
- установка РУС – на трех шарикоподшипниках;
- установка педалей РН на параллелограммном механизме на шарикоподшипниках;
- управление триммерами РВ синхронное от штурвальчика по левому борту кабины;
- проводка в каналах РВ и элеронов жесткая – дюралевые качалки, стальные и дюралевые тяги с регулируемыми наконечниками, устроена так, что часть тяг совершает только поступательное движение или мало смещаются относительно своей оси вбок, такие тяги проходят через люнеты – обоймы, в которых установлено по три ролика под 120 град. друг к другу так, что они удерживают цепочку тяг в заданном положении без промежуточных качалок (в частности, в крыле);
- проводка управления триммером РВ и рулем направления мягкая (тросы диаметром 3 мм на роликах с шарикоподшипниками с натяжением тандерами, последние участки управления РН перед его качаолкой – из стальной ленты с наконечниками.
Система управления механизацией крыла:
- состоит из установленного на левом пульте кабины рычага с его проводкой, подключенной к золотникам силового пневмоцилиндра, который двигает тяги и качалки, устанавливающие закрылок в два положения – «Убрано» и «Выпущено»;
- закрылок выпускается только на посадке на полный угол 50 град.
Шасси:
- трехопорное с хвостовой опорой, полностью убирающееся, амортизация всех стоек – ЖГА с торможением штоков в конце обратного хода;
- основные опоры шасси крепятся стойкой и складывающимся подкосом к цапфам на I л-не крыла и убираются в его носки по направлению к ПСС;
- ООШ состоит из амортстойки с ЖГА и шлиц-шарниром (двузвенником, исключающим проворот штока ЖГА вокруг своей оси и разрушение уплотнений от этого), складывающегося бокового подкоса, пневмоцилиндра, которым он складывается при уборке или распрямляется при выпуске и тянет за собой стойку, дюралевой (по др. данным – стальной) полувилки с фланцем, в которую запрессована консольная ось, на которой в свою очередь насажено и закреплено с контровкой тормозное колесо;
- для обеспечения безударной уборки и выпуска ООШ в пневмоцилиндры установлены автономные (т.е. не подключенные к внешней системе) гидравлические демпферы;
- подкос фиксирует стойку в заданном положении замком с основным пневматическим управлением и резервным механическим тросовым;
- для аварийного выпуска шасси проложена отдельная проводка;
- колеса ООШ полубаллонного типа (бескамерная шина);
- колеса ООШ для полетов с заснеженного аэродрома могут заменяться лыжами разработки ОКБ-115, которые при уборке поворачиваются относительно стойки, прижимаясь к нижней поверхности крыла вдоль ПСС, размер лыжи 1650х620 мм, вес комплекта 123 кг;
- тормоза ООШ колодочного типа с пневматическим приводом и дифференциалом, который изменяет соотношение давлений в тормозах правого и левого колеса при нажатии на педаль на рулении, что позволяет самолету разворачиваться, когда РН уже неэффективен;
- вместо колес на ООШ обеспечена установка лыж, которые при уборке поворачиваются относительно стоек, прижимаясь к нижней поверхности крыла;
- в убранном положении левая и правая ООШ закрыты каждая двумя створками;
- верхняя (в убранном положении – внешняя створка крепится вверху к обрезу ниши рояльной петлей, а к стойке – тягами, нижняя (внутренняя) – только к стойке тягами, в выпущенном положении они не находятся в одной плоскости, а при уборке ООШ и закрытии створок нижняя совершает сложное движение, а верхняя вращается вокруг шомпола своей петли, ложась нижним краем на нижнюю створку;
- хвостовая опора шасси убирается пневмоцилиндром с встроенным замком поворотом назад вокруг оси навески;
- состоит из амортстойки с ЖГА и шлиц-шарниром, установленной на нижнем конце штока ЖГА вилки, между цапфами которой установлена и законтрена ось с нетормозным колесом малого диаметра («дутиком») и цилиндра уборки и выпуска, а также стопора, которым летчик фиксирует хвостовое колесо в нейтрали перед началом разбега, на рулении оно свободноориентирующееся;
- проводок уборки и выпуска две – основная и аварийная;
- ниша ХОШ закрыта двумя створками, которые крепятся вверху к ее окантовке рояльными петлями, а внизу – тягами со сферическими шарнирами – к стойке, смыкаясь при закрытии по ПСС;
- колесо ХОШ для полетов с заснеженного аэродрома может заменяться стандартной лыжей весом 6 кг;
- сигнализация убранного и выпущенного положения шасси световая (лампы в кабине).
Воздушная система:
- питает запуск двигателя, управление закрылками, замки убранного и выпущенного положения и тормоза шасси, а также механизмы спуска и перезарядки оружия;
- система балонного типа, открытая, состоит из отдельных изолированных подсистем и общей ветви с компрессором АК-50, подключенного ко всем баллонам со своими органами управления и контроля, см. ниже;
- общая часть системы состоит из единых зарядного штуцера и редукционного клапана сброса избыточного давления, а также проводки заправки и ее арматуры;
- на самолетах серийного производства с начала выпуска установлены основной баллон сжатого воздуха (12 л, между л-нами средней части крыла под сиденьем летчика), дополнительный (6 л, подвешен к ферме фюзеляжа за бронеспинкой), спуска и перезарядки вооружения (3 л в развале цилиндров мотора) и аварийного выпуска шасси (3 л, рядом с основным);
- рабочее давление 50 кгс/кв.см;
- каждая подсистема воздушного питания состоит из своего баллона, проводки питания и арматуры;
- управление заправкой и расходом воздуха – кранами «Зарядка» и «Сеть» на левом пульте кабины и краном заправки баллона аварийного выпуска шасси под ним, контроль давления в этих магистралях – по манометрам на левой и правой сторонах приборной доски;
- управление уборкой и выпуском шасси – золотниковыми кранами на левом пульте кабины;
- аварийный выпуск шасси – открытием крана под правым пультом;
- торможение колес шасси – ручкой на трубе РУС, пропорционально силе нажатия на нее связаннный с ней редукционный клапан ПУ-6 изменяет давление в тормозах колес;
- управление спуском пулеметов – гашетками на РУС, которые связаны тросиками в боуденовской оболочке с клапанами системы, а перезарядка – ручками, выведенными сквозь приборную доску.
Примечание:
состав электросистемы, высотного, осветительного, приборного, радиосвязного и съемного оборудования в проекте найти не удалось, далее он изложен для самолета 1-й серии выпуска завода №301 в том виде, в котором был запущен в производство.
Электросистема:
- состоит из аккумулятора 12А-5, генератора ГС-350 (предположительно, однофазный постоянного тока), преобразователей, преобразователей РУН-30 и РУ-11-А, дающих переменный ток, распределительного щитка на левом борту кабины и сети питания потребителей с двухпроводной алюминиевой изолированной проводкой;
- в кабине установлены лампы подсвета приборов КЛС-39 и сигнальные лампы положения шасси ОСЛ-39;
- на законцовках крыла установлены бортовые аэронавигационные огни типа АБ-39;
- на РН под триммером установлен хвостовой АНО ХС-39;
- под крылом предусмотрены держатели для двух посадочных факелов НГ-12 с электроподжигом.
Высотное оборудование:
- предназначено для облегчения работы летчика в разреженном воздухе;
- состоит из кислородного прибора КПА-3 с установленным под сиденьем летчика баллоном для сжатого кислорода емкостью 3 л, редуктора, установленного на правом борту кабины вентиля, шланга и кислородной маски.
Приборное оборудование:
- приборная доска состоит из неподвижной части и центральной, которая установлена на ней отдельно на амортизаторах «лорд»;
- на центральной части приборной доски установлены трехстрелочный указатель давления топлива, тахометр и указатель температуры воды мотора, указатель наддува мотора, двухстрелочный высотомер, указатели воздушной скорости поворотов, магнитно-индукционный компас КИ-10, часы АВР;
- высотомер барометрический, работает от собственного датчика;
- указатель воздушной скорости работает от ПВД (трубка Пито в передней кромке левой законцовки крыла);
- указатель поворотов работает от трубки Вентури в правом зализе крыла.
Радиосвязное оборудование:
- в кабине установлены приемник «Малютка» передатчик «Орел» из комплекта станции РСИ-4 (в источниках разночтения, по С. Кузнецову «Орел» – из комплекта РСИ-3), работающие в симплексном ТЛФ-режиме;
- питание – от бортовой электросети через преобразователи;
- наушники встроены в шлемофон летчика, а ларингофоны – на ремешке под ним;
- АФС состоит из мачты за кабиной и двухлучевой антенны на керамических изоляторах, лучи натягиваются тандерами и имеют общий амортизатор для гашения нагрузок от изменения скоростного напора.
Съемное оборудование в кабине:
- сигнальный пистолет КПЗ с ракетами;
- сумка для карт;
- аптечка.
Средства повышения живучести:
- предусмотрена спинка сиденья из броневой стали толщиной 9 мм;
- протектирование баков, см. топливная система.
Вооружение:
- по предложению Л. Шехтера была предусмотрена установка пушки ШВАК (МП-20) в развале цилиндров мотора с выходом ствола через полые валы ведомой шестерни редуктора и воздушного винта и двух пулеметов ШКАС (7,62 мм) в крыле вне диска винта, в дальнейшем были проработаны по меньшей мере еще два варианта вооружения – см. табл., но ни один из них требованиям ВВС не соответствовал;
- для обеспечения бесперебойной стрельбы из мотор-пушки установлен специальный механизм подтяга ленты, который в конструкции серийного орудия предусмотрен не был;
- прицел колиматорный ПАН-23 для стрельбы днем (23572).

9 мая 1939 Нач. Секретариата НКАП Л.Годкин писал письмо № 419 Зам. НКСМ т. ЗЕРНОВУ
Копия: Секретарю Комитета Сбороны при СНК Согза ССР т. САФОНОВУ
Ваше письмо по вопросу ликвидации отеццеха на завсдо "Серп и Молот", Народному Комиссару Авиационной Промышленности т. Кагановичу М.М. доложено.
Тов. Каганович не согласен с выдвинутым предложением вопросу и считает невозможным ликвидировать эту базу, так как в мобпериод она долхва быть главной бааой (9833,208).

9 мая 1939 г. чертежи боеприпаса, переработанные в отношении увеличения его скорости за счет более мощного двигателя в 3-м управлении ГУАС КА утвердили научно-техническим журналом №033 БЕТАБ-750ДС получила номер модели 3-0530. Чтобы проверить на практике расчетные характеристики, 7-й отдел УА ВМФ заказал НИИ-3 Н КБ изготовление 15 боеприпасов для заводских испытаний. Заказ был готов в январе 1940 г. Испытания проходили на НИПАВ ГУАС КА с 4 по 22 марта 1940 г. (11402).

Другие оборонные отрасли:

С 9 мая 1939 г. в ведение 1-го ГУ ПКБ свели всю снаряжательную промышленность, 5-е ГУ отвечало за разработку и производство корпусов авиабомб, а 6-е - за разработку и производство взрывателей и дистанционных трубок (7453).

9 мая 1939 г. в соответствии с приказом НКБ СССР №78с главных управлений (В НКБ вошли: главные управления (ГУ) №4, 11, 13, 14, 21. Эти номера перешли по наследству из НКОП и на протяжении более 4 месяцев были временными) стало 8 и они получили внутреннюю нумерацию наркомата. По решению СНК СССР было организовано Управление полигонов, в ведение которого были переданы Софринский, Павлоградский, Чапаевский, Уральский полигоны [9]. В 1941–1945 гг. структура Наркомата претерпела ряд изменений, в результате которой Главные управления имели следующую специализацию: 1-е ГУ (снаряжение, взрывчатка), 2-е ГУ (взрыватели), 3-е ГУ (порох и «гражданская» взрывчатка), 4-е ГУ (корпуса снарядов, авиабомб и мин), 5-е ГУ (гильзы), 6-е ГУ (капсюльно-пиротехническое производство и гранаты), 7-е ГУ (реактивные снаряды), 8-е ГУ (авиационные выстрелы), 9-е ГУ (пороховое производство) [10]. Каждое из управлений контролировало определенное количество заводов. В документах, датированных 1943 г., все Управления дополнительно разделялись на «механические» и «химические главки».
К 1943 г. их число выросло более чем в два раза по сравнению с 1940 г. Рост числа заводов НКБ происходил тремя основными путями: за счет перевода предприятий из других отраслей промышленности, введения в эксплуатацию новостроек, углубленной специализации отдельных заводов по элементам выстрела (отсюда деление отдельных крупных заводов на два меньших). Количественный рост предприятий НКБ [11] 1940 г. 1941 г. 1942 г. 1943 г. Количество 60 69 104 135 В % к 1940 г. 100% 115% 173% 225% (20107).

9 мая 1939 года приказом НКБ № 78-с 4ГУ было присвоено наименование 2 гл. управление НКБ. В него вошли заводы №№ 5, 11, 53, 58, 401, строящиеся заводы №№ 253, 254, 255, позднее 2 гл. управлению были подчинены заводы №№ 308, 309, 320, 321, 358.
На основании постановления СНК № 1387-561с от 20 мая 1941 года и приказа НКБ от 24 июня 1941 года № 203 на базе 2 гл. управления было организовано 6 гл. управление НКБ по производству капсюлей и пиротехники с передачей ему заводов №№ 5, 11, 53, 58, 308; 401, 520 и новостройки - №№ 253, 254, 255,320, 321, 373, 521.
Приказом МОП от 20 ноября 1953 года 2 гл. управлению (производство взрывателей и средств воспламенения) были подчинены: заводы № 5 “Краснознаменец” с СКТБ-5, № 10 им. Дзержинского, № 11, № 42 им. Масленникова, № 50 им. Фрунзе, № 53, №№ 144, 253, 254, 255, 260, 309, 320, 332, 369, 386, 520, 521, 530, 533, 552, 558, 583, 603, 608, НИИ-682, новостройки – Курганский завод, Петропавловский завод. В 1954 году в состав 2 гл. управления вошли: НИИ-22, НИИ-582, ГСКБ-604. В 1955 году в Минобщемаше было создано 6 гл. управление по разработке и производству средств воспламенения, капсюлей и пиротехнических спедств с подчинением: заводы №№ 5, 11, 53, 253, 254, 309, 320, 332, 359, 386, 552, 608, НИИ-862, СКТБ-5 (19129).

С 9 мая по 10 июня 1939 года проходили испытания двух танков Т-38М серийных на полигоне в Кубинке, при этом один из них прошел 1745 км, а второй 2153 км (по шоссе, проселку и бездорожью). Кроме того, танки испытывались на плаву в реке Москва.
Результаты испытаний были следующие:
«Достигнута скорость движения по воде 6,62 км/ч по течению и 5,02 км/ч против течения. Максимальная скорость плава лимитировалась эффективностью работы винта и оборотами двигателя. Повороты на плаву осуществлялись на максимальной скорости без заливания водой носа и кормы, радиус поворота составлял не более 6-7 м.
Ватерлиния: по носу передний лист выступал из воды на 30-35 мм, на корме - по верхней кромке кормового листа. В движении вода находилась по передней кромке переднего листа и заливала задний наклонный лист до передней части коробки жалюзи.
При догрузке танка еще 3 человеками возможно движение на максимальных скоростях с маневрами. При этом волноотражатель поднимался набегающей волной и препятствовал заливанию переднего листа. По корме вода полностью заливала задний наклонный лист брони. При дополнительной нагрузке в 400 кг вода на полной скорости перекатывается через волноотражатель и приводит к затоплению танка.
Максимально допустимый груз для Т-38М составляет 300-320 кг, или 4 человека. При этом танк полностью сохраняет свои маневренные качества при условии некоторого снижения скорости движения - не более 4 км/ч.
Управляемость танка как с места водителя, так и с места командира очень хорошая. На твердой почве возможно управление танком исключительно при помощи бортовых фрикционов без применения тормозов.
Во время пробега на 1541 км у второго танка выпал палец крепления заднего правого катка № 4, и танк нормально продолжал движение, пройдя 18 км без катка, который был утерян. Это очень хорошо в боевых условиях. Кроме того, на скорости 2225 км/ч с резкими поворотами, при сбросе гусеничной ленты срезало правый задний поддерживающий каток, и движение было продолжено без него.
При выходе из строя водителя командир сможет вывести танк из боя на небольшой скорости, так как имеет малый обзор перед собой.
При движении на 4 скорости на максимальных оборотах двигателя вода часто закипала, и приходилось переходить на 3 передачу, сбрасывая скорость до 23-25 км/ч».
Однако к моменту окончания испытаний серийных танков Т-38М его доводка потеряла актуальность: на заводе № 37 шли работы по более перспективному плавающему танку Т-40, на который ориентировались военные. Тем не менее, начальник Автобронетанкового управления РККА Д. Павлов в июле 1939 года отдал распоряжение следующего содержания:
«К 1 августа 1939 года должна быть изготовлена опытная партия машин Т-38М в количестве 7 штук. Т-38М сохраняют тактико-технические характеристики Т-38, но имеют более надежную ходовую часть и трансмиссию.
Подготавливаются как мобилизационное решение на случай войны впредь до освоения и перехода на серийное производство танков Т-40» (25019).

9 мая 1939 г. Экономический совет народных комиссариатов (СНК) СССР издал постановление № 428, которым Серпуховскую исправительную колонию НКВД преобразовали в Серпуховской мотоциклетный завод (СМЗ), подчиненный Главмотовелопрому для освоения на нём серийного выпуска мотоциклов МЛ-3. Постановлением предписывалось в 1939 г. изготовить 300 экземпляров МЛ-3 и одновременно реконструировать завод. К концу года на СМЗ работало 84 инженерно-технических работника (ИТР), всего -384 человека. Поскольку СМЗ начал работать с 3 квартала 1939 г., и технологический процесс организовать не удалось, до конца года не смогли подготовить все необходимые комплектующие изделия и не изготовили ни одного мотоцикла. Проверявшая завод Госкомиссия рекомендовала изменить чертежи МЛ-3, адаптируя их под имевшееся оборудование, и дала ряд предложений по улучшению работы СМЗ. Предполагалось, что в 1940 г. у специалистов СМЗ появится опыт и они смогут отладить технологию серийного выпуска МЛ-3 [4.166].
Руководствуясь этим принципом, Главмотовелопром потребовал от СМЗ выпуска в 1940 г. 3 тыс. мотоциклов МЛ-3. Из-за неудовлетворительной деятельности завода и отказа ПМЗ поставлять СМЗ поковки и отливки удалось сделать только 120 мотоциклов, то есть выполнить план лишь на 4% [4.167].
Из НКВД в народный комиссариат среднего машиностроения (НКСМ) перевели СМЗ по акту от 30 августа 1940 г. [4.168], а затем руководство Главмотовелопрома приказом потребовало свернуть на СМЗ производство малолитражных мотоциклов МЛ-3 и приступить к освоению выпуска средних мотоциклов Л-8 с готовыми моторами, получаемыми как комплектующие изделия [4.169]. Техническую документацию и «незавершенку» следовало передать на СМЗ с Ленинградского мотоциклетного завода (ЛМЗ), бывшего ПРОМЕТ, и Ленинградского завода «Красный Октябрь» (11429).

9 мая 1939 г. за подписью А.И. Микояна вышло постановление Экономсовета при СНК СССР № 428 "Об организации производства малолитражных мотоциклов". 7 июля вышло 2 приказа: наркома общего машиностроения и начальника Главмотовелопрома во исполнение постановления. Этот день принято считать днем рождения завода. Организованный конструкторский отдел во главе с В.И. Латышевым стал работать над совершенствованием мотоцикла МЛЗ с 2-х тактным двигателем, 125 см3, мощностью 3 л.с. В программе завода кроме мотоциклов и запчастей к ним планировался выпуск учебных разрезных моторов, ширпотреб и т.д. В 1940 г. завод выпустил только опытную партию мотоциклов МЛЗ. В конце 1940 г. поступила техническая документация с Ленинградского мотозавода на модель мотоцикла Л-8 с 4-х тактным верхнеклапанным двигателем, 350 см3, мощностью. 8 л.с. Первая партия - 180 шт. была выпущена в июне 1941 г. 
В октябре 1941 г. основной состав людей и большинство оборудования были эвакуированы на восток. Сразу после разгрома фашистов под Москвой завод начал восстанавливаться и ремонтировать трофейные мотоциклы, а также собирать мотоциклы из США "Харлей" и "Индиан" с колясками из Ирбита для М-72. С 1944 по 19446 гг. кроме этого выпускались и запчасти к мотоциклам АМ-600. 
В период с 1946 по 1951 гг. завод находился в подчинении ЦКБ мотоциклостроения на правах опытного цеха. Выпускались специальные опытные двигатели внутреннего сгорания. 
В 1951 г. началась подготовка к выпуску мотоколяски С1Л для инвалидов ВОВ и труда. Конструкция была разработана силами ЦКБ мотоциклостроения (ныне ВНИИмотопром). В 1953 г. был создан конструкторский отдел СМЗ для решения вопросов текущего производства, модернизации отдельных узлов и улучшения мотоколяски в целом. 
В 1954-1955 г. ОГК совместно с ЦКБ разработана С3Л (освоена в 1957 г.). 
В 1957 г. совместно в НАМИ разработана С3А (освоена в 1958 г.). 
В 1959 г. ОГК приступил к изготовлению нового образца мотоколяски С4Б, уровень которого показал, что заводские конструкторы способны создавать хорошие машины. Позднее, в 1960-1962 гг., совместно с конструкторами НАМИ, ЗИЛа и АЗЛК велась разработка вполне современного микроавтомобиля "Спутник". 
С 1 апреля 1967 г. началась подготовка производства новой мотоколяски С3Д с цельнометаллическим кузовом и отопителем, которая выпускалась с 1970 г. и выпускается поныне. 
С того же 1970 г. начался выпуск детского велосипеда "Мотылек", с 1978 г. - "Кроха", с 1986 г. - "Колибри". 
С 1977 г. ведутся опытные работы над конструкцией микроавтомобиля для инвалидов - образец "Спутник" с измененным кузовом и роторно-поршневым двигателем (ВНИИ МП), совместно с НАМИ, - 0204 с 2-х тактным двигателем; - 0219 с двигателем "ФИАТ-126П"; - 0231 с двигателем "ФИАТ-126П" - получивший название - "ОКА", который был непосредственным предшественником автомобиля ВАЗ-1111 "ОКА". В разработке конструкции кузова 0231-го принимали участие кузовщики ЗИЛа. Образцы 0231-го изучали конструкторы ВАЗа, когда с 1982 г. ОГК СМЗ совместно с конструкторами ВАЗа, а затем с 1983 г. и с конструкторами КамАЗа приступили к созданию "молодежного" автомобиля ( в т.ч. для инвалидов), который получил обозначение ВАЗ-1111 и название "ОКА". Первый опытный автомобиль I серии был получен с ВАЗа осенью 1984 г., а в августе 1985 г. был изготовлен кузов и собран первый автомобиль I серии с приводами для инвалидов в экспериментальном цехе ОГК. В 1986 г. собрано 2 автомобиля II серии опытных образцов на СМЗ, в 1987 г. - 3 автомобиля III серии и т.д. 
В 1985 г. было принято Постановление СовМина "О постановке на производство автомобиля особо малого класса…". В 1987 г. Серпуховский мотозавод был переименован в автозавод и вошел в объединение АвтоВАЗ. 
В 1989 г. на СеАЗе были собраны первые товарные автомобили (30 шт.) на старых площадях, в сборочном цехе мотоколясок. 
В эти же годы, 1986-1989 - на СеАЗе разработан и запущен в производство прицеп с тормозами для легковых автомобилей - 1829, который послужил основой для целой гаммы прицепов для легковых автомобилей (двухосный, прицепы для перевозки ульев, автовозы, для перевозки лодок, длинномерных грузов, прицеп-павильон, прицеп-холодильник и т.д.). 
В 1993 г. построен новый корпус лако-краски и сборки под производство "ОКИ", запущена окраска в 1995 г., сборка в 1994 г. 
В 1995 г. пущен в производство новый сварочный цех для сварки кузовов "ОКИ". До освоения этих производств с 1990 г. СеАЗ собирал автомобили по временным техпроцессам на других площадях из кузовов сварки и окраски ВАЗа, позднее и КамАЗа. 
С 1995 г. СеАЗ сам варит и красит кузов и собирает автомобили, а также изготавливает детали и узлы приводов для инвалидов и собирает автомобили для инвалидов 10-ти различных комплектаций (11229).

9 мая 1939 года была пущена в эксплуатацию величайшая в мире по протяженности высокочастотная телефонная магистраль Москва-Хабаровск длиной 8 600 км, которая потом была продолжена до Владивостока.
В России до 1917 года было только две телефонные магистрали: Петроград — Москва, Москва — Харьков (сооруженная в 1912 году) и несколько линий небольшой протяженности. Только после Великой Октябрьской социалистической революции вопросам развития связи о стране начали уделять огромное внимание.
На заседании Всероссийского Центрального Исполнительного Комитета 29 апреля 1918 года Владимир Ильич Ленин указывал:
«Социализм без почты, телеграфа, машин — пустейшая фраза».
В период довоенных пятилеток (1929—1940) интенсивно развивалась промышленность средств связи. Для организации междугородной связи начали использовать высокочастотные устройства, передающие одновременно 3—4 и 12 телефонных переговоров по паре проводов и 16 телеграфных сообщений по одному телефонному каналу.
Были построены:
-- высокочастотная 3-канальная линия Москва — Хабаровск (8600 км), обеспечившая организацию надёжной связи центральных районов страны с Дальним Востоком (1939);
-- 12-канальная линия Москва — Ленинград, позволявшая по одной паре проводов одновременно передавать 12 телефонных переговоров (1941).
Телеграфная связь стала переводиться на буквопечатающую аппаратуру. Первая линия фототелеграфной связи была открыта в 1929. К концу 1940 Московский центральный телеграф имел уже 22 фототелеграфных линии. В 1929 была введена в эксплуатацию АТС на 6 тыс. номеров в Ростове-на-Дону, в 1930 — 2 районные АТС в Москве. В 30-е гг. началось развитие сельской (внутрирайонной) телефонной связи. В 1940 телефонной связью было охвачено:
-- 70% сельсоветов,
-- 76,3% совхозов,
-- 9,2% колхозов (21184).

Внешняя политика:

9 мая 1939 У.Черчиль настоял на военном союзе с СССР (3481).

9 мая в 1939 году британский премьер-министр Уинстон Черчилль настоял на военном союзе с СССР (14886).

9 мая 1939 посол Франции в Берлине Кулондр сообщил в Париж, что в Берлине циркулируют слухи о предложении, сделанном Германии СССР, о разделе Польши (3871).

За рубежом:

9 мая 1939 ирландская летчица Мэри, леди Хит , умирает от травм, полученных при падении в двухэтажном трамвае в Лондоне  (20796).

Авиапромышленность:

10 мая 1939 г. выполнил первый полет «телемеханический» У-2, 29.05.1939 г. - ТБ-1 (Р. Г. Чачикян). В соответствии с пост. СТО № 42сс от 26.01.1940 г. НИИ-22 должен был разработать и сдать к 15.08.1940 г. телемеханический самолет УТ-2 и командный самолет управления (11982).

10 мая в 1939 году первые полёты, включая взлет и посадку, "телемеханических" (радиоуправляемых) самолетов – «У-2» и «ТБ-1» (14887).

10 мая 1939 прошло заседание комиссии, 28 апреля 1939 года за № 100 сс/00124 назначенной приказом наркома Авиапрома и начальника УВВС и было постановлено:
“Комиссия считает, что все отмеченные в перечисленных выше документах (требования НИИ к устранению дефектов опытного самолета, требования НИИ к конструктивным изменениям, подлежащим к внесению в серийных самолетах, общие тактико-технические требования к 2-х моторному бомбардировщику) требованиям ВВС удовлетворяются конструктивными изменениями, сделанными в серийных чертежах самолета ВИТ-2 и что сами изменения являются следствием выполнения этих требований и постановляет: перечисленные ниже отличия конструкции серийного самолета ВИТ-2с от опытного образца считать целесообразными и правильными” (4203,113-115).

Другие оборонные отрасли:

К 10 мая 1939 года первый образец танка Т-40 прошел 1500 километров заводских испытаний, в ходе которых отрабатывалась конструкция машины. Его на НИБТ Полигон отправлять и не собирались. Для полигонных испытаний планировалось использовать второй и четвертый образцы. Второй образец к 10 мая проходил 500-километровые заводские испытания, после чего, 15 мая, направлялся на полигон. Четвертый образец планировалось сдать на полигонные испытания к 1 июня. На практике сроки подачи на полигонные испытания сдвигались. На 11 июня первый образец прошел 1670 километров, второй 350 километров, а четвертый вообще не указывался по километражу. Судя по всему, торсионная подвеска далась заводу №37 нелегко, поскольку причина задержки четвертого экземпляра заключалась именно в ней (20826).
15 мая 1939 второй образец Т-40, который к 10 мая проходил 500-километровые заводские испытания, направлен на НИИБТ на полигон. Четвертый образец планировалось сдать на полигонные испытания к 1 июня. На практике сроки подачи на полигонные испытания сдвигались. На 11 июня первый образец прошел 1670 километров, второй 350 километров, а четвертый вообще не указывался по километражу. Судя по всему, торсионная подвеска далась заводу №37 нелегко, поскольку причина задержки четвертого экземпляра заключалась именно в ней (20826).

10 мая 1939 года в докладе наркому обороны К. Ворошилову «О состоянии опытных работ, проводимых по решению правительства № 198сс» был следующий пункт:
«...8. Легкий бронеавтомобиль ЛБ-23 Выксунского завода ДРО — образец изготовлен к 1 мая и рассматривается АБТУ РККА как макет, так как изготовление его производилось без предварительного утверждения технического проекта и макета» (11284).

10 мая 1939 года наркому обороны К. Ворошилову был направлен доклад «О состоянии опытных работ, проводимых по решению правительства № 198сс», в котором говорилось: «...Параллельно с изготовлением ЛБ-23 в инициативном порядке в НАТИ разработали двухосный бронеавтомобиль на шасси ГАЗ-АА с передней ведущей осью, более высокими показателями по броне. Изготовление шасси ожидается к 15 мая, а бронеавтомобиля в целом - к 1 августа 1939 года». В НАТИ в 1937—1938 годах под руководством старшего инженера Н. Коротоношко на базе грузовика ГАЗ-АА спроектировали полноприводное шасси 4x4, предназначенное для бронеавтомобиля. Бронекорпус для него разрабатывался специалистами НАТИ совместно с конструкторами завода ДРО (11284).

10 мая 1939 года начальник АБТУ РККА Д. Павлов докладывал наркому обороны СССР К. Ворошилову о состоянии опытных работ по созданию новых образцов танков:
«Два образца с тележечной подвеской изготовлены к 10 апреля, образец с торсионной подвеской собран к 1 мая.
Первый образец прошел 1500 км заводских испытаний, второй — 500 км заводских испытаний и передается на НИБТ полигон. Третий образец после заводских испытаний передается на НИБТ полигон к 1 июня.
На подольском заводе ведутся работы по упрощению конструкции броневого корпуса. На всех изготовленных опытных танках установлены импортные двигатели «Додж». Дальнейшие работы по Т-40 упираются в отсутствие отечественных 6-цилиндровых двигателей ГАЗ, подготовка производства которых на Горьковском автозаводе проходит крайне медленно - выпуск первой партии ожидается не ранее III - IV квартала этого года» (25019).

10 мая 1939 года начальник ЛБТКУКС получил распоряжение АБТУ РККА № 205966, которым предписывалось передать находящийся в распоряжении курсов мотоброневагон МБВ №01 Коломенскому машиностроительному заводу для монтажа на нем паросиловой установки высокого давления. 
Ее разработка началась на Коломенском машиностроительном заводе еще в 1935 году (18626). 

Армия:

10 мая 1939 года вышел приказ:
"...5. По химическому имуществу.
Командование войсковых частей не уделяет должного внимания содержанию химимущества в состоянии готовности. Склады с химимуществом стеллажами не оборудованы и номенклатурные карточки на химимущество в складах отсутствуют в войсковых частях №№...
Плохо поставлено дело с учетом ОВ, отпускаемого на учебную практику. Кроме того, химснаряды, баллоны с ОВ, тара ОВ как правило не опломбируются и не охраняются в войсковых частях №№...
Командующий войсками Белорусского военного округа" (9065).

Внешняя политика:

10 мая 1939 ТАСС опубликовал встречные предложение английского правительства. Советское предложение о пакте трех держав англичанами отклоняется. Они лишь потребовали, чтобы СССР в случае втягивания Англии и Франции в войну с Германией оказал им "немедленную помощь". Вопрос о том, на какую помощь может рассчитывать сам Советский Союз (в случае чего), англичанами не рассматривался (12629).

За рубежом:

10 мая 1939 г. во время обеденного перерыва Эттиль занял место в кабине самолета Bf 110 Wr.Nr. 979 и взлетел. Поскольку самолеты на заводском аэродроме заправлялись небольшим количеством топлива, которого не могло хватить до места назначения, потребовался сообщник. Им стал родной брат пилота, Иоганн. Примерно в 40 км от Аугсбурга, у сельского стадиона, он ожидал Франца с запасом бензина в канистрах. Поначалу все шло согласно плану — Франц посадил «Мессершмитт», совместными усилиями братья дозаправили самолет, и машина взлетела — теперь уже с двумя людьми на борту. Но в дело вмешалась погода — после пересечения границы с Францией самолет лопал в полосу низкой облачности и тумана. Пытаясь найти подходящее место для посадки, Эттиль снизился, самолет врезался в холм и взорвался, не долетев до цели примерно 100 км. Оба брата погибли, а французской разведке пришлось довольствоваться изучением обгоревших обломков самолета. Впоследствии по настоянию германской стороны обломки были возвращены.
Французская разведка была буквально «поставлена на уши» в попытках раздобыть как можно более подробную информацию, а в идеале — заполучить один из Bf 110. Ближе всех к этой цели подошел полковник Андре Серо (Andre Serot), начальник службы разведки ВВС. Ему удалось завербовать некоего Франца Ксаверия Эттиля (Franz Xaver Ottil), бывшего пилота люфтваффе, уволенного с военной службы в 1938 г. за «недисциплинированность» (бравый пилотяга разбил свой пикирующий бомбардировщик Hs 123 во время полета над родной деревней — в стиле «Папа, мама — глядите, как я умею!»). По указанию Серо в конце апреля 1939 г. Эттиль устроился на работу на авиазавод в Аугсбурге на должность стартового механика, обеспечивающего облет вновь построенных самолетов. Его задачей было угнать один из Bf 110 на секретный аэродром у Бельфора — на французской территории, вблизи границы с Германией и Швейцарией. Подготовка операции не заняла много времени (24191).

10 мая 1939 ОКВ Германии приняло решение о ведении экономической войны (3186).

10 мая 1939 А.Гитлер издал Директиву подготовки к войне вооруженных сил на 1939-1940 (3481).

10 мая в 1939 году Адольф Гитлер издает «Директиву подготовки к войне вооруженных сил на 1939-1940 годы» (14887).

Авиапромышленность:

11 мая 1939 была подготовлена Докладная записка:
На основе опыта боевого применения самолетов в Испании и Китае на сегодня имеется уже ясность в тактико-технических требованиях для истребителей и бомбардировщиков.
Отсутствует по моему ясность по одномоторным самолетам среднего тоннажа и поэтому отсутствуют удовлетворительные конструктивные решения и образцы.
Решение о внедрении на заводах N 135 и "Саркомбайне" машины "Иванов" Сухого мне кажется не совсем правильным и поэтому я решил написать Вам.
Эти завод специализированы по одномоторным деревянным машинам и поэтому решение о типе самолетов, внедряемом на этих заводах по существу определяет не только вопрос о вооружении на данном этапе, но и направление в области развития аналогичных машин, ибо в ближайшие годы заводы будут ориентироваться на модернизации этой же машины.
Мне кажется:
1. Одномоторный бомбардировщик, как самостоятельный тип машины нам не нужен, ибо отсутствие передней стрелковой установки очень ослабляет защитный огонь, а передними стрелковыми установками практически пользоваться невозможно из-за малой маневренности, какая имеется у машин в весе бомбардировщика.
Таким образом использовать такую машину только в сравнительно больших соединениях и в сопровождении истребителей.
2. Нужен самолет штурмовик с весом в 3000-3200 кг обладающий достаточной маневренностью и значит могущий использовать неподвижные стрелковые установки.
Такой самолет при обладании соответствующей прочностью и при необходимом количестве бомбодержателей может быть использован и как разведчик и как бомбардировщик.
3. Исходя из этого машина "Иванов" даже в варианте разведчика, имеющая вес более 3700 кг обладает недостаточной маневренностью и значит может быть использована только в варианте бомбардировщика, что чрезвычайно снизит ее возможности в тактическом применении из-за недостаточной обороноспособности в воздушном бою.
4. и все-таки машина "Иванов" имеет преимущество в данный момент это ее скорость, но так как самолет обладает очень большими габаритами, то даже при модернизации самолета с М-63 мотором он быстро отстанет от образцов с лучшей аэродинамической схемой. Сама же модернизация потребует капитальной переделки машины пока Сухим предположена переделка центроплана, крыла и шасси.
Что сейчас внедрять?
Если исходить из данных машины N 52 и серийной Р-10, которые на последних испытаниях на заводе 135 показали скорость с моторами М-62: первая 430 км, а вторая 400-405 км, то с мотором М-63 серийная машина Р-10 будет иметь скорость 430 км/час и при условии увеличения числа пулеметов до 4-х и установке дополнительных держателей для 2-х бомб по 100 кг или 2-х химических приборов (чем доводится мощность бомбодержателей до 600 кг) то этим серийная машина Р-10 становится перспективной на значительный период времени.
(В таком виде по В/указанию самолет сейчас заканчивается в Саратове и может быть выпущен 5-10 мая).
Постановка турбокомпрессора сделает машину при использовании ее, как бомбардировщика еще более перспективной.
Тут надо учесть, что речь идет о машине серийной, выпуск которой даже при наличии некоторых переделок, вызванных необходимостью усилений и постановкой дополнительных пулеметов может почти не снизиться.
А при внедрении машины "Иванов" капитально меняется профиль заводов и из-за отсутствия образца дерев. варианта чрезвычайно отдаляются сроки выпуска машин.
Следующим этапом должен быть этап внедрения машины 52, технологически и конструктивно родственной Р-10, на которую надо ставить мотор М-88 и в которую внести ряд аэродинамических улучшений и через сравнительно короткий период времени иметь машину со скоростями большими 500 км/час большой маневренностью и гарантирующую минимальные сроки внедрения.
Итак предлагаю:
1. Внедрять сейчас малую модернизацию Р-10 с М-62 и всеми усилениями по повышению прочности. Выпуск нормальной серии - сентябрь, октябрь.
2. Затем Р-10 с мотором 63 с 4 пулеметами и дополнительными бомбодержателями.
3. Готовить срочно машину N 52 в варианте с мотором М-88.
4. Затем внедрять N 52 с М-88. Запуск в серию в 1-м квартале 1940 года (1354,202).
Не из-за того ли, что до этого пушка в боях была не испытана С.В.И. сначала предусмотрел на ЦКБ-55 только пулеметы как на Су-2.

В период с 11 по 13 мая 1939 года в Комитете Обороны (КО) при СНК СССР прошло второе расширенное совещание, на котором обсуждалась работа конструкторских коллективов, их планы и возможности, утверждались основные летные данные будущих самолетов - максимальная скорость, практический потолок, дальность полета, состав вооружения, а также устанавливались сроки, необходимые для проектирования и постройки опытных образцов. Также руководство НКАП вынесло на обсуждение проект постановления “О внедрении в серийное производствоновых и модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939 году” и ряд других. По итогам майского совещания была сформирована комиссия под председательством наркома обороны Маршала Советского Союза К.Е.Ворошилова, которой поручили доработку представленных на обсуждение проектов. Кроме этого, комиссии предписывалось рассмотреть возможность повышения летных данных модифицированных и новых самолетов, как внедряемых в производство, так и вновь проектируемых. В кратчайшие сроки комиссия разработала порядок внедрения в серийное производство в 1939 году модифицированных самолетов и план опытного строительства на 1939 год (10724).

С 11 по 13 мая 1939 г. в Комитете Обороны при СНК СССР прошло второе расширенное совещание, на котором обсуждалась работа конструкторских коллективов, их планы и возможности, утверждались основные лётные данные будущих самолётов - максимальная скорость, практический потолок, дальность полёта, состав вооружения, а также устанавливались сроки, необходимые для проектирования и постройки опытных образцов. Также руководство НКАП вынесло на обсуждение проект постановления «О внедрении в серийное производство новых и модифицированных самолётов и создании новых самолётов в 1939 г.» и ряд других.
По итогам совещания была сформирована комиссия под председательством наркома обороны Маршала Советского Союза К.Е. Ворошилова, которой поручили доработку представленных на обсуждение проектов. Кроме этого комиссии предписывалось рассмотреть возможность повышения лётных данных модифицированных и новых самолётов, как внедряемых в производство, так и вновь проектируемых. Комиссия разработала порядок внедрения в серийное производство в 1939 г. модифицированных самолётов и план опытного строительства на 1939 год (15837).

11-13 мая 1939 г. Протокол совещания при Комитете Обороны 
Присутствуют - т.т. Сталин, Молотов, Ворошилов, Каганович М.
Приглашены - т.т. Кулик, Локтионов, Хруничев, Кузнецов А.И.,Агальцов, Смуш- кевич, Алексеев ПА., Полехин, Панкратьев, Левин, Селезнев, Родимое, Лапин, Филин, Хо- лопцев, Кузнецов В.П., Данилин, Петров, Лосюков, Самарин, Супрун, Стефановский, Нюхтиков, Воеводин, Бакин, Шишкин, Бала- шее, Шевченко, Черкасов, Шульженко, Пас- тер, Леонтьев, Горбунов, Королев, Водя- ницкий, Кофман, Каширин, Тарасевич, Архангельский, Одинокое, Журавлев, Ададуров, Ильюшин, Яковлев, Воронин В.П., Пашинин, Трухан, Воронин ПЛ., Поликарпов, Сухой, Беляев, Кочеригин, Эскин, Нейштадт, Малахов, Новиков, Микулин, Болховитинов, Негазов, Строгалев, Борисов, Молоков, Барышников, Шавров, Рафазльянц, Максимов, Бендерский, Голубков, Самсонов, Загайнов, Яценко, Баландин, Таиров, Коробков, Алексеев В.П., Кандинов, Елисеев, Суворов, Романов, Лешуков, Осипенко, Дмитриев-Зару денко, Солдатов, Шалагин, Вахрушев.
1. О мероприятиях по внедрению в производство новых и модифицированных самолетов.
Постановили:
На основе обмена мнениями и указаний, данных на совещании т.т. Ворошилову К.Е., Кагановичу М.М. и Локтионову АЛ, сформировать комиссию, которой доработать внесенные НКАПом проекты - «О внедрении в серийное производство новых и модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939 г.» и «Положение о премировании».
Комиссии учесть необходимость следующих мероприятий:
1. Рассмотреть возможность повышения летных данных модифицированных и новых самолетов, внедряемых в производство и вновь проектируемых в 1939 г....
Как видим, из конструкторов-само- летчиков здесь присутствовали -Горбунов, Архангельский, Ильюшин, Яковлев, Пашинин, Поликарпов, Сухой, Беляев, Кочеригин, Болховитинов, Шавров, Голубков, Самсонов, Яценко, Таиров, а из мотористов - только Микулин. Видимо совещание было собрано так быстро, что не успели приехать Сильванский из Новосибирска, Швецов из Перми и даже Климов из Рыбинска, а возможно, не всех их и пригласили.
По свидетельству Яковлева, каждому из присутствующих предоставили возможность высказаться о состоянии нашей авиации и дать свои предложения. Причем, как следует из мемуаров Александра Сергеевича, на это совещание его вызвал лично Сталин, в кулуарах которого и поставил перед ним задачу скорейшего создания нового истребителя:
· Не взялись бы вы построить истребитель с мотором Климова и пушкой Шпитального?
· Я истребителями еще никогда не занимался, но это было бы для меня большой честью.
· Вот подумайте над этим.
Правда, некоторые детали этой беседы в изложении Яковлева не соответствуют принятым позднее решениям, что мы еще отметим ниже.
Несомненно, совещание дало сильный толчок активизации работ в НКАПе. Весть о том, что стране нужны новые боевые самолеты и что за их создание правительство обещает большие премии, быстро разнеслась по заводам и КБ. Конструкторы, у кого имелось что-то «за душой», стали оформлять и представлять в ВВС и КО свои предложения. Но нужно отметить, что новые предложения не должны были полностью повторять, дублировать более ранние, и конструкторам пришлось искать новые «изюминки», чтобы заинтересовать комиссию (19725).

В период с 11 по 13 мая 1939 г. в Комитете Обороны при СНК СССР состоялось второе расширенное совещание, на котором обсуждалась работа конструкторских коллективов, их планы и возможности, утверждались основные лётные данные будущих самолётов - максимальная скорость, практический потолок, дальность полёта, состав вооружения, а также устанавливались сроки необходимые для проектирования и постройки опытных образцов. Также руководство НКАП вынесло на обсуждение проект постановления «О внедрении в серийное производство новых и модифицированных самолётов и создании новых самолётов в 1939 году, а также представило проект положения о премировании конструкторов, инженерно-технических работников, рабочих и служащих самолётных заводов за успешное внедрение в серийное производство новых самолётов и создание новых опытных объектов.
По итогам майского совещания была сформирована комиссия под председательством наркома обороны Маршала Советского Союза К.Е. Ворошилова, которой поручили доработку представленных на обсуждение проектов. Кроме этого комиссии предписывалось рассмотреть возможность повышения лётных данных модифицированных и новых самолётов, внедряемых в производство и вновь проектируемых. В кратчайшие сроки комиссия, в работе которой принимали участие нарком авиационной промышленности М.М. Каганович, директоры и главные конструкторы авиазаводов, работники НИИ ВВС КА и военных представительств, разработала порядок внедрения в серийное производство в 1939 г. модифицированных самолётов и план опытного строительства самолётов на 1939 год (11757).

11 мая 1939 в авиакатастрофе на УТИ-4 погибли А.К.Серов и П.Д.Осипенко (271,184). Это было под Рязанью и полеты шли в закрытой кабине (172,93).

11 мая в 1939 году в авиакатастрофе на «УТИ-4» погибли Герой Советского Союза лётчик-испытатель А.К.Серов и летчица П.Г.Осипенко (14888).

11 мая 1939 г. погибли Герой Советского Союза комбриг А. К. Серов и Герой Советского Союза майор П. Д. Осипенко (Дудник) в условиях попадания в штопор при выполнении учебно-тренировочного полета на самолете УТИ- 4. В этом полете А. К. Серов имитировал «слепой» полет (летел «под шторкой»), а во второй кабине находилась П. Д. Осипенко.
Начальник Главной летной инспекции ВВС А. К. Серов и инспектор по технике пилотажа П. Д. Осипенко должны были досконально изучить поступающую в войска с весны 1939 г. спарку И-16 (М-25), названную УТИ-4, с тем чтобы со знанием дела инспектировать технику пилотирования летчиков в войсках, однако, выполняя полет на этой машине, ими были допущены нарушения, которые обнаружила комиссия, расследовавшая катастрофу (24968).

11 мая 1939 г. при выполнении тренировочного полета на самолете УТИ-4 произошла катастрофа самолета. Погибли: начальник инспекции Высшего Совета ВВС РККА, Герой Советского Союза, комбриг А.К.Серов и Герой Советского Союза, летчица-рекордсменка, майор П.Д.Осипенко. Трагедия произошла на аэродроме под Рязанью. Срочно была создана правительственная комиссия. Катастрофу расследовала группа ОО ГУГБ НКВД под руководством майора Бочкова. Следствием было установлено, что 11 мая в соответствии с планом тренировочных сборов, самолет УТИ-4 под управлением Серова взлетел в 8 часов 02 минуты и направился в пилотажную зону, где Осипенко находясь в передней закрытой кабине выполняла пилотаж самолета по приборам (слепой полет). Самолет имел двойное управление и любую ошибку Осипенко мог немедленно исправить Серов. Через 35 минут самолет приземлился на аэродроме. После заправки топливом Серов и Осипенко поменялись местами и самолет снова ушел в пилотажную зону. Свидетели аварии летчики Смирнов и Лакеев (ОО были опрошены более 20 человек свидетелей, в том числе и жители села Высокое) видели, что после выполнения комплекса пилотажных фигур самолет УТИ-4 неожиданно свалился в штопор и после четырех витков перешел в пикирование на высоте 200-300 метров. Выйти в горизонтальный полет высоты не хватило. Самолет врезался в землю, полностью разрушился, но не загорелся и не взорвался. По итогам следствия было сделано заключение о грубом нарушении техники пилотирования. На следующий день во всех газетах было напечатано сообщение СНК СССР и ЦК ВКП(б) с некрологом. 14 мая после торжественных похорон, урны с прахом Героев были захоронены в Кремлевской стене (24105).

11 мая 1939 Нач. 11 отдела Генштаба РККА комдив Дратвин писал письмо № 320849сс НКАП М.М.К.
Представляю доклад инженера тов. Алексеева - необходимые технические мероприятия по материальной части авиации.
Приложение: доклад на 23 л. (1357,225).
НЕОБХОДИМЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ МЕРОПРИЯТИЯ ПО МАТЕРИАЛЬНОЙ ЧАСТИ АВИАЦИИ (доклад инженера т. Алексеева)
В настоящем доклада изложены технические мероприятия, которые необходимо провеста по самолетам И-16, И-15, СБ и моторам М-25. Мероприятия составлены на основания наблюдений и дефектов, имевшихся в процессе эксплоатации материальной части в условиях ее боевой работ в республиканской авиация Испании, при выполнении ремонтов на заводах и в походных ремонтныз мастерских.
Части дефектов на сегодняшня день вероятно полность исжиты и материальная часть свободна от них. Я и мои товарищи по работе сообщали ранее о ряде наблюдавшихся дефектов, тем не менее я считаю необходимым включать в настоящий перечень все дефекты, о которых мне известно в том числе и те, о которых сообщалось ранее для того, чтобы не помнитъ необходимооть проверять действительное их устранение.
Большинство из приводимых дефектов легко устранимы путем проведения сравнительно несложных конструктивных улучшений, часть же, являющихся принципиальными и относящихся почти ко всем типам самолетов, требуют сорьезной технической проработки помощи авиазаводам со стороны научных институтов при разрешении сложных технических задач и проверки экспериментальными работами.
Для улучшения боевых качеств существующей материальной части в первую очередь необходимо провести:
А. Общие технические мероприятия
1. Необходимо увеличить высотность наших моторов воздушного охлаждения для истребительной авиации. Расчетная высота для них не должна быть меньше 8000 м для того, чтобы иметь превосходство в воздушном бою с истребителями типа немецких Мессершмидт.
2. Для сокращения случаев ранения летчиков сущоствующие броневые спинки должны быть усилены. Спинки должны быть также развиты по своим размерам и давать защиту ягодице и ногам летчика около сидения при попаданиях снизу. Материалы были посланы 23.09.38 г.
3. Бензиновые баки на самолетах, особенно на СБ, должны иметь более надежную защиту. Существующие резиновые протекторы не предохраняют полностью от загораний и пожаров в воздухе при попадании в бак зажигательными пулями.
4. Упростить управление мотором на самолете-истребителе для того, чтобы летчик во время воздушного боя мог сосредоточить все свое внимание на задаче уничтожения противника. В существующих конструкциях И-15 большое количество различных рычагов управления мотором и его агрегатами. Проведение автоматизации управления будет способствовать увеличению эффективности ведения воздушного боя и уменьшению дефектов и износа в эксплоатации моторов.
В первую очередь могут быть автоматизированы:
а) Регулирование степени наддува турбокомпрессора;
б) Опережение зажигания;
в) Управление высотным газом и
г) Управление охлаждением мотора (с помощью жалюзи).
5. Все самолеты, имеющие моторы воздушного охлаждения, как правило, должны снабжаться масляными радиаторами для уменьшения нагревания мотора и увеличения его срока службы.
6. Необходимо ставить противопожарную перегородку между летчиком и баком для предохранения летчика от ожогов во время пожаров и чтобы дать ему небольшое время и возможность отвязаться и выпрыгнуть на парашюте из самолета.
7. Для всех самолетов истребителей предусматривать вывод электропроводки наружу на борт фюзеляжа и ставить розетку для включения в электросеть самолета земного аккумулятора, необходимого для запуска мотора.
Оборудование самолетов для запуска моторов от земных аккумуляторов позволит сделать сокращение до минимума времени, необходимого на под"ем в воздух самолетов строевого соединения по сигналу тревоги и вылета.
8. Для всех самолетов-истребителей совершенно обязательной должна быть взаимозаменяемость патронных ящиков. Она необходима часто в случаях, когда истребатель, расстреляв весь запас патрон, выходит из воздушного боя и возвратился на аэродром для замены пустого ящика на ящик, заранее заряженный патронами и должен быстро вылететь вновь для продолжения воздушного боя.
9. Баллоны с высокими давлениями воздуха или кислорода не должны пробиваться пулями в случаях попадания в них. Пробитие баллона вызывает взрыв, угрожающий жизни летчика.
10. Кислотные (жидкостные) аккумуляторы, применяемые в данное время для истребителей, необходимо заменить на сухие, так как первые опасны в воздушном бою в случаях их пробития. В боевой обстановке кислотные аккумуляторы снимались с самолетов, запуск моторов производился от земных аккумуляторов. Для освещения каллиматорных прицелов применялись сухие батареи.
Б. По самолету И-16.
1. Улучшать управление закрылками, сделав их открывание не рывком, как это имеет место в настоящее время, а постепенным. При существующей конструкции управления закрылками пилоты ими не пользовались, что вело к частым авариям при посадках на небольших аэродромах.
2. Устранить выпадание закрылков во время воздушного боя. Неудовлетворителен придерживающий крючок. Выпадание происходит, примерно, на 10 мм, скорость при этом резко снижается.
3. Необходимо изменить и улучшить конструкцию бензиновых сварных баков, так как у них часто появляется течь бензина из-за трещин в обичайках и около сварных заклепок. Течь бензина создает пожарную опасность и выводят из строя самолеты из-за необходимости заменять дефектные баки. Течь клепаных дюралевых баков наблюдалась значительно реже. Материалы с подробным описанием дефектов и фотоснимками была высланы ранее (23.Х.38).
4. Необходимо добиться полной взаимозаменяемости. основных агрегатов самолета. Как правило, не взаимозаменяемы крылья. Для того, чтобы сменить крыло на самолете, приходится испробовать несколько крыльев из числа запасных и подобрать из них годное по стыковочным размерам для данного самолета. Невзаимозамвияемы также элероны. Расхождения у них получаются, главным образом, в точках подвески их к торцу зализа центроплана у фюзеляжа. Рули глубины часто не подходят в стыке двух половинок по болтам.
5. Самолеты последних партий имеют уменьшенный радиус действия, расход горючего на один час полета 120-125 кг, почему необходимо провести мероприятия по его увеличению...
12. Трещины в верхних левых подкосах моторной рамы на самом кольце рамы получаются от низкого качества сварки. Необходимо улучшить производственное выполнение этого узла.
13. Происходит износ ребер нижнего барабана под"ема шасси, являющийся отчасти следствием провисания троссов от их большой вытяжки. Некоторые самолеты имели полужесткие тросса, необходимо ставить только мягкие.
14. Поломки крыльев - частое явление при посадках. Ремонт крыльев старой конструкции, имеющих дюралевые концы лонжеронов, значительно проще. При ударе о землю конца крыла новой конструкции ломаются лонжероны и все крыло сильно деформируется, почему его ремонт почти непозволен в условиях ремонта походными мастерскими. Желательно пересмотреть конструкцию под углом зрения получения упрощения ремонта.
15. Облегчения, сделанные в трубах поясах лонжеронов крыльев в ряде вырезов, являются местами, где зарождаются трещины, особенно в случаях, когда вырезы выполнены нечисто. При ремонте аварийных крыльев можно было наблюдать много случаев появления трещин около них. Необходимо отказаться от вырезов и не делать их в дальнейшем.
16. На самолетах с четырьмя пулеметами первых партий имели место много дефектов пулеметных установок, приводивших к задержкам в стрельбе. О зтих дефектах вооружения было подробно сообщено в конце апреля и в мае месяце 1938 г. Самолеты более поздних партий большинство этих дефектов не имели.
Примечание: В качестве иллюстрации в приложении № 1 приводятся количество замен негодных для эксплоатации деталей.
В. По самолету И-15.
1. Разрушались крайние кронштейны на верхних крыльях для крепления элеронов на режимах пикирования. Имели место два случая, когда при пикировании элерон оторвался в воздухе. Большое количество случаев имели место, когда разрушались только одни крайние кронштейны. Произведено усиление их на всех вновь строившихся самолетах, в строевые части были посланы с завода детали для выполнения усилений на всех строевых самолетах непосредственно на аэродромах. Усиление произведено путем приклепки боковых накладок. С нового задела на заводе усилена конструкция (материал).
2. Отдельные самолеты, выходившие из ремонта сильно заворачивали и валили. Регулировка коробки крыльев с значительным выходом ее из предельных допусков, не давала желаемых результатов. В отдельных случаях применялась установка неподвижных флетнеров (щитков) на рулях глубины, поворотов и элеронах. Необходимо, чтобы в конструкции самолетов предусматривалась возможность установки флетнеров и они давались бы в запасные части с расчетом - один комплект на 40-50 самолетов.
3. Тройник бензинопровода на карбюраторе часто дает течь бензина из под шайбы. Для того, чтобы была соответствующая затяжка тройника, шайбы подбираются по своим размерам (по толщине) в каждом отдельном случав, так как тройник должен стоять строго по направление труб бензинопровода. Замена шайбы при наличии течи занимает до 2-3-х часов времени, работать чрезвычайно трудно из-за неудобства подхода с инструментом. Нормальный тройник был заменен на специальный прямой проходной штуцер с пустотелым болтом. Необходимо это улучшение провести на всех самолетах.
4. Самолеты последней партии с центропланом имеют повышенную горизонтальную скорость по сравнению с самолетом с гайкой, но они уступают последним в маневренности. Большинство летчиков высказались за необходимость, сохранения маневренных качеств.
5. Подавляющее большинство самолетов, приходящих в ремонт, имели разрушенными концевые части лонжеронов фюзеляжей около последней концевой поперечной рамы. Желательно ввести усиление концов лонжеронов. При выполнении ремонта самолетов на заводе ставились в концы труб местные бужи.
6. большое количество случаев обрывов стяжных шпилек в амортизаторах костылей. 6-7%% всех действующих самолетов имели ежемесячно обрывы шпилек. После обрыва шпилек оперение ломается от ударов об землю и разрушается верхнее ухо на фюзеляже, служащее для крепления амортизатора. Обрыв происходит, как правило, по резьбе шпилек. Независимо от мероприятий по усилению стяжных шпилек, необходимо ввести постановку ограничительного тросса по типу самолета И-16.
Для иллюстрации удельных весов дефектов самолетов И-15 и И-16 приводится сводка дефектов и отказов материальной части, см. приложение № 2.
Г. До самолету “СБ".
1. Существующая грузопод"емность в 600 кг. бомб чрезвычайно мала, необходимо ее увеличить. Сравнительно простыми мероприятиями ее удалось повысить до 800 кг. Летные качестве самолета не изменились заметно при увеличенной нагрузке. Необходимо на всех самолетах иметь дополнительные установки на 200 кг бомб(две бомбы по 100 кг).
2. Самолеты должны иметь приспособления для установки мелкокалиберных бомб калибра 10 и 15 кг. и мелких (до 1 кг) зажигательных бомб. Без последних самолеты не могут быть эффективно применены для бомбардировок по скоплениям войск и по аэродромам. Для этих целей были спроектированы и построены бомбовые кассеты, оправдавшие себя при их проверке.Чертежи, описание и результаты испытания установки высылались.
3. Самолет имеет слабую защиту при нападении истребителей сзади. Необходимо уувеличить огневую мощь задней пулеметной точки и уменьшить мэртвые сектора.
4. Для того, чтобы обеспечить соответствующее условия экипажу при выполнении боевых полетов на большое высотах, необходимо оборудовать самолета кислородными приборами, отвечающими полностью требованиям, пред"являемым к ним летным составом.
5. Обеспечить полную гарантию взрыва 100% пиропатрон, употреблявших для сбрасывания бомб. Имеющие место отказы взрывов пиропатрон внесли недоверие к ним, предпочтение в пользовании аварийным сбрасывателем и как следствие уменьшение меткости попадания.
6. Полеты происходили без фонарей для задней кабяны стрелкаю ПРОИСХОДИТ сильное задувание в кабину, затрудпяющее стрельбу. Для предохранения стрелка на всех самолетах установлены даралевые козырьки. Необходимо сделать защиту для стрелка от задувания на всех самолетах.
7. При резких посадках изгибаются дюралевые раскосы центроплана, почему нарушается расстоянне между поясами лонжеронов. Дюралевие раскосы заменялись на ремонтных самолетах на стальные с временным сопротивлением 70 кг/мм кв.
8. Редукционные клапаны водяной сиотемы охлаждения мотора быстро теряют свою герметичность при закрытом положении клапана, из-за чего выбрасывается много воды из системы. Необходимо улучшить работу клапана (может быть заменить материал клапана на нержавеющую сталь). В запасных частях следует прикладывать шарошки, с пожощью которых можно было-бы поправлять (разыернуть) изнашивающиеся гнезда клапанов.
9. При загораниях бензиновых баков от попадания зажигательных пуль происходит засасывание пламени внутрь фюзеляжа в кабину. Необходимо обеспечить проведение мероприятий по устранению этого дефекта путем постановки противопожарных перегородок или устройства сбрасывающихся баков. Последнее более радикальное разрешение вопроса.
Д. По мотору М-25
1. Высотность существующих моторов М-25А и М-25В не достигающая даже 3000 м должна бытъ повышена. Повышение ее до 4600 м возможно путем проведения таких же мероприятий, какие осуществлены на американском моторе Райт-Циклон Ф-54.
2. Для того, чтобы увеличить живучесть моторов и уменьшить количество аварий в воздухе, происходящих от разрушения втулок главного шатуна при чрезмерном форсаже моторов в воздушных боях, совершенно необходимо снабдить все моторы М-25 автоматическими рагуляторами давления наддува. Все заграничные моторы новых систем имеют, как правило, автоматические регуляторы. Произведенные в Испании приспособление и установка автоматического регулятора Гном и Рон на моторе М-25А показали вполне удовлетворительные результы. Данные испытаний регулятора приведены в приложении № 3.
3. Необходимо улучшить качество и надежность работы свечей "З-МГ"и "4-МГ”, так как отказы в работе их происходят очень часто. Большая часть случаев отказа работы свечей наблюдались при давления нагнетания в 360-380 мм, свечи "4-МГ” - выпуска 1937 г. После перечистки дефект свечей исчезает.
4. Необходимо улучшить качество карбюраторов. На некоторых моторах после непродолжительного срока эксплоатации наблюдались дефекты производственного характера: неправильная установка высотного крана (на земле - приоткрыт); отворачивание шурупов кропления дроссельных заслонок и некоторые другие.
5. Необходимо оборудовать карбюратор автоматическим высотным корректором. Обратные вспышки мотора, как результат работы на сильно обедненных смесях, вызывают перегорание уравнительных трубок и в отдельных случаях загорание самолета в воздухе.
5. Магнето о ручным опережением зажигания необходимо заменять на магнето с автоматическим опережением.
7. Происходит выпучивание стенки передней половины корпуса нагнетателя против отверстий для крепления мотора к моторной раме, происходит задирание колеса нагнетателя и передней половины корпуса нагнетателя. Требуется усиление слабого места.
8. Трубки суфлеры маслоуплотнителя-нагнетателя имеют трещины и прогорают от обратных вспышек мотора; дефект наблюдался на 20% всех ремонтных моторов. При ремонте трубки заменялись на стальные. Необходимо пересмотреть конструкцию крепления трубки и материал, идщий на ее изготовление.
9. На многих моторах наблюдалась течь масла из трубки суфлера маслоуплотнителя-нагнетателя. Течь загрязняет мотор и создаст недоверчивое отношение к моторам со стороны летного состава. Необходимо пересмотреть величину зазоров маслоуплотнительных колец нагнетателя, качество этих колец и обеспечение концентричности втулки.
10. Перегрев моторов - высокая температура масла на выходе из мотора, наблюдалась главным образои на моторах, прошедших ремонт. Необходимо разработать ремонтный комплект запасных частей к припусками, рассчитанными на износ рабочих поверхностей (коленчатый вал, поршни, шатуны, вкладыши коленчатого вала и др.) для того, чтобы в ремонтных моторах можно было-бы сохранять зазоры в допустимых пределах.
Е. По мОТОРУ М - 100.
Моторы работают в эксплоатации вполне надежно, имеют место случаи пропуска газов в верхнее уплотнение цилиндров. Необходимо разработать более надежную конструкцию уплотнения.
Ж По вооружению
1. Необходимо ввести на вооружение пулеметные патроны по типу прменявшихся немецких, у которых пуля четвертого действия: бронебойная; разрывпая; зажигательная и одновременно трассирующая.
Применение этих патронов и пуль значительно повышает поражаемость противника, а кроме того избавляет от необходимости делать специальную набивку пулеметных лент с чередованием патрон по видам их действия. Образцы немецких патрон были высланы 09.11.38 года.
2. Необходимо усилить убойное действие наших авиационных пулеметов. Немецкий пулемет Рейнметалл, имеющий почти тот же калибр (8 мм), что и наш авиационный пулемет ШКАС калибра 7,62 мм, обладает значительно большей убойностью. Увеличенная убойность немецких пулеметов стала отчетливо видна при испытаниях на пробиваемость броневых спинок пилота самолета И-16.
3. Для увеличения меткости ведения огня из пулеметов, необходимо повысать резкость изображения цели в каллиматорном прицеле, применяемом на самолетах И-16.
3. Разное.
1. Имели место частые случая отказов в работе масляных термометров. В отдельные месяцы приходилось менять их на 30% всех самолетов, находившихся в эскадрильях в течение месяца. Необходимо улучзшть качество и выносливость масляных тормометров.
2. Во многих шарнирных соединениях (узлах крепления элеронов И-16, соединения боковых ПОДКОСОВ ШАССИ И-16 и другие) быстро получаются большие люфты, вследствие износа поверхностей отверстий, работающих на трение.
При конструировании шарнирных соединений, необходимо принять за основу, что тело(ушки) основной конструкции не должно работать на износ, применять переходные втулки, заменяемые при их износе.
3. Для уменьшения вредных сопротивлений самолета следует провести эксперимнтальные работы по конструированию воздушно-масляного радиатора, помещаемого внутри масляного бака. Эта система охлаждения является одновременно более надежной и в отношении предохренения мотора от сгорания в случае пробития пулями существующих радиаторов, когда все масло вытекает из системы. Подобная опытная установка была начата изготовлением в Испании в одной из эскадрилей, но не была закончена.
4. Применить у нас способы ремопта мэталлических воздушных винтов, благодаря которому 80% всех негодных для эксплоатации и аварийных винтов восстанавливалась в Испании и направлялись снова в эксплоатацию. Технические материалы по ремонту были высланы 3.1Х и -3.1Х.38 года.
И. По техническому обслуживанию и экплоатации материальной части
1. Пересмотреть состав запасных частей, входящих в групповой комплект самолета И-16, изменив его применительно к фактическому расходу запасных частей при боевой эксплоатации. Перечень необходимых изменеий по запасным частям приложен к докладу "живучесть самолетов".
2 Обеспечить строевые части ВВС походными мастерскими грузовиками (автомашины), снабженными КОМПЛЕКТОМ станочного оборудования для того, чтобы в условиях полевой эксплоатации своевременно обеспечивать ромонт материальной части, как предупредительный, так и после аварий.
3. Обеспечить строевые части ВВС походными складами (на автомашинах) с запасными частями и расходными материалами, необходимыми для выполнения ремонтов в полевых условиях.
ПРИЛОЖЕНИЯ: 	1 - таблица ремонта и замены деталей на самолетах И-16 - 1 лист.
2 - таблица-сводка дефектов и отказов материальной части самолетов - 1 лист.
3 - Результаты испытаний в воздухе автоматического регулятора наддува мотора М-25А - 4 листа и 1 диаграмма (1357,226).

11 мая 1939 года помощник начальника ВВС комдив Алексеев писал письмо № 320659 
Справка
По заводу № 22
Самолет СБ-М100 не модифицированный, скорость 423 км/час.
Самолет СБ-М103 модифицированного типа, 96 серии октябрь 1938 года, скорость 419-425 км/час (добавлена наружная подвеска 1000 кг бомб).
Самолет СБ-М103 модифицированного типа, 201 серии, май 1939 года, 410-418 км/час (пониженная ВМГ, убирающиеся лыжи).
Примечание: первый опытный образец выпущен в октябре-ноябре 1937 года, скорость его 445 км/час Н=4500 м.
Самолет опытный 301 серии с М-105, скорость 467-470 км/час (изменено крыло, Ф1, Ф3, хвостовое оперение).
По заводу № 1
В I квартале по серийным машинам программа выполнялась от 130 до 143 %.
Самолет 153 "Чайка" по плану – 25 штук, выпущено – 43 штуки.
Причина поломки в воздухе (Баку) плоскости не установлена. Мы настаиваем на срочном испытании дренажированного крыла.
Винт на самолет не подобран.
Конструктивно вооружение отработано неудовлетворительно.
……………………………………..(7568, 269-270)

11 мая 1939 начальник военной приемки на заводе № 22 сообщал об имеющихся трудностях. Не хватало колес, радиаторов, радиостанций, воздушных баллонов, шлангов тормозной системы и некоторых приборов. Но больше всего проблем создавало отсутствие окончательно одобренной конструкции. Это сдерживало выпуск окончательных чертежей и технологических карт. Конструкторы все время направляли в цеха изменения к документации. Поскольку конструкция не установилась, делали только самые необходимые приспособления. Процветало кустарничество (9927).

11 мая 1939 года вышел:
Сводный годовой отчет по промпредприятиям ГВФ за 1938 год
В течение 1938 года, согласно постановлению ЭКОСО в состав предприятий РТУ вошли следующие АРМ: Алма-Атинские, Хабаровские, Иркутские, Ленинградские и Краснодарские. За это время выбыл в другое ведомство завод № 82.
Наличие в течение ряда лет в системе Аэрофлота заводов самолето и моторостроения (заводы №№ 81, 82, 84) привело к тому, что все поступающие средства и оборудование поглотили эти заводы (впоследствии отошедшие в другие наркоматы).
Завод № 82 передан из системы ГВФ – НКВД по акту от 15 августа 1938 года (7704).

11 мая 1939 закончились совместные 50 часовые испытания на станке мотора АМ-35А, которые проходили с 17 апреля 1939 (839).

11 мая 1939 года мотор М-62ИР завода № 24 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке, которые проходили с 14 апреля 1939 (7721, 251-252).

11 мая 1939 г. госиспытания М-62ИР былт успешно завершены. М-62ИР (АШ-62ИР) с редуктором и односкоростным ПЦН, 820/1000 л.с. (позднее 840/1000 л.с.), вес 560 кг, электроинерционный стартер. Самый массовый вариант М-62, с 1942 г. выпускалась только эта модификация. Она неоднократно модернизировалась. 1-я серия комплектовалась импортными редукторами, далее (с декабря 1939 г.) — советскими. В 1941 г. был введен коленвал с двумя маятниковыми противовесами (на обеих щеках), с конца 1942 г. не предусматривалась установка синхронизаторов, с лета 1943 г. ставились графитированные поршни, с августа того же года внесены изменения в систему зажигания. С 6-й серии ввели деформационное сужение гильзы, с 12-й — подвесное седло клапана выпуска (с 15-й серии — плавающее). 15-я серия (вес 567 кг), выпускавшаяся с 1964 г., стала самой массовой. Последние ее выпуски, имевшие ресурс 600 часов, отличались заглушками крепления поршневых пальцев вместо колец, измененным главным шатуном, бронзовыми втулками пальцев противовесов коленвала (по типу АШ-82Т), измененной схемой смазки редуктора, масляной центрифугой, карбюратором АКМ-62ИРА. С 1956 г. АШ-62ИР выпускался по лицензии в Китае (как Н35), с 1960 г. — в Польше (как АЗг-62). М-62ТК, вариант М-62 с двумя турбонагнетателями ТК-1. В августе 1939 г. проходил заводские испытания на истребителе И-16, в 1940 г. — войсковые. Выпущена малая серия. АШ-62ИР в музее завода «Салют», Москва (11852).

11 мая 1939 Нач. 4ГУ НКАП Михайлов писал письмо № 547/266 в Секретариат НКАП
Генераторы ПОИ-200 в серийном производстве завода не имеются.
Осваивать указанные генераторы в опытном производстве невозможно в виду его перегрузки.
Справка дается по запросу АУ РККА за № 227051 (1357,10).

11 мая Секретариат НКАП подготовил Справку:
Начальник АУ РККА тов. Савченко обратился с просьбой о принятии заводом имени Лепсе заказа НИИ-10 на изготовление 10 штук генераторов ПОИ-200.
Тов. Михайлов сообщает, что принять указанный заказ завод имени Лепсе не может, так как в серийном производстве завода генераторов ПОИ-200 нет, а осваивать в опытном производстве невозможно ввиду перегрузки.
Прилагается проект ответа, составленный в соответствии со справкой тов. Михайлова (1357,12).

11 мая 1939 ЗАМЕСТИТЕЛЬ НАРОДНОГО КОМИССАРА ОБОРОНЫ СССР КОМАНДАРМ 1 РАНГА КУЛИК писал письмо № 80388с НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. КАГАНОВИЧУ М.М. на № 452/3035.
Предлагаемые НКАП турели под 20 мм пушку ШВАК (ТЭТ-32) по своей конструкции и весовым данным на существувщих самолетах использованы быть не могут.
Вес этой турели с пушкой и боекомплектом не позволяет устанавливать ее на самолеты ТБ-3РН, т.к. получается задняя центровка,свыше 35%, предельно допускаемых для этого самолета. Помимо этого установка этой турели на самолет ТБ-3РН требует монтазса дополнительного генератора, специальной электропроводки и некоторых переделок в самом самолете, что в условиях строевых частей трудно выполнимо. На этом основании вооружение самолета ТБ—3РН турелями ТЭТ-32 не целесообразно.
По своим тактико-техническим данным турель ТЭТ-32 не является перспективной, поэтому нельзя расчитывать на использование их на скоростных самолетах. Указанные турели могут быть использованы в школах и строевых частях ВВС РККА только для производства учебных стрельб в тирах и могут быть приняты от промышленности при условии передачи их без оплаты (1357).

В период с 11 по 13 мая 1939 г. в Комитете Обороны при СНК СССР прошло второе расширенное совещание, на котором обсуждалась работа конструкторских коллективов, их планы и возможности, утверждались основные летные данные будущих самолетов - максимальная скорость, практический потолок, дальность полета, состав вооружения, а также устанавливались сроки, необходимые для проектирования и постройки опытных образцов. Также руководство НКАП вынесло на обсуждение проект постановления «О внедрении в серийное производство новых и модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939 г.» и ряд других.
По итогам майского совещания была сформирована комиссия под председательством наркома обороны Маршала Советского Союза К.Е. Ворошилова, которой поручили доработку представленных на обсуждение проектов. Кроме этого комиссии предписывалось рассмотреть возможность повышения летных данных модифицированных и новых самолетов, как внедряемых в производство, так и вновь проектируемых.
В кратчайшие сроки комиссия разработала порядок внедрения в серийное производство в 1939 г. модифицированных самолетов и план опытного строительства на 1939 год. Уже 9 июня К.Е. Ворошилов направил в Политбюро ЦК ВКП(б) и СНК СССР докладную записку в которой сообщал, что внедрение в серийное производство улучшенных модификаций самолетов намечено с таким расчетом, чтобы путем замены моторов на более мощные и с большей высотностью, а также за счет улучшения аэродинамики, оборудования и вооружения дать ВВС КА в 1939-1940 гг. машины с повышенными летно-тактическими и эксплуатационными данными. Вместе с этим докладывались и конкретные предложения.
Комиссия предлагала провести ряд мероприятий по повышению скоростных данных истребителей и бомбардировщиков. В частности, в ближайшее время за счет установки моторов М-62 и М-63 планировалось увеличить скорости истребителей И-16 и И-153 соответственно с 445 км/ч до 480-490 км/ч и с 425 до 465-485 км/ч на высоте 5000 м. Одновременно с этим планировалось повысить скороподъемность, практический потолок указанных самолетов и усилить их вооружение. Также комиссия предлагала запустить в серию новый скоростной истребитель 14-180 или И-28 со скоростью 570-600 км/ч на высоте 6000-7000 м, и перейти на новый маневренный истребитель И-190 или I4-207 со скоростью, увеличенной до 520-550 км/ч на высоте 6000-7000 м (17740).

Другие оборонные отрасли:

11 мая 1939 г., как следует из оперативной сводки № 57сс, составленной военным представителем АБТУ РККА на Мариупольском заводе им. Ильича А.В. Дмитрусенко, изготовление трех комплектов броневых деталей для башен танков А-20 и А-32 заводом было завершено после чего, без промедления, броневые детали железнодорожным транспортом были отправлены в Харьков на завод № 183. 
В середине мая 1939 г. в отделе «500» завода № 183 под руководством начальника этого отдела И.Ф. Румянцева шла интенсивная работа по сборке опытного образца танка А-20 и изготовлению узлов, механизмов и деталей для танка А-32. Благодаря напряженному труду коллектива отдела «500» опытный образец танка А-20 без установки основного оружия был собран 26 мая 1939 г., и в этот же день на территории завода состоялся пробный пробег новой машины. Об этом важном событии исполняющий обязанности военного представителя АБТУ РККА на заводе № 183 военный инженер 2 ранга К.В. Ольховский и его помощник военный инженер 3 ранга П.П. Байков 28 мая 1939 г. уведомили своих непосредственных начальников. Из оперативной сводки № 0375/с: 
«Сообщаю состояние по машине А-20 на 26/V-39 г. 
1. Первый вариант машины А-20 собран, прокручен на стенде, прошел внутри завода на колесах на 1-й и 2-й передаче около 1 клм. Окончательная укомплектовка должна быть закончена 29 Мая 1939 г. 
2. Сварка корпуса по второму варианту [танк А-32] задержалась, имелись некоторые конструктивные недоделки, имелась несогласованность в технологии обработки сопряженных деталей корпуса, все это привело к задержке сварочных работ. Корпус по второму варианту будет готов не раньше 30 Мая 1939 г. 
3. Агрегатов, собранных для 2-го варианта еще нет. Большинство деталей по основным агрегатам готовы. 
4. Обработка деталей по 2-му варианту в механическом цеху идет вне всякой очереди, что ведет к срыву сроков по обработке деталей маш. "100" [опытный тяжелый танк Т-100]. 
5. На машину А-20 1-го варианта устанавливается 45 мм. пушка с кнопочным управлением». 
[РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 1633. Л. 9] (17560).

11 мая 1939 г. 
[Рукописный документ] 
РГВА Фонд 31811 Опись 2 Дело 888 лист 52 
Сов. Секретно. 
11 мая 1939 г. 
№ 57сс 
Начальнику АБТУ РККА Комкору тов. Павлову
Доношу Вам о выполнении работ по изготовлению 3-х башен для корпусов А-20 и А-20Г следующее: Две башни изготовлены полностью в 15 часов 10.V.39 года. Третья башня также изготовлена за исключением нескольких деталей, которые будут закончены 11.V.39 года. Сегодня, т.е. 11.V. 39 года будут отгружены на завод № 183 две башни полностью и третья башня без нескольких деталей, которые 12.V.39 года будут досланы на завод № 183 багажом. 
Военпред АБТУ РККА Военинженер 2 ранга подпись (Дмитрусенко)
РГВА Фонд 31811 Опись 2 Дело 888 лист 52 (17573).

11 мая 1939 г. И. Осипенко за № 1096/тб писал в НКТП — т. Искандерову А. Б.
Направляю технические материалы фирмы «Келлог Ко» по производству синтетического бензина из газов. 
Материал состоит из двух самостоятельных записок. Одна на 188 листах фото английского текста дает описание производства бензина на заводах, построенных по методу Фишера (Holten, Ruhland и др.) и составлена на основании осмотра германских заводов. Другая на 277 листах фото английского текста полностью повторяет первую и, кроме того, дает некоторые добавления, касающиеся производства бензина по методам «ИГ», «Келлог» и «Шелл». 
Особую ценность настоящего материала представляет глава, относящаяся к производству катализаторов, в которой дается рецептура с полной характеристикой исходных ингредиентов, способ подготовки последних, схема и описание производства катализаторов, характеристика катализаторов, способы восстановления их активности и т.п. 
Кроме того, не меньшую ценность представляет описание самого процесса синтеза бензина, включающее: рабочий режим, материальный и тепловой балансы, многочисленные производственные данные и т.д. 
Для доклада т. Молотову В. М. прошу сообщить Ваше заключение по материалу. [279] 
ПРИЛОЖЕНИЕ: 1) 188 фотолистов англ. текста, 2) 277 фотолистов англ. текста (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

11 мая 1939 была Докладная записка секретаря Комитета обороны при СНК СССР И. А. Сафонова председателю Комитета обороны при СНК СССР В. М. Молотову о доработке и принятии проекта постановления Комитета обороны "Об обеспечении контрагентскими поставками военно-морского судостроения на 1939 - 1940 г."
[image: ]Комиссией тов. Вознесенского Н.А. представлен проект постановления К.0. "Об обеспечении контрагентскими поставками Военно-Морского судостроения на 1939-1940 год", в котором предусмотрены следующие основные моменты, согласно Записи указаний, данных на совещании 13.1У-с/г.
1. Обязать Народных Комиссаров, Начальников Главков и директоров заводов наркоматов-поставщиков обеспечить в 1939-1940 г. целевую разнарядку к первоочередную отгрузку как фондируемых, так и нефондируемнх материалов для судостроительной промышленности.
2. Возложить персональную ответственность за выполнение морских заказов соответственно по наркоматам на т.т. Бриль, Коробова, Акопова, Самохвалова, Денисова, Паршина, Карташева, Хруничева, Рябикова и Ярцева.
3. Временно распространить премиальную систему, предусмотренную постановлением К.0. - № 211сс от 20.08.38г. на все заводы к конструкторские бюро, обеспечивающие своими поставками судостроительную промышленность, одновременно обязав НКСП подготовить более конкретный проект по премированию поставщиков судостроительной промышленности.
4. Обязать ТЕСИ проработать с наркоматами поставщиками к не позже 1.УП.39г. представить на утверждение К.0. заявку на судовое оборудование ’ и вооружение для кораблей, переходящих постройкой на 1940 год (проекты №№ 23 (линкор), 69 (тяжелый крейсер), 68 (легкий крейсер),48 («гидер), 30 (есминец), 29 (сторожевик), 59 (паровой трелыцик), 7-у (миноносец) и подлодки).
5. Создать комиссии по разработке в 2-х декадный срок плана обеспечения поставками вооружения и боеприпасов для судостроительной программы 3-й пятилетка.
6. Обязать НКОбМ, НЦветМ, НКЧерМ, НКЭЭП в декадный срок создать в наркоматах отделы или группы военно-морских заказов, а в Главках и на заводах-поставщиках выделить заказы НКСП из общего портфеля и соЗгДанчым группам взять на особый учет и контроль их выполнение.
7. Прекратить изготовление на заводах НКВ и НKTМ цельнокованных коллекторов морских паровых котлов и полностью перейти на сварку, имея базой производства завод "Красный Котельщик" в Таганроге, а НКТМ организовать вторую базу но производству котлов на Уралмашзаводе.
8. Во изменение постановления СТО от 15.УП.36 г., предусмотренное расширение производства цепей с Ижорского завода снять и организовать на заводе "Красный Якорь", для чего передать его из НКИП в НКСП.
9. Обязать HKВ - тов.Банникова:
а) создать Главное Управление Морских Вооружений с включением в него заводов №№ 232, 221 и ЛМЗ им.Сталина;
Б) СНЯТЬ с 1940 года с завода № 232 ("Большевик") все заказы не связанные с морским вооружением, в т.ч.: и изготовление гаубиц Б-4.
10. НКЭЭП, Тла.Первухину:
а) разрешить делать на заводе ХТГЗ сварные корпуса холодильников главных турбин для линкоров, тяжелых и легких крейсеров;
б) восстановить в 1939г. на заводе XТГ3 неправильно ликвидированное производство мелких спецмашин морского исполнения.
11. Обязать НКТМ - тов.Малышева:
а) организовать в Наркомате Отдел Морских Вооружений и Заказов;
б) считать НКМЗ им. Орджоникидзе с 1940 г. основной базой по изготовлению командно-дальномерных постов и СПН (посты наводки);
в) считать НКМЗ основным поставщиком литья и поковок для турбин, строящихся на ХТГЗ НКЭЭП.
12. Обязать НКЧМ - тов. Мернулова:
а) организовать выполнение заводами-поставщиками заказов НКСП, выделенных Главыеталлосбытом, до 25 числа каждого месяца;
б) Главметаллосбыту вес заказы для НКСП выдавать централизованным порядком и отгружать комплектно в порядке очередности заказов.
13. Обязать НКЦМ - тов. Самохвалова:
а) ввести на фондовых извещениях и нарядах на прокатно-тянутые изделия из цветных металлов для НКСП отметку "М", обеспечив исполнение заказов НКСП по квартальным графикам.
14. Обяэать НКВМФ - тов.Кузнецова;
а) органиаовать к 1.У1-39 г. на металлургических заводах-поставщиках контрольно-приемный аппарат Управления Кораблестроения в счет существуюшей численности КПА.
15. Отменить пункт 13 пост. К.О. № 62 от 25.Ш.39г. в части передачи завода ГИС № 2 в Ленинграде в ведение НКСП, ввиду организации "Главбетона" в системе НКПСМ, обязав его полностью удовлетворять потребности НКСП в железо-бетонных изделиях.
16. Заслушать в июле и в сентябре на Совете Исполнения Заказов по военно-морскому судостроению об исполнении настоящего постановления отчеты следующих наркомов: НКЭЭП, НКЧМ, НКЦМ, НКТМ, НКОбМ, НКХП, НКТопП, НКАП, НКВ и НКСвязи.
К настоящему постановлению разработано и прилагается двенадцать приложений на поставки оборудования к вооружения для НКСП.
В основном данный проект согласован с заинтересованными наркоматами, об имеемых разногласиях смотрите отдельную справку.
Прозу проголосовать проект постановления КС и дать указание на голо совете опросом членов КО (21695).

Армия:

События на Халхин-Голе начались 11 мая 1939. Наступали силами до 40 тыс. чел. до 5 июля 1939 (1493,62). Основные бои были в августе и 31 все было закончено. Авиагруппа включала 515 машин (311 и 204 б) против 303. Потери составили 207 (160 и), а сбили - 598 (91% в боях, 9% - на аэродромах). Впервые были применены РС (66,253). Впервые была применена и ШВАК на И-16 (85,441).
Дело началось с того, что племя монголов пересекло с запада на восток реку Халхин-Гол, а пограничные посты Квантунской армии заставили их повернуть назад (1285,20).

11 мая в 1939 году начало военного конфликта между СССР и Японией. При отражении японской агрессии в районах р. Халхин-Гол отличился отдельный пограничный батальон под командованием майора А.Е.Булыги. Более 100 пограничников награждены правительственными наградами. Шестеро – А.Е.Булыга, Г.П.Солдатов, А.А.Михайлов, М.М.Ковалев, Г.С.Завальный и К.С.Токарев удостоены ордена Красного Знамени (14888).

За период с 11 мая по 31 августа 1939 года по данным В.С. Шумихина, только советская авиация произвела 20672 самолето-вылета, а ее потери за время боев составили 207 самолетов (в том числе 160 истребителей) и 211 летчиков (Шумихин В.С. Советская военная авиация 1917 - 1941. С. 254.). Интересно, что в более поздней публикации В. Кондратьева почему-то указывается гораздо меньшая цифра погибших — 174 человека (Кондратьев В. Халхин-Гол. Война в воздухе. С. 41.). Еще меньшая цифра -159 убитых и пропавших без вести авиаторов - приведена в статистическом исследовании «Россия и СССР в войнах XX века» (Россия и СССР в войнах XX века: Статистическое исследование С. 180.). Автором данного исследования выведена другая цифра, полученная путем изучения поименного списка погибших в боях в Монголии. Всего, таким образом, было выявлено 225 погибших авиаторов (в том числе один полковник, 8 майоров, 16 капитанов, 11 полковых, батальонных комиссаров и политруков) (Подсчитано по-. Российская Федерация. Книга памяти. Т.1. 1923 - 1939.).
Только безвозвратные потери японской стороны составили 164 самолета двенадцати типов (В некоторых отечественных публикациях из-за занижения числа потерянных истребителей Ка\уа5ак1 ЮЛ 0 (Кавасаки Ки.10) итоговая цифра указывается неверно. См., например: Кондратьев В. Халхин-Гол. Война в воздухе. М., 2002. С. 41.), причем основная доля (96 машин) пришлась на истребители ЫакаДта К1.27 (Накадзима Ки.27), а сравнительно небольшое количество потерянных двухмоторных бомбардировщиков МИзиЫзЫ К1.21-1 (Мицубиси Ки.21-1) и Р1ас ВК-20 (Фиат БР-20) - семь машин обеих типов - говорит об общем незначительном их количестве у японской стороны. Несмотря на меньшие абсолютные потери, японская сторона пострадала гораздо серьезнее, ибо не обладала ни многочисленными ВВС, ни такой мощной, как у СССР, авиапромышленностью. В ожесточенных боях японские элитные силы были обескровлены. Соединения, оснащенные истребителями Накадзима Ки.27, гордостью армейской авиации, понесли тяжелые потери. Они потеряли в общей сложности 95 пилотов (убитыми и тяжелораненными). Об уровне относительных потерь свидетельствуют следующие факты: соединение 24 Сен-тай (ЗетаГ) лишилось 70% летного состава, а 11 Сентай - 55%. Два командира Сентай погибли в боях, а трое были тяжело ранены. С учетом того, что 70% пилотов имели налет 1000 часов и более, а некоторые - по 2000, потеря даже одного из них была болезненным ударом для малочисленной армейской авиации Японии. О потерях авиатехники свидетельствует и тот факт, что для их восполнения в авиачасти на Халхин-Голе направлялась исключительно вся текущая продукция истребителей Накадзима Ки.27 и самолетов-разведчиков (11710,376).

11 мая 1939 г. японские войска предприняли первую вооруженную провокацию на границе оккупированной ими Манчжурии и Монголии. В районе пограничной реки Халхин-Гол они сосредоточили 38 тысяч человек, 350 орудий, 135 танков и 225 самолетов. Задачей этой группировки было вторжение на монгольскую территорию с целью окружения и ликвидации союзной советско-монгольской группы войск под командованием комкора Г.К.Жукова, которая насчитывала 12,5 тысяч штыков, 109 орудий, 186 танков и 82 самолета.
11 и 14 мая атаки японцев были отбиты, но 2 июля они вновь начали наступление и, используя численное превосходство, в ночь на 3 июля форсировали мелководный Халхин-Гол и вторглись на монгольскую территорию. Захватив господствующую высоту, гору Баян-Цаган, японцы создали угрозу окружения союзной группировки (12037).

11 мая 1939 г. в приказе по ВВС РККА № 0141 Военный совет ВВС РККА (Локтионов, Агальцов, Арженухин) предписал использовать в частях и школах ВВС РККА в качестве пособия при изучении тактики истребительной авиации «Сборник материалов по действиям истребительной авиации в Испании и Китае». В тексте приказа говорилось, что «рассылаемый сборник материалов по действиям истребительной авиации в Испании и Китае наиболее полно освещает вопросы использования истребительной авиации в условиях современных войн.
Изучение всем составом частей ВВС РККА настоящего сборника, как и всех материалов опыта войн, является одним из элементов, повышающих боеспособность частей.
Чрезвычайно ценный материал, изложенный в настоящем сборнике, подлежит использованию в частях и школах ВВС РККА, как пособие при изучении тактики истребительной авиации.
Локтионов. Агальцов. Арженухин» (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 339. Л. 186) (24968).

Внешняя политика:

11 мая 1939 Польша отклонила предложения СССР о военной помощи в случае агрессии (3186).

За рубежом:

11 мая 1939 в Германии была принята Основные указания о единой подготовке обороны империи - программа мобмероприятий (3186).

За рубежом:

12 мая 1939 Великобритания и Турция заключили договор о взаимопомощи (3908,359).

12 мая 1939 г. британское правительство в одностороннем порядке предоставило гарантии независимости Турции и выделило ей крупный займ. Начались переговоры о создании британско-франко-турецкого военного союза. Попытка СССР присоединиться к нему путем заключения советско-турецкого договора о взаимопомощи успехом не увенчалась (3871).

Авиапромышленность:

13 мая 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0169
Контрольные гос. испытания серийного самолета СБ типа 96 серии с моторами 2М-103 и ВИШ-2 производства завода № 22 (6881, 85).

13 мая 1939 года пом. начальника ВВС комдив Алексеев писал письмо N 341510 зам. секретаря КО при СНК Белоусову.
На N 2915/ко
Сообщаю:
1. Предварительные испытания самолета И-15 бис, оборудованного турбокомпрессором, проводились НИИ ВВС в Евпатории и были закончены 21 апреля 1939 г.
2. Отчет по испытаниям с заключением НИИ ВВС за N МТ/0355 11 мая 1939 г. передан в секретариат КО.
(3343,26).

13 мая 1939 вышло постановление КО N 119сс "О составе правительственной комиссии по приемке самолета "Максим Горький".

13 мая 1939 Г.П.Кравченко в НИИ ВВС выполнил первый полет на японском истребителе А5М2 И-96, доставленном в НИИ ВВС 28 октября 1938. Облетал и А.И.Филин и всего налетали 15:15 (2237,46).

13 мая в 1939 году на аэродроме НИИ ВВС майор Кравченко поднял в воздух отремонтированный с помощью бригады завода № 156 японский истребитель «А5М2-Otsu». Самолет оказался мало пригоден к зимней эксплуатации, поэтому пришлось приспособить к нему лобовой капот от «И-5» и лыжи от него же. Но двигатель Hакадзима Котобуки -41 на холоде работал плохо. Возможно, здесь сказалось то, что его собрали из частей трех трофейных моторов. Фактически испытания начались только в конце весны 1939 г. В отчете отмечено, что "самолет (...) показал хорошие данные по устойчивости, маневренности и простоту в технике пилотирования", но по общим данным, маневренности и вооружению «А5М» был оценен ниже, чем новые истребители ВВС РККА, Причин для такой оценки имелось много. К середине 1939 г. первый японский палубный моноплан действительно под устарел и императорский флот уже ждал ему замену. Кроме того, замеренные при испытаниях летные данные за счет износа самого самолета и мотора являлись заниженными. Вооружение же «А5М» для конца 1930-х годов представлялось явно недостаточным. Он нес всего два пулемета типа 89. Такой пулемет, снятый со сбитого японского истребителя, доставили в СССР еще в январе 1938 г. Никакого интереса он не вызвал, поскольку представлял собой фактически копию старого английского "Виккерса". По баллистическим характеристикам и скорострельности он уступал даже «ПВ-1», а новому пулемету ШКАС - тем более. Последние модификации «И-16» вооружались четырьмя ШКАСами или комбинацией из двух пулеметов ШКАС и двух пушек ШВАК. Правда, меньший вес секундного залпа у «А5М» частично компенсировался более высокой устойчивостью при стрельбе. И «И-15бис», и «И-16» давали куда большее рассеивание пуль. «А5М» был внимательно изучен специалистами ВВС РККА и нашей авиапромышленности. Они отметили в нем ряд удачных конструктивных решений, например, удобное размещение аккумулятора в специальном контейнере. К копированию на отечественных заводах рекомендовали компактный и надежный японский вольтамперметр и ультрафиолетовую подсветку приборной доски. Интересно, что палубная специфика «А5М» у нас, похоже, была полностью проигнорирована. Часто пишут, что имевшийся в НИИ ВВС «А5М» сорвался в штопор в августе 1939 г. во время учебного боя с «И-153». Тогда погиб испытатель М.Н.Вахрушев. Но он разбился не на «А5М», а на другом трофейном японском истребителе, биплане «Ки.10». Моноплан же фирмы "Мицубиси" скорее всего просто разобрали для изучения. Во всяком случае, в январе 1940 г. этот самолет в списках техники НИИ уже не значился. Несмотря на многочисленные упоминания в отечественной мемуарной литературе, на Халхин-Голе «А5М» на самом деле не был. За него принимали очень похожий армейский истребитель «Ки.27» (он же "тип 97", а в советских справочниках – «И-97») (14890).

13 мая 1939 вновь начали испытания МДР-5 Г.М.Б. дублера. К этому времени нос удлинили на 30 см. Испытания шли еще 171 день и налетали 31:58 (2555,109).

13 мая 1939 разрешено было продолжить заводские летные испытания второго МДР-5, но второй прототип тоже следовало переоборудовать из амфибии в летающую лодку.
До 22 мая были проведены необходимые работы по устранению повреждений и дефектов. Сухопутное шасси было снято, а ниши под колеса заделаны. На самолете была установлена необходимая контрольно-записывающая аппаратура: самописцы углов отклонения руля высоты, руля поворота и элеронов, инклинограф, самописцы наддува, самописец скорости и давления, термобарограф, воздушный термометр и спиртовой уклономер.
22 мая летчик-испытатель Н.П. Котяков провел первые рулежки и пробежки, а 25 мая второй прототип впервые полетел с воды.
Первые же полеты с воды показали, что на разбеге брызговые струи забрызгивают фонарь кабины пилотов и попадают на винты и мотогондолы. 1 июня это привело к тому, что были загнуты концы лопастей, и винты пришлось менять. Поэтому испытания возобновились, только 14 числа. От заливания винтов и фонаря смогли избавиться, только удлинив нос лодки на 568 мм, что и было сделано в период с 9 сентября по 1 октября.
Вообще, следует сказать, что испытания МДР-5 шли, как говорится, «не шатко ни валко». Свою роль тут сыграло то обстоятельство, что как раз в этот период завод был загружен освоением производства гидросамолета ГСТ (лицензионного варианта «модели 28-2»), поэтому цеха выполняли работы, связанные с МДР-5 далеко не в первую очередь. К этому следует добавить, что Котяков параллельно участвовал в испытаниях МБР-7, тоже проходивших не слишком гладко и, наконец, в отчете по испытаниям встречаются, и такие записи: «Полетов не производилось, не было доставлено горючее».
Все это, вместе взятое, привело к тому, что заводские испытания продолжались целый 171 день, закончившись 21 октября. Причем на собственно полеты из них пришлось всего 29 дней, за которые МДР-5 налетал 31 час 58 минут.
В своем заключении Котяков отмечал:
«1. При полете на одном моторе самолет допускает развороты в любую сторону, как в сторону остановленного мотора, так и в сторону работающего мотора, давления на штурвал и педали нормальные.
2. На планировании моторы стынут при закрытых створках юбок капотов, поэтому длительное планирование с полностью убранным газом невозможно.
3. Полеты на всех режимах при центровках от 26,6 % САХ до 33 % САХ самолет допускает перемещение экипажа.
4. Вибрации крыла и хвостового оперения на скоростях от 160 км/ч до максимальной не наблюдалось.
5. В перегрузочном варианте (9150 кг) при выходе на редан попадают брызги на левую часть фонаря летчика, правую часть фонаря не забрызгивает.
6. Техника пилотирования самолетом требует квалификации не ниже средней».
В целом отмечалось, что МДР-5 вполне удовлетворяет заданным тактико-техническим требованиям (см. таблицу).
Вооружение, электро-, радио- и фотооборудование на заводских испытаниях работало нормально. Выявленные на испытаниях конструктивные и производственные дефекты были большей частью устранены. В заключении было отмечено, что «по основным летно-тактическим данным и летно-пилотажным свойствам самолет удовлетворяет тактико-техническим требованиям, поэтому может быть допущен к военным испытаниям».
Впрочем, военные испытания, к тому времени, были уже во многом формальностью, поскольку МДР-6 Четверикова уже прошел в июле 1939 г. государственные испытания, и в августе было принято решение о его строительстве на таганрогском заводе № 31.
Но как бы то ни было, военные испытания МДР-5 начались 30 октября в Таганроге и закончились уже 21 января 1940 г. в Севастополе. Проводил их летчик ЛИИ авиации ВМФ капитан Шевнин, впервые вылетевший на самолете еще 21 октября, во время заводских испытаний. Кроме него, МДР-5 облетывали летчик-испытатель капитан Яковлев и инженер-летчик военинженер 2 ранга Ефремов. Их выводы полностью в части летно-пилотажных характеристик машины полностью совпали с оценкой заводских летчиков-испытателей. Военные летчики тоже отметили, что «самолет никаких трудностей в технике пилотирования не представляет и может быть освоен летчиком средней квалификации». Правда, особо было отмечено, что «посадка со щитками требует повышенного внимания и умения со стороны летчика».
По результатам мореходных испытаний максимально возможная для эксплуатации летающей лодки высота ветровой волны была определена в 0,8 м. Отмечалось, что МДР-5 может эксплуатироваться на всех существующих гидродромах морской авиации, при этом для обеспечения полетов можно использовать аэродромное оборудование для МБР-2.
В целом отмечалось, что тактико-технические требования выполнены, кроме дальности, мореходности и посадочной скорости. Если дальность по ТТТ должна была быть не менее 3000-4000 км, то у МДР-5 этот показатель составлял только 2415 км. Еще более разительным было отставание от «модели 28-2» фирмы «Консолидейтед» (ГСТ), имевшей дальность полета 5487 км.
Много нареканий вызвало установленное на МДР-5 фото- и электрооборудование, работа СПУ. Отмечалась эрозия концов лопастей винта из-за попадания воды на взлете. Особо подчеркивалось, что расположение огневых точек не обеспечивает полностью защиты самолета и имеет большие «мертвые» пространства. Высказывались замечания и по бомбардировочному и химическому вооружению.
В целом вывод по результатам испытаний был следующий: самолет не может быть запущен в серийное производство. Предлагалось выполнить следующие первоочередные доработки:
- улучшение обводов носовой части лодки;
- вынос вперед и разнос в стороны моторов;
- переделки штурманской кабины;
- увеличение углов обстрела всех стрелковых точек;
- доводка бомбардировочного вооружения;
- замена имеющегося химического вооружения;
- изменение принципиальной схемы электрооборудования, перенос управления винто-моторной группой в кабину летчиков и улучшение аэродинамики за счет тщательной отделки самолета.
В дальнейшем на МДР-5 могли бы быть установлены новые (и более мощные) двигатели М-88 и воздушные винты-автоматы, вес конструкции мог быть снижен после демонтажа деталей и оборудования, оставшегося на борту от амфибийного варианта. Однако в действительности доработками МДР-5 уже никто не занимался, поскольку он не показал особых преимуществ перед МДР-6, который, к тому же, уже строился серийно (см. таблицу). Решено было сосредоточить усилия на доводке машины Четверикова, которая, также как и МДР-5, страдала во многом похожими «болезнями», особенно в части забрызгивания винтов или недостаточной эффективности оборонительного вооружения.
Оставшийся второй прототип МДР-5 после окончания испытаний использовался в качестве транспортного самолета. Летом 1943 г., совершая полет по маршруту Куйбышев — Астрахань — Баку — Поти (озеро Палеостоми), получил значительные повреждения при вынужденной посадке на Волгу из-за недостатка горючего. Восстанавливать его не стали (23541).

13 мая 1939 состоялось заседание Коллегии НКАП N 6 и рассмотрели:
1. Ход строительства комбината 150
2. Утверждение резолюции по докладу председателя Техсовета НКАП Голеева
3. О выполнении решений коллегии (1452).

13 мая 1939 по воспоминаниям В.Б.Ш. в Кремле у И.В.С. состоялось совещание по бомбардировщикам. Кроме руководства было 30-35 конструкторов, военные во главе с А.И.Филиным, всего около 100. Было единственным за последние 1.5-2 года. Ничего не утверждали, только обсуждали в коротких выступлениях и отвечали на вопросы И.В.С. Того интересовал один вопрос - скорость, а других - как не уменьшить объем производства. Все обещали. А.А.А. и С.В.И. - 450 в час с оговорками при установке новых моторов. А.С.Я. - молчал, так как уже до этого был отмечен за 520 км/час. Во время выступления С.В.И. И.В.С. принесли модель Сталь-7, он взял ее в руки и сказал, что у машины скорость - 560 км/час. С.В.И. смешался, но закончил. И.В.С. не угомонился и понес модель в конец зала, где сидел и куда вернулся С.В.И. - поставил на стол и сказал - "вот поучитесь". На этом же совещании А.И.Филин вновь отстаивал ТБ-7 (АНТ-42), а И.В.С. говорил, что не убежден. На следующий день М.М.Каганович поехал на 124 завод и распорядился ТБ-7 с серии снять, а оснастку - разрушить и выбросить на свалку (449).
Это не соответствует отчету 124 завода, согласно которому решение о снятии с производства пришло в сентябре-октябре 1939.
По В.Б.Ш. А.И.Филин доказывал целесообразность АНТ-42 (ТБ-7), а И.В.С. три раза говорил "Я не убежден" (1076,514).
Не ясно, действительно ли первый раз это было в январе или был всего один раз - майский.
Интересно, что сравнительно простой с общемировой точки зрения ТБ-7 (АНТ-42) оказался слишком сложным для советской АП. Об этом свидетельствуют как длительность испытаний, так и малые объеме производства. Машины была нужной, но непосильной и, пожалуй, И.В.С. был прав постоянно стараясь ее с серии снять.

13 или 17 мая 1939 во время майского совещания в Кремле в 1939 г. (дата называется и 13-е, и 17-е мая), посвященного именно проблемам бомбардировочной авиации, собралось около ста человек: конструкторы, производственники, военные. Обсуждались разные самолеты, однако в основном двухмоторные, причем более всего собравшихся волновала их полетная скорость. Во всех обсуждениях активно участвовал Иосиф Сталин. Когда очередь дошла до ТБ-7, начальник НИИ ВВС А.И.Филин начал рассказывать о достоинствах этого четырехмоторного самолета, и о необходимости его серийного строительства. Сталин, слушая Филина, неоднократно на все его доводы отвечал, что он в такой необходимости совершенно не убежден. Наиболее вероятно, на скептическое отношение Сталина во многом повлияла судьба ранее построенных восьми сотен четырехмоторных ТБ-3. Последние такие бомбовозы сдавали в войска еще в 1938 г, поэтому тема, можно сказать, была еше свежая. На практике ТБ-3 оказались громоздким и хлопотным хозяйством, во многом считались уже устаревшими, успех от их использования представлялся сомнительным, как сомнительной считалась и постройка новых машин этого класса. В Кремле в 1939 г. более эффективными и необходимыми считали одномоторные или двухмоторные скоростные фронтовые бомбардировщики. Считалось, что многочисленные эскадрильи таких самолетов, не взирая на потери, массированными бомбардировками с воздуха смогут проламывать вражескую оборону на пути наступающих танковых армий. Чуть позже, еще в ходе ведения советско-финляндской войны, приоритетными для советского руководства становятся пикирующие бомбардировщики, способные высокоточными ударами поражать долговременные оборонительные сооружения. Поэтому в 1940 г. многие конструкторские бюро, в числе которых оказалось и КБ Незваля, получили задание на создание таких пикирующих бомбардировщиков. Одновременно, в начале 1940 г. из Наркомата авиапромышленности на завод №124 поступило указание о разборке всей оснастки для изготовления планера ТБ-7, вплоть до снятия сборочных стапелей. Поскольку производство оказалось незагруженным, в Казани началось внедрение в серию транспортных самолетов ПС-84 (Ли-2), выпуск которых продолжался здесь в течение всего 1940 г. (построили 10 таких самолетов) (12025).

13 мая 1939 был подготовлен проект письма М.М.К. НАЧАЛЬНИКУ УВВС РККА Командарму 2 ранга тов. ЛОКТИОНОВУ.
Строящийся в гор. Улан-Удэ авиаремонтный завод № 99 в течение 1939 года ведет подготовку и освоение производства ремонта самолетов и моторов.
В апреле т.г. заводом закончены капитальным ремонтом и сданы представителю ЗАПВО один самолет И-16 и два мотора М-100.
В целях скорейшего развертывания ремонтного производства, прошу Вашего распоряжения о срочной подаче ремфонда самолетов И-16 - 20 штук, СБ - 5 штук, моторов М-25 - 60 штук и М-100 - 50 штук.
Кроме того, прошу организовать при заводе № 99 военню приемку и назначить военпреда УВВС (1357).

13 мая 1939 Зам. НКО ка1р Кулик писал письмо № 575566с НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. КАГАНОВИЧУ
В письме от 31.3.39 г. за № Н-З6/785 Вами сообщено, что Начальнику Седьмого Главного Управления дано указание об окончании разработки образцов новой танковой рации на заводе № 203 в первом квартале 1940 года.
Этот срок готовности образцов не решает вопроса своевременного перевооружения бронемашин современными средствами радиосвязи, так как отодвигает серийное производство раций на 1942 год.
Настаиваю на ранее выдвинутом мною сроке готовности образцов рации к 1 ноября 1939 года.
Вами было также сообщено, что опытная партия танковы: штыревых антенн нового типа, выполняемая для АБТУ РККА заводом № 203, будет изготовлена в апреле с/г.
Однако до сего времени это Ваше указание заводом № 203 не выполняется:
Опытная партия антенн не изготовлена и Главный инненер завода тов. САФОНОВ даже не может назвать более или менее твердый срок их изготовления.
Прошу Ваших вторичных указаний Начальнику 7 Главного Управления о необходимости немедленного окончания волокиты со штыревыми антеннами на заводе 203. Завод не может изготовить в течение более полугода всего 25 штук антенн, тем самым задерживает перевооружение бронемашин (1357,213).

13 мая 1939 Зам. НКАП М.Хруничев писал письмо № Н-36/1082 НАЧАЛЬНИКУ АРТИЛЛЕРИЙСКОГО УПРАВЛЕНИЯ РККА Комдиву тов. САВЧЕНКО.
Принять заказ НИИ-10 на изготовление 10 штук генераторов ПОИ-200 завод имени Лепсе не может, так как в серийном производстве указанных генераторов нет.
Осваивать их в опытном производстве невозможно в связи с перегрузкой опытного цеха (1357).

13 мая 1939 г. Комитет Обороны по результатам войсковых испытаний Ультра-ШКАСа, проведенных в 1938 г.постановил принять на вооружение ВВС турельный вариант пулемета УльтраШКАС (10695).

13 мая 1939 г. Комитет Обороны постановил принять на вооружение ВВС СССР пулемет УльтраШКАС в турельном варианте (10667).

13 мая 1939 года постановлением Комитета обороны СНК СССР было принято решение о принятии на вооружение турельного пулемета УльтраШКАС с заказом опытной партии 500 пулеметов на тульском заводе №66.
Однако, своими силами инженеры завода 66 не смогли устранить хронические недостатки пулемета. Надежность его оставляла желать лучшего. Темп стрельбы не превышал 2000–2500 выстр/мин, а живучесть ствола 3-4 тыс. выстрелов. В этой связи директор завода №66 Б.М. Пастухов поставил вопрос о доработке пулемета ОКБ-15, что встретило агрессивное противодействие Б.Г. Шпитального. Он, наоборот, стал требовать доводки пулемета силами заводского техбюро (25255).

13 мая в 1939 году Комитет обороны СССР постановил принять на вооружение ВВС РККА турельный пулемет «Ультра» «ШКАС» (Шпитальный-Комарницкий авиационный скорострельный), 7,62 мм, скорострельность до 3000 выстрелов/мин (14890).

13 мая 1939 г. Комитет Обороны постановил принять на вооружение Военно-воздушных сил РККА турельный пулемет УльтраШКАС.
Пулеметы УльтраШКАС и СН устанавливались на истре-бителях и нашли боевое применение во время советско-финляндской войны 1939-1940 гг. Несмотря на значительное повышение темпа стрельбы на пулеметах УльтраШКАС и СН, вопрос о дальнейшем увеличении скорострельности авиационного вооружения не был снят с повестки дня. Различными направлениями шли конструкторы в поисках лучших решений этой проблемы, некоторые из них не потеряли своей актуальности и в наши дни (11316).

13 мая 1939 КО постановлением N 109сс "О введении на вооружение турельного пулемета Ультра-Шкас" принял турельный УльтраШКАС на вооружение ВВС (86,239).
Это было постановление КО N 109сс "О введении на вооружение турельного пулемета Ультра-ШКАС"
1. Принять на вооружение ВВС турельный пулемет Ультра-Шкас
2. произвести и сдать в 1939 500 шт таких пулеметов (1467,265).

13 мая 1939 г. постановлением Комитета обороны при СНК СССР турельный пулемет УШ был принят на вооружение и ВВС заказали опытно-серийную партию в размере 500 единиц. Однако оружейный завод № 66 (г. Тула) не смог устранить в ходе производства хронические недостатки и дефекты пулемета УШ «по причине сложной конструкции самого пулемета». Надежность работы серийных образцов оставляла желать много лучшего («задержек больше, чем у ШКАС, живучесть низкая»), а темп стрельбы не удавалось поднять выше 2000—2500 выстр./мин. После 3000—4000 выстрелов «получаются переломы патронов, не выяснены задержки и не достигнута живучесть пулемета». Наблюдался повышенный износ рабочей поверхности ствола. Живучесть ствола не превышала 4500—5000 выстрелов (или 10 стволов в составе индивидуального запасного комплекта на каждый пулемет), что являлось совершенно недопустимым.
Все попытки представителя ОКБ-15 инженера К. А. Бортновского, который все это время находился на заводе, конструкторов и технологов завода № 66 переломить ситуацию успехом не увенчались. С учетом этого и сроков выполнения задания директор завода Б. М. Пастухов поставил вопрос о срочной «конструктивной доработке пулемета самим конструктором». Однако Шпитальный отказался от этой работы. Наоборот, он стал требовать доводки пулемета в условиях и силами завода. По заявлениям работников завода, «конструктор Шпитальный направил нам на завод неотработанную конструкцию пулемета и требует от нас, чтобы мы занимались здесь конструкторской работой». Назревал серьезный конфликт между заводом и Шпи- тальным. К тому же решением военпреда завода № 66 военинженера 2-го ранга В. М. Конопкина 29 сентября 1939 г. приемка и оплата пулеметов были прекращены. Завод нес заметные убытки. К этому времени было изготовлено и отлажено 75 пулеметов УШ, из которых 25 были приняты военной приемкой по отстрелу и 50 — по техническому осмотру.
Для расследования положения дел с пулеметом Ультра-ШКАС совместным приказом ВВС и НКВ от 11 октября 1939 г. была создана специальная комиссия под председательством заместителя начальника 3-го Управления ВВС КА военинженера 1-го ранга П. К. Никонова. Отстрел пяти серийных пулеметов УШ, выбранных наугад из числа подготовленных к сдаче военному представителю, в присутствии наркома вооружения Б. Л. Ванникова и его заместителя И. А. Барсукова, показал темп стрельбы 1800—2000 выстр./мин.
В акте от 1 ноября 1939 г. комиссия рекомендовала «производство пулеметов Ультра-ШКАС прекратить вследствие того, что они дают низкие показатели по живучести, задержкам и темпу стрельбы». Считалось целесообразным заменить УШ пулеметом СН — более простым в производстве и надежным в работе. Военный совет ВВС КА выводы комиссии утвердил.
Тем временем Б. Г. Шпитальный «организовал свою комиссию» в составе заместителя главного инженера завода № 66 И. А. Судакова, инженера отдела главного конструктора А. А. Николаева и представителя ОКБ-15 К. А. Бортновского. Предметом работы комиссии стал доработанный образец пулемета УШ, который к 26 октября привез на завод Бортновский. Уже 31 октября члены комиссии составили акт, где был зафиксирован темп стрельбы модернизированного УШ в 3880 выстр./мин. При этом, как следует из документов, «при стрельбе пулемет имел большое количество задержек в стрельбе, которые по неизвестным причинам не учитывались» при обработке результатов стрельб.
Сразу же после подписания акта «своей комиссии» Шпитальный обвинил директора завода № 66 Б. М. Пастухова, военпреда завода В. М. Конопкина, председателя и членов комиссии ВВС и НКВ в преднамеренной подтасовке результатов стрельб и использовании для испытаний заведомо дефектных пулеметов УШ. Как следствие, материалы комиссии ВВС и НКВ по пулемету УШ, после их поступления в наркомат вооружения для согласования, там и «застряли». Шпитальный же добился разрешения построить пять модернизированных пулеметов УШ и провести их повторные испытания на живучесть и определение темпа стрельбы. Один из этих пяти пулеметов 10—11 декабря был отстрелян в тире завода № 66. Комиссия состояла из представителей завода № 66, военного представительства завода и ОКБ-15. Был получен темп стрельбы в пределах 2525—2950 выстр./мин, но при этом вновь было много задержек, что вынудило комиссию прекратить дальнейшие испытания пулемета.
Завод № 66 вынужден был самостоятельно взяться за усовершенствование конструкции пулемета Ультра-ШКАС. Такой пулемет был разработан в 1940 г. и предъявлен на полигонные испытания в НИП АВ. Но ВВС отказались от его использования в войсках (17500).

13 мая 1939 года зам. председателя Военно-промышленной комиссии Новиков писал письмо № 748/2сс наркому вооружения Ванникову Б.Л.
Направляю копию письма № 1283 от 25 апреля 1939 года ГСКБ-47.
Ваши решения по существу письма прошу сообщить в ВПК к 25 мая 1939 года.
Приложение: на 2 листах (4169,31).
20 апреля 1939 года начальник ГСКБ-47 Кулаков и начальник 2 отдела Турахин писали письмо № 1283 председателю Военно-промышленной комиссии КО Кагановичу Л.М.
По вопросу: размещения заказа на корпуса МбрАБ
Государственное союзное конструкторское бюро 13-го гл. управления НКБ получило в минувшем 1938 году задание на разработку, снаряжение и испытание морских бронебойных авиационных бомб калибра 250, 500 и 1000 кг.
Означенное задание является особо важным, так как на вооружении н/морской авиации авиабомб, пригодных для поражения морских бронированных целей не имеется.
Учитывая важность данного задания, КБ разработало конструкции этих бомб еще в конце 1938 года и тогда же обратилось к своему Гл. управлению с просьбой о размещении заказа на изготовление корпусов бронебойных бомб.
Для размещения заказа 13-му гл. управлению были тогда же 20 ноября 1938 года переданы чертежи и техусловия.
До сих пор 13-м гл. управлением и НКБ заказ не размещен и мы не имеем возможности продолжать работу.
Помимо обращений по линии н/Наркомата, мы обращались непосредственно к наркому ВМФ (12 марта 1939 года № 842), к заместителю наркома тяжелого машиностроения Степанову.
Имевшаяся у нас предварительная договоренность о размещении заказа с заводом “Красный Профинтерн” также отпала из-за отсутствия у завода “Красный Профинтерн” соответствующих поковок, которые поставляет завод “Большевик”.
Обращения наши к заводу “Большевик” также не увенчались успехом.
Таким образом, изготовление и испытание морских авиационных бронебойных бомб остановилось.
Срок окончания и снаряжения морских бронебойных авиабомб 25 октября 1939 года будет сорван, если немедленно не будет выделен завод для изготовления корпусов.
Изготовить эти корпуса в технических возможностях заводов НКВ и НКТМ; особо легко освоить изготовление корпусов на заводе “Большевик”. В Ленинграде, так как последний имеет для этого необходимый металл.
ГСКБ-47 просит Вашего указания соответствующим наркоматам о немедленном размещении этого заказа в количестве:
калибра 250 кг – 50 штук
калибра 500 кг – 50 штук
калибра 1000 кг – 30 штук
с изготовлением во II квартале (4169,32-33).

13 мая 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0182
Испытание осветительных фотобомб ФАБ-35 завода № 11 НКВ (6881, 102).

Другие оборонные отрасли:

13 мая 1939
СОВ. СЕКРЕТНО. 
СПРАВКА
О ВЫПОЛНЕНИИ РЕШЕНИЙ ПРАВИТЕЛЬСТВА
8-м ГЛАВНЫМ УПРАВЛЕНИЕМ НКСМ.
Отп. 3 экз. 
№ 1089 ев. 
13.V-39 г. 
сняты копии с № 1843 8 Гл. Упр.
РГАЭ Фонд 7719 Опись 4 Дело 21а лист 14 – 19 (17985).

13 мая 1939 опросом членов ПБ
172.- Вопросы К.О.
Утвердить- следующие решения К.О.:
1. Об импорте паротурбин для НКВ и НКХП.
Предложить Наркомвнешторгу разместить за границей:
а) заказ НКВ на 4 паротурбины с комплектом необходимых запасных частей общей стоимостью в 1,5 млн. рублей, в том числе;
для комбината № 392 - 2 паротурбины мощностью 6 т. квт., давлением 29 атм;
"	завода № 204 - 1 паротурбину мощностью 6 т.квт.,
давлением 14 атм;
"	завода № 40 - 1 паротурбину мощностью 6 т. квт., давлением 16 атм.
б) Заказ НКХП на 1 паротурбину мощностью 12 тыс. квт., давлением 29 атм с отбором пара 8 атм, с комплектом необходимых запасных частей,-стоимостью 500 тыс. рублей - для завода № 102.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Сафонову - все; Ванникову - п.1-а; Денисову - п.1-б.
П. О создании мощностей на заводе им. К, Либкнехта по изготовлению железных свертных гильз.
НКЧМ создать на заводе им. К. Либкнехта к 1.1-1940 г. производственную мощность по 152 мм гаубичным железным свертным гильзам на 350 тыс. штук, свернув производство 76 мм стержневой шрапнели с 200 тысяч штук до 100 тысяч штук.
Выделить НКЧМ для этой цели во П квартале 1939 года из резервного фонда СНК Союза ССР 1,5 млн. рублей".
Выписки посланы: т.т. Меркулову, Сафонову.
III. Об утверждении тактико-технических требований на проектирование и изготовление опытного образца малого танка тяжелого бронирования.
Отпустить НКТМаш’у (Кировскому заводу) 3.500 тыс. рублей из резервного фонда СНК Союза ССР на проектирование и изготовление опытного образца малого танка тяжелого бронирования.'
Выписки посланы: т.т. Малышеву, Сафонову.
19 мая 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 2 (22959).

13 мая 1939 г. Из приказа Наркомобщмаша СССР № 193 об организации обмена стахановским опытом работы между заводами наркомата
Главные управления легкого и химического машиностроения проводят систематические поездки стахановцев с одного завода на другой для передачи опыта своей работы непосредственно в цехе у рабочих мест. По примеру Главлегмаша и Главхиммаша ряд главных управлений НКОМ (Главпродмаш, Главполиграфмаш и др.) тоже организовали поездки стахановских бригад с одного завода на другой для передачи лучшего производственного опыта. Ленинградский Дом техники машиностроения организовал работу комплексной инженерно-стахановской бригады по обмену стахановским передовым опытом между заводами им. Энгельса Главлегмаша, им. Макса Гельца Главполиграфмаша и другими, где в свою очередь были созданы такие же бригады, имея целью взаимообмен и помощь при внедрении передовых рационализаторских мероприятий. Бригады знакомились с узкими местами производства, выбирали наиболее трудоемкие детали, видоизменяли технологию приспособления, инструментарий и выделяли из своей среды стахановцев соответствующей профессии, которые показывали методы своей работы или методы, принятые на их предприятиях, тем самым совершенствовали технологию соревнующихся предприятий.
После первых результатов этой работы ленинградским Домом техники в декабре месяце прошлого года была организована комплексная бригада, составленная из инженеров и стахановцев ленинградских заводов им. Свердлова и им. Энгельса — долбежника Кашаровского В. А., револьверщика Пашковского В. К-, фрезеровщиков Казакова М. Ф. и Боля В. К., токаря Панкевича К. К., инженеров и техников Востродовского А. В., Иванова П. Ф., Никуличева А. А. — под руководством инженера ленинградского Дома техники Сафроновича А. М., и направлена в Москву для передачи своего опыта родственным заводам Главлегмаша и Главстанкопрома.
Бригада проделала большую работу на четырех московских заводах: заводе шлифовальных станков, заводе «Красный пролетарий», Пресненском механическом заводе и заводе трикотажных машин Главлегмаша. Ленинградские стахановцы изменили технологический процесс ряда трудоемких деталей, применили предложенные ими приспособления и практически собственной работой у станка доказали значительные возможности перевыполнения технических норм при отличном качестве изготовления деталей. Из отдельных результатов этой работы можно отметить следующие.
На заводе трикотажных машин фрезеровщик тов. Боль предложил на одной трудоемкой детали производить вместо строжки и последующей слесарной обработки фрезеровку деталей, применил лобовые фрезы для обработки плоскостей и дисковые фрезы для обработки граней, а также гудовский метод работы непрерывного фрезерования. Работая на станке, тов. Боль показал высокую производительность — 703% при отличном качестве изготовленных деталей.
Токарь завода им. Энгельса тов. Панкевич при проведении показательной работы ввел в оснастку станка целый ряд приспособлений (вкладыш фиксатора, разжимную оправку, фиксатор на резцовой головке) и достиг высокой производительности при отличном качестве сданной продукции.
Предложения стахановцев, подтвержденные опытом их показательной работы, приняты заводами к внедрению.
Таким образом, стахановцы и инженеры Ленинградской комплексной инженерно-стахановской бригады за короткий срок пребывания на московских заводах выявили много примеров нерациональной технологии, неправильного и неполного использования оборудования и инструмента и помогли устранить их. Одновременно с этим они использовали свое пребывание на московских заводах для получения ценного стахановского опыта, который они смогли перенести на свои ленинградские заводы. 
Народный комиссар общего машиностроения П. Паршин
ЦГАНХ СССР, ф. 8123, on. 1, д. 291, м. 252—253. Подлинник (17379).

За рубежом:

13 мая в 1939 году первый прототип английского тяжелого бомбардировщика "Стирлинг" выкатили за ворота сборочного цеха фирмы в Рочестере. Ввиду задержки с поставкой двигателей «Бристоль» "Геркулес" I, прототип оснастили двигателями "Геркулес" II мощностью 1375 л.с., что было гораздо меньше расчетной. Испытания проходили далеко не блестяще. В первом же полете 14 мая 1939 года самолет потерпел аварию. После короткого успешного полета на пробеге лопнула арка в стойке шасси, выполненная из алюминиевого сплава, что привело к блокировке тормозов. Скорость еще не была погашена, и самолет просто снес обе стойки шасси, причем удар был такой силы, что оторвало левый внутренний двигатель. Восстанавливать машину не стали. Эту аварию можно объяснить отсутствием опыта в создании колесных шасси, ибо все предыдущие самолеты фирмы «Шорт» были летающими лодками (14890).

13 мая 1939 в Париже началась международная конференция защиты мира, демократии и человеческого достоинства (3960, 187),

Авиапромышленность:

14 мая 1939 воскресение стало, можно сказать, рекордным днем в плане интенсивности испытательных полетов Тандем МАИ. С утра для оценки эффективности варианта №3 вертикального оперения в воздух поднялся Стефановский, затем поочередно в полет отправились летчики облета - Филин, Супрун и Нюхтиков. За один день выполнили пять подлетов и четыре вылета. К сожалению, количество не перешло в качество - устойчивость не улучшилась, а управляемость даже ухудшилась.
До этого в ходе перерыва, занявшего полтора месяца, изготовили все элементы оперения, использованные затем в ходе испытаний. Кроме того, уменьшили площадь посадочных щитков и выполнили ряд менее значительных доработок, вроде установки воздушного баллона с зарядкой, увеличенной до 150 атмосфер. Снег уже растаял, и самолет снова переставили на колеса. Каким образом уменьшали щитки, в отчетах не сказано, но, скорее всего, отключили внешние секции. Справедливости ради надо заметить, что в ходе испытаний летчики их вообще перестали использовать. Самолет нормально садился на повышенной скорости, а выпуск щитков создавал только лишние проблемы.
На следующей неделе выполнили еще семь полетов, в том числе с различной центровкой, а также для определения спектра обтекания, для чего самолет обклеили ленточками и на один полет даже демонтировали экран турели. Один вылет осуществил Нюхтиков, а в полетах на спектр наблюдателем был Самарин. При посадке без колпака стрелковой установки оказалось, что рулей высоты «не хватает».
За пару дней установили четвертый вариант вертикального оперения с увеличенной площадью нижней части килей и рулей направления.

14 мая 1939 начались полеты на БОК-7 как тренировки для перелета на БОК-15. Начал И.Ф.Петров в Смоленске и потом в Москве. налетал 8:47 за 6 полетов. Потом в Москве на ЦА с 4 июня 1939 А.Б.Юмашев с М.М.Г. и Г.Ф.Байдуковым в облетах сделали 12 полетов и налетали 11:38 (2601,192).

14 мая 1939-го состоялся первый вылет БОК-7, который планировался на январь 1939 года, но из-за отсутствия летной погоды задержался. Пилотировал самолет А.Б. Юмашев. До 26 июня летчики Юмашев, Громов и Байдуков выполнили на нем 18 полетов общей продолжительностью 20 часов 25 минут. Летали как в Смоленске, так и с Центрального аэродрома столицы (летчики-испытатели Н.Д. Фиксон иА.Н. Гринчик) (12725).

«С 14 мая по 26 июня 1939, — как следует из докладной записки Громова, Байдукова и Юмашева, направленной 11 июля 1939 года наркому М.М. Кагановичу, — на самолете БОК-7 совершено 18полетов общей продолжительностью 20 часов 25 минут. Из этого количества выполнено:
1. И. Ф. Петровым в Смоленске и в Москве шесть полетов продолжительностью 3 часа 47минут в период времени с 14мая по 30мая 1939 года.
2. Экипажем с Московского Центрального аэродрома 12 полетов общей продолжительностью I / часов 38минут в период времени с 4 июня по 26 июня 1939 г.
Летные испытания самолета производишь А. Б. Юмашевым. В облете принимали участие М.М. Громов и Г.Ф. Байдуков.
В результате испытательных полетов на БОК-7, имевших целью ускорение и доводки и устранение дефектов на самолетах БОК-15, выявлено следующее:
1. Взлет самолета БОК-7 при полетном весе 5300 кг и центровках от 24% до 28% (нормальный диапазон центровок самолета БОК-15) характеризуется вялым поднятие хвоста в первой половине разбега и полным отклонением руля направления влево, сопровождающиеся сильными нагрузками на педаль, во время разбега.
Взлет может производиться при стабилизаторе, установленном под углом от +3° до -0,75° к хорде крыш.
2. Самолет в продольном направлении устойчив.
3. Поперечная устойчивость и устойчивость пути самолета в спокойном воздухе — вполне удовлетворительная. В неспокойной же атмосфере (болтанке) летчику для сохранения заданного курса и горизонтальности крыльев, приходится все время работать не только ногами, как в норманьном случае, но и элеронами, что в дальних перелетах недопустимо.
4. Нагрузки на органы управления: Элероны. При отклонении на небольшие
углы нагрузки не велики, при больших же углах отклонения нагрузки возрастают. Руль направления. В пределах малых углов отклонения нагрузки небольшие. При взлете, а также в воздухе, когда требуется большое отклонение руля, нагрузки недопустимо велики.
Руль высоты. Нагрузки приемлемы.
5. Запас рулей.
Элероны — имеют достаточный запас.
Руль направления — недостаточен для условий взлета с малым шагом винта.
Руль высоты — недостаточен для трехточечной посадки с передней центровкой и для вне та с большой нагрузкой вызывает сомнение.
6. Поведение самолета на малых скоростях неудовлетворительное. При полете на скоростях меньших 115 км/ч на планировании и в горизонтальном полете самолет проваливается.
Для данного полетного веса (5300кг) это ненормально, так как при весе 13,5 т самолет будет проваливаться уже на скорости 180 км/ч, вместо 160 км/ч в нормальном случае.
7. Вследствие специфически выбранного стояночного угла 17,5° (вместо 14°) и преждевременного срыва (воздушного потока) с крыш, самолет весьма затруднительно посадить на три точки. При несколько большей высоте выравнивания самолет быстро проваливается. Летчик при этом обычно не успевает дожать хвост, и самолет с большой вертикальной скоростью касается зелии двумя колесами.
8. При полете в рему (вертикальные потоки воздуха) самолет необходимо вести на скорости на 20—25 км/ч, превышающей наивыгоднейшую скорость полета на даль ность, чтобы гарантировать от случайного попадания в зону углов атаки, на которых уже начинается срыв с крыла.
9. Поляра самолета, снятая в полете, и спектр обтекания верхней поверхности крыла полностью объясняют плохое поведение самолета на больших углах атаки. Срыв с задней кромки крыла начинается уже с 7—8°, а при угле атаки 13° подъемная сила достигает максимального значения, после которого наступает полный срыв, сопровождающийся снижением подъемной силы.
Характер протекания поляры самолета на малых углах ( 7-8°) нормальный, но по мере увеличения углов начинается преждевременный срыв, обуславливаемый пока не установленными причинами.
Возможной причиной, вызывающей преждевременный срыв с крыла, может быть плохое производственное выполнение поверхности, так как обмер профиля крыла показал большие отклонения от заданной формы.
Поляра, полученная в результате летных испытаний, значительно отличается от расчетной, полученной по данным продувок. Так например, (аэродинамическое) качество самолета БОК-7 получилось равным 15,2, вместо расчетного 17,3. Коэффициент максимальной подъемной силы получился в действительности 0,55 вместо 0,67.
Значение качества и характер поляры (зависимость коэффициента подъемной силы от лобового сопротивления) самолета БОК- 7 совпадает с данными РД (самолета АНТ-25) при выпущенном шасси.
Для устранения вышеупомянутых дефектов намечены и будут в ближайшее время осуществлены на самолете БОК- 7 следующие мероприятия, которые после проверки будут перенесены на самолет БОК-15:
1. Производится опытная отделка двух больших отсеков верхней поверхности крыла путем шпаклевки с целью улучшения обтекания крыла на больших углах атаки.
2. Увеличивается на 80 мм хорда руля высоты.
Вопрос об уменьшении нагрузок на руль направления и об увеличении его площади будет решен после полетов на самолете БОК- 7 с винтом диаметром 4,5м.
ВЫВОДЫ:
1. Самолет БОК-15 по своим летным свойствам будет весьма близок к самолету РД, но за счет высотного мотора и большого среднего полетного веса будет иметь большие скорости полета.
Средняя скорость БОК-15 будет порядка 230—240 км/ч (вместо 160-170 км/ч у РД).
2. На самолете БОК-15 можно летать с неподвижным стабилизатором, установленным под углом — 2' к хорде крыла.
3. Руль направления на самолете БОК-15 потребует изменения аэродинамической компенсации и некоторого увеличения площади.
4. Руль высоты потребует небольшого увеличения площади и, возможно, изменения аэродинамической компенсации.
5. В отношении площади элеронов можно сказать, что она будет достаточной, но вопрос о нагрузках на элероны не может быть прояснен до полетов на самолете БОК-15, у которого по сравнению с самолетом БОК-7 изменена подвеска элеронов (шарниры сверху, а не снизу).
В настоящее время самолет БОК- 7 находится в стадии небольших переделок, опытной отделки поверхности крыльев и подготовки к испытаниям герметической кабины и ее оборудования».
Полеты на БОК-7 продолжались до появления на аэродроме рекордного самолета БОК-15, ставшего логическим завершением семейства стратосферных самолетов Бюро особых конструкций (12725).

С 14 по 23 мая 1939 г. И.Ф. Петров испытал в Смоленске БОК-7 (6 полётов общей продолжительностью 8 ч 47 мин), а 24-го перегнал его в Москву и сдал М.М. Громову. В июне А.Б. Юмашев, М.М. Громов и Г.Ф. Байдуков выполнили с Центрального аэродрома 11 полётов. Они выявили некоторые недостатки: при снижении скорости самолёт слишком рано переходил на срывные режимы и «проваливался», взлёт был затянут из-за недостаточной эффективности руля высоты.
В конце июля, после того, как улучшили отделку поверхности крыла и увеличили площадь руля высоты, провели контрольные полёты. Отмеченные ранее недостатки не проявлялись. «Самолёт БОК-7 готовится к следующему этапу лётных испытаний и к испытанию герметической кабины и оборудования», — сообщалось в Комитет Обороны, под эгидой которого готовился рекордный перелёт в стратосфере [175] .
По заданию Института авиационной медицины участник намечавшегося перелёта штурман А.В. Беляков и ещё два человека пробыли 100 часов в макете герметической кабины, испытывая на себе работу системы химической очистки воздуха (17489).

14 мая 1939 г. И.Ф. Петровым в Смоленске был выполнен первый полноценный полет БОК-7. Затем Петров совершил еще ряд полетов по программе заводских летных испытаний, после чего перегнал самолет в Москву. Последний полет он выполнил 30 мая (всего Петров выполнил шесть испытательных полетов общей продолжительностью 8 ч. 47 мин.), далее самолет передали экипажу в составе Громова, Байдукова и Юмашева. Именно на нем трем летчикам предстояло пройти тренировки по программе подготовки к беспосадочному перелету на БОК-15. Указывалось, что летные испытания БОК-7 производились А.Б. Юмашевым, в облете принимали участие М.М. Громов и Г.Ф. Байдуков. Этот экипаж в период с 4 июня по 26 июля 1939 г. совершил с Центрального аэродрома столицы 12 полетов общей продолжительностью 11 ч. 38 мин.
По результатам этих испытательных полетов, основной целью которых называлось устранение возможных проблем на самолетах БОК-15, были сделаны несколько выводов.
В частности, взлет БОК-7 при полетном весе 5300 кг и центровках от 24 до 28% САХ отличался вялым поднятием хвоста в первой половине разбега и полным отклонением руля направления влево для сохранения направления при разбеге. Далее отмечалось, что БОК-7 в продольном направлении устойчив, поперечная устойчивость и устойчивость пути самолета в спокойном воздухе вполне удовлетворительны. Однако в неспокойной атмосфере (болтанке) летчику для сохранения заданного курса приходилось все время работать педалями и ручкой управления, что в дальних перелетах было недопустимо. Руль направления при этом был малоэффективен, а нагрузки на элероны при больших углах отклонения заметно возрастали. Эффективность руля высоты оценивалась как недостаточная для взлета с большой нагрузкой и осуществления трехточечной посадки с передней центровкой.
Поведение самолета на малых скоростях летчики сочли неудовлетворительным. При уменьшении скорости планирования до 115 км/ч самолет начинал проваливаться. Для полетного веса 5300 кг это было ненормально, так как при максимальном (перелетном) весе 13 500 кг самолет начинал бы проваливаться уже на скорости 180 км/ч.
По причине большого стояночного угла (17,5 градусов), самолет оказалось весьма затруднительно посадить «на три точки». При заходе на посадку на выравнивании самолет по причине уменьшения скорости и наступающего срыва потока с крыла проваливался, летчик не успевал дожать хвост, и посадка происходила на высокой вертикальной скорости на основные колеса шасси.
Летные испытания позволили определить, что максимальное аэродинамическое качество крыла БОК-7 составило 15,2 вместо расчетного значения 17,3.
Размеры и основные характеристики БОК-7 (на начало 1939 г.)
	Размах крыла, м
	32,4

	Длина в линии полета, м
	14,85

	Площадь крыльев, м2
	81,4

	Вес пустого, кг
	3400—3600

	Полетный вес, кг
	4814*

	Скорость макс. на 9000 м, км/ч
	350

	Посадочная скорость, км/ч
	86

	Потолок практический, тыс. м
	15—20


Примечания:
* Нормальный полетный вес по результатам испытаний составил 5300 кг
Причиной полученных неудовлетворительных аэродинамических характеристик крыла сочли низкое качество выполнения поверхности крыла. Тем более что даже геометрические замеры показали несоблюдение параметров профиля крыла. Очевидно, что выполнение особо качественного крыла на авиазаводе №35 оказалось трудновыполнимым.
Было предложено произвести облагораживание поверхности крыла при помощи специальной шпаклевки (пробковая пыль с аэролаком) и особо качественной покраски, что могло заметно улучшить обтекание крыла на больших углах атаки. Кроме этого, требовалось увеличить площадь рулей высоты, компенсацию руля поворота и элеронов.
В период летных испытаний велась также доводка гермокабины, в частности, отработали химический способ очистки воздуха в кабине и проверили всю аппаратуру. Институтом авиационной медицины было проведено 100-часовое непрерывное испытание в кабине с участием штурмана Белякова (20363).

14 мая в 1939 году начались заводские испытания «МДР-5» в морском варианте и продлились 171 день. Было выявлено, что самолет устойчиво летел на одном моторе, допускал развороты как в сторону остановленного мотора, так и в сторону работающего двигателя. Усилия, прилагаемые к штурвалу и на педали, при этом были нормальными. Вибрации крыла и хвостового оперения наблюдались в перегрузочном варианте, при выходе на редан, на левую часть фонаря кабины летчика попадали сильные брызги. Техника пилотирования самолета требовала от летчика квалификации не ниже средней (14891).

С 14 мая 1939 г. начались морские испытания второго опытного МДР-5 (ЦКБ МС-6), которые заняли всё лето и осень. По их итогам самолёт был передан на военные испытания, которые продлились с 28 октября 1939 г. по 21 января 1940 г. Самолёт показал неплохие лётные данные; в частности, максимальная скорость на высоте 5250 м составила 350 км/ч (на 50 км/ч больше, чем по проекту у ЦКБ МС-4). Однако его дальность была сочтена неудовлетворительной. В серию МДР-5 (ЦКБ МС-6) не пошёл, так как уступал по характеристикам самолёту МДР-6 Четверикова, который стал победителем конкурса и был принят на вооружение. Для полноты картины стоит добавить, что существовал и третий проект с обозначением МДР-5. Это проект П.Д.Самсонова, который был разработан в рамках упомянутого конкурса. В истории объекта ЦКБ МС-4 всё ещё остаются белые пятна, которые, надо надеяться, со временем будут восполнены.
От своего «тёзки» с шифром ЦКБ МС-4 машина ЦКБ МС-6 отличалась более мощной силовой установкой (два звездообразных мотора М-87А по 950 л.с., отсюда вариант обозначения МДР-5-2-М87) и улучшениями в аэродинамике. Они выразились в установке свободнонесущего крыла на толстом пилоне и однокилевого вертикального оперения, свободного от подкосов (подкосы стабилизатора сохранялись), а также в использовании заострённого второго редана вместо прямого. Была пересмотрена конструкция крыла. Конструктивно это был по существу другой самолёт, хотя и имевший некоторое внешнее сходство с предшественником. Была оставлена та же бомбовая нагрузка 1000 кг и то же стрелковое вооружение из трёх пулемётов ШКАС
Источники: 1. РГАЭ Ф. 8328 оп. 1 д. 796 лл. 38-72 2. РГАЭ Ф. 8328 оп. 1 д. 796 лл. 10-11 (19001).

14 мая или 21 мая за № 212/4319 Нач. 3-го Отдела ПГУ НКАП Леонтьев для Секретариата НКАП подготовил СПРАВКУ:
по письму № 3/259/сс сообщаю:
Работа по изготовлению опытного образца самолета, управляемого по радио, выполняется в части автопилота и исполнительных механизмов заводом № 379 - 10-го Главного Управления в Ленинграде. Для испытания этой части механизмов заводу самолеты предоставляет УВВС.
В части радио-аппаратуры приемной и передающей работы производятся в Москве НИИ-20 ПГУ. Для этой части испытаний самолеты предоставляются НИИ ВВС.
Связь с ведущим инженером 10-го Главного Управления по этой работе установлена. Им приняты меры по форсированию производства и окончанию работы в срок. Подробную докладную записку о намеченных мероприятиях представит 10-е Главное Управление совместно с ПГУ (1357,94).

14 мая в 1939 году основано «Саратовское электроагрегатное производственное объединение» («СЭПО»). Объединение прошло путь от выпуска уникальных авиационных магнето до систем электронного регулирования двигателей. В последние годы структура СЭПО представляет собой компанию-холдинг: ряд дочерних предприятий с центральным управлением. Базовым предприятием сегодня является завод электроагрегатного машиностроения - ООО "СЭПО-ЗЭМ". ООО "СЭПО-ЗЭМ" создано 1 марта 1995 года на базе трех объединенных производств оборонного комплекса ОАО "СЭПО". "СЭПО-ЗЭМ" сегодня занимает заметное место среди лучших предприятий военно-промышленного комплекса страны, производящее более 200 наименований продукции для нужд российской авиации, автомобилестроения (14891).

14 мая 1939 г. были перевыпущены ТУ на аэролаки марки АII. Этот документ предусматривал только следующие расцветки: светло-серая, защитная, красная, черная и алюминиевая. О назначении аэролака светло-серого цвета уже говорилось, красный и черный - для опознавательных маков и их окантовки, защитная - для верхних поверхностей. Голубой - не было, хотя было две голубых масляных, но для окраски трубопроводов кислородной системы и внутренней поверхности деревянных лодок гидроавиации выше ватерлинии (2560,16).

14 мая 1939 года приказом НКАП № 114 на полученной в мае 1939 года на основании Постановления СНК площадке запроектированного завода “АТЭ-2” в Саратове было запроектировано строительство двух заводов №№ 306 и 336.
Фактически строительство завода № 306 было начато в середине 1939 года и проводилось параллельно с проектированием до 1941 года включительно.
С началом ВОВ строительство завода велось форсированными темпами.
Существующий завод № 306 организован на базе перебазированных заводов:
Завод авиационных свечей № 133 перебазирован из Ленинграда.
Завод авиационных агрегатов № 161 перебазирован из Москвы.
Завод авиационных агрегатов № 456 перебазирован из Полтавы.
Цех авиационных магнето АТЭ-1 перебазирован из Москвы.
Цех твердой резины завода “Каучук” перебазирован из Москвы.
Завод авиационных прокладок № 307 перебазирован из Ржева.
Впоследствии завод № 307 был выделен с завода № 306 как самостоятельный завод.
На основании приказа НКАП от 20 июля 1941 года № 929/4сс завод № 306 с 1 августа 1941 года объявлен действующим заводом.
В начале своей работы завод № 306 выпускал: авиационные свечи, бензонасосы, маслофильтры, авиационные магнето, пусковые катушки, авиационные прокладки. В 1942 году производство авиационных свечей, бензонасосов и маслофильтров было передано другим заводам, за заводом № 306 было оставлено производство авиационных магнето и других агрегатов зажигания. В 1941 году директором завода был Доценко, в 1942 году директором был Брусникин Г.Д. С 1943 по 1950 гг. директором завода был Филимонов М.С. В 1951-52 гг. директором завода был Окуньков П.В. В 1953-54 гг. директором завода был Полтев Н.В. Конец 1954 г. и начало 1955 г. директором завода был Дубовников Б.А. Начиная со второй половины 1955 года – директор завода Лазарев Н.В. (9604).

14 мая 1939 Зам НКСМ А.А.Горегляд писал письмо № 1296 НКАП М.М.К. (копия Секретарю КО Сафонову) (вход. № 706с от 19 мая 1939):
На Ваш № 419 от 9 мая 1939 года сообщаю: Народный Комиссар Среднего Машиностроения в письме № 152ог от 29 апреля т.г. не ставит вопрос о ликвидации созданного постановлению КО № 181сс от 15.Х1-1937 года на заводе “Серп и Молот" спеццеха Н-5, а добивается от НКАП немедленной загрузки и покрытия 1 Главным Управлением понесенных убытков заводом "Серп и Молот" по вине заказчика.
В своем письме на указанные вопросы Вы ответа не даете.
Прошу сообщить, когда будет Вами загружен спеццех на заводе "Серп и Молот" и дать указания о покрытии расходов, понесенных заводом в связи с незагрузкой цеха (9833,212).

14-15 мая 1939 А.П.Кондратьева на аэростате СССР-ВР31 335 м продержалась в воздухе 22:40 покрыв расстояние 481 км (271,184), а по другим данным - 181 км. Два женских международных рекорда - продолжительности и дальности на аэростате малой кубатуры (438,767).

14 мая 1939 года Начальник НИП АВ ВВС полковник Шевченко и Военком НИП АВ ВВС ст. политрук Калкутин 16 мая 1939 года утвердили Отчет о воздушных полигонных испытаниях пулемета СН N 51 изготовления 1938 года, предъявленного ЦКБ-2 на турели МВ-3 самолета Р-10
Цель испытаний
1. Проверить надежность и безотказность автоматики пулемета при стрельбе различными пулями.
2. Определить живучесть деталей пулемета.
3. Определить возможность использования образца в частях ВВС и допуска на войсковые испытания.
Заключение
1. Предъявленный пулемет СН N 51 изготовления 1938 года воздушные полигонные испытания не выдержал (3499).

Другие оборонные отрасли:

14 мая 1939 года вышел приказ № 119/176 НКВ и НК химической промышленности
В соответствии с Указом Президиума ВС от 11 января 1939 года о разделении бывш. НК оборонной промышленности строительство завода № 91 передать из ведения НКВ в НК химической промышленности (9170).

14 мая 1939 опросом членов ПБ
176,- Об оборудовании для предприятий НКАП, НКБ, НКСП, НКВ.
Разрешить Наркомвнешторгу повторить заказ на оборудование и материалы, находившиеся на пароходе "Ленсовет" в сумме 842,9 тысяч американских долларов, в том числе для НКЛП на 626,9 тыс. ам. долларов, НКВ на 133,8 тыс. ам. долларов, НКСП на 33,1 тыс. ам. долларов и НКВ на 4 9,1 тыс., ам. долларов.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Кагановичу М.М., Сергееву, Тевосяну, Ванникову, Большакову.
177.- Вопрос НКВТ.
Поручить Наркомвнешторгу выданный заказ фирме "Вир" в 1937 году (по англокредиту) на поставку турбомеханизмов к большим турбинам в сумме 135 тыс. англофунтов - аннулировать.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Большакову.
178.- О каучуке.
Разрешить Наркомвнешторгу импортировать во П квартале 1939 года 8.500 тонн натурального каучука на сумму 15,6 млн. рублей.
Выписки посланы: т,т. Микояну, Денисову, Большакову.
179.- Об оборудовании для предприятий НКМП РСФСР
Разрешить Наркомвнешторгу импортировать для предприятий Наркомместпрома РСФСР метизы и алмазы на общую сумму 387 тыс. рублей согласно приложения.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Пекшеву, Большакову.
19 мая 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 2 (22959).

14 мая 1939г. ЦКБТМ (ЦКБ текстильного машиностроения (ЦКБТМ) НКТП, Центральное проектно- экспериментальное бюро легкого машиностроения (ЦПБЛМ) НКМ, ГС НИИ машиностроения для текстильной и легкой промышленности (НИИЛТмаш) НКОМ, НКМВ /г. Москва/), созданное в октябре 1933 и переименованное в Центральное проектно-экспериментальное бюро легкого машиностроения 4 сентября 1937г., реорганизовано в НИИЛТмаш. В 1939-40 г. институт имел статус Государственного Союзного. По пр. от 16.07.1941 г. на базе «Проектобщемаша» и НИИЛТмаша организован НИИ минометного вооружения (НИИ № 1). Предприятие находилось в ведении: НКТП (1933-37г.), НКМ (1937-39г.), НКОМ (1939-41 г.), НКМВ (1941-41 г.).137 (11982).

Армия:

С 14 по 16 мая 1939 г. состоялось заседание Главного военного Совета РККА с участием командующих и членов военного совета военных округов (ЛВО, БОВО, КОВО, ХВО), командующих ВВС, АОН и специально вызванных командиров и комиссаров ВВС РККА. На заседании был рассмотрен вопрос об аварийности в частях ВВС (24105).

Внешняя политика:

14 мая 1939 В. М. Молотов, назначенный в начале мая  1939  года на пост наркома иностранных дел СССР, по поручению Советского правительства заявил британскому послу о неприемлемости британских контрпредложений, поскольку они не предусматривают обязательств Великобритании и Франции по гарантированию СССР безопасности в случае нападения на него со стороны агрессоров и не содержат гарантий Прибалтийским государствам — Эстонии, Латвии и Финляндии, ввиду чего северо-западные границы СССР остаются неприкрытыми. Советское правительство настаивало на заключении между Англией, Францией и СССР эффективного пакта о взаимной помощи против агрессии. Заявление подчеркивало необходимость гарантий со стороны этих держав безопасности государствам Центральной и Восточной Европы, включая Прибалтийские страны, находящимся под угрозой агрессии. СССР предлагал также заключить между Великобританией, Францией и СССР конкретное соглашение о формах и размерах помощи, оказываемой друг другу и гарантируемым государствам, поскольку без такого соглашения пакт о взаимопомощи, как это показал опыт Чехословакии, мог бы повиснуть в воздухе. Англо-французский ответ на советские предложения, который был дан 27 мая  1939  г., как и прежние, не способствовал достижению договоренности с Советским Союзом (17369).

За рубежом:

14 мая в 1939 году первый полет самолета «Глостер Е.28/39» с двигателем W.1 английской фирмы «Бритиш-Томсон-Хоустон» (14891).

14 мая в 1939 году взлетел первый прототип двухмоторного высотного бомбардировщика «NC.150». «NС.150» - высотный бомбардировщик, разработанный французской фирмой «SNCAC» («Societe Nationale de Constructions Aeronautiques du Centre»). Вслед за ним был построен еще один прототип – «NC.151» с такой же бомбовой загрузкой, но усиленным пушечным вооружением - двумя 20-мм пушками спаренными с пулеметами. Планировалось так же выпустить третий прототип самолета – «NC.152» с увеличенной бомбовой загрузкой и герметизированной кабиной (14891).

14 мая в 1939 году в первом же полете английский тяжелый бомбардировщик «Short» «Stirling» потерпел аварию. После короткого успешного полета на пробеге лопнула арка в стойке шасси, выполненная из алюминиевого сплава, что привело к блокировке тормозов. Скорость еще не была погашена, и самолет просто снес обе стойки шасси, причем удар был такой силы, что оторвало левый внутренний двигатель. Восстанавливать машину не стали. Эту аварию можно объяснить отсутствием опыта в создании колесных шасси, ибо все предыдущие самолеты фирмы «Шорт» были летающими лодками. На втором прототипе все элементы стоек сделали из стали (14891).

14 мая 1939 г. взлетел опытный образец нового бомбардировщика Шорт Стирлинг. Примерно через год с завода фирмы «Шорт» стали поступать серийные машины. Впоследствии тяжелый бомбардировщик «Стирлинг» уступил место «Галифаксу» и «Ланкастеру» и стал использоваться как транспортный самолет и буксировщик десантных планеров (23513).

14 мая 1939 выполнил первый полет прототип Шорт Стирлинга L7600 

14 мая 1939 года — первый полёт бомбардировщика Short Stirling. /Англия/
После Первой мировой войны у Королевских ВВС Великобритании долгое время не было четырёхмоторных бомбардировщиков. Последним стал Handley Page V/1500, снятый с вооружения в 1919 году. Но к середине 1930-х годов стало очевидно, что такой самолёт необходим. В конкурсе по спецификации B.12/36 на тяжёлый четырёхмоторный бомбардировщик участвовала и компания Short Brothers со своим проектом S.29 — будущим Stirling.
Это был цельнометаллический среднеплан с убираемым шасси. 4 × двигателя Bristol Hercules XI (1500 л.с.) позволяли развить скорость до 454 км/ч. Дальность полёта — 3750 км. Вооружение состояло из 8 × 7,7-мм пулемётов Browning + до 6350 кг бомб. Экипаж — 7 человек.
В 1940 году Short Stirling приняли на вооружение. Был выпущен 2371 бомбардировщик. Они активно участвовали в боевых вылетах до 1943 года, после чего постепенно были заменены более современными Handley Page Halifax и Avro Lancaster (22300).

Авиапромышленность:

15 мая 1939 года Пом. начальника ВВС комдив Алексеев утвердил Отчет по испытанию на самолете ДБ-3 электронных тормозных колес 900х300 со съемной ребордой и пневматическими тормозами колодочного типа
Исполнители:
Вед. летчик майор Автономов
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Савинков
Цель испытаний
Выявить прочность и эксплуатационные качества электронных тормозных колес 900х300 со съемной ребордой и пневматическими тормозами колодочного типа.
Определить эффективность и достаточность торможения на пробеге, маневренность на рулении самолета ДБ-3, оборудованного двухсторонними тормозными колесами.
Завод № 120 в отличие от серийных колес для самолета ДБ-3 предъявил в НИИ ВВС на испытание двухсторонние тормозные колеса размером 900х300 цельнолитой конструкции из электрона марки Д-26.
Летные испытания колес проводились на самолете ДБ-3 № 1105 в Евпатории в комплексе с другими видами испытаний на этом самолете.
Заключение
Электронные колеса 900х300, двухстороннего торможения, со съемными ребордами и колодочными тормозами с резиновыми манжетами на поршнях гос. испытание выдержали (4324).

С 15 мая по 13 июня 1939 проходили контрольные гос. испытания серийного самолета СБ № 5/137 2М-103 производства завода № 22
Отв. исполнители
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Шашков
Вед. летчик капитан Хрипков
Цель испытания
проверить летные характеристики самолета для нормального полетного веса G=6200 кг без наружных подвесок бомб.
Проверить работу стрелкового и бомбардировочного вооружения на земле и в воздухе.
Произвести полеты на дальность с максимально допустимым полетным весом с полной заправкой горючим и бомбами.
Контрольным гос. испытаниям подвергался серийный самолет СБ № 5/137 с 2М-103 и ВИШ-2 производства завода № 22.
На самолете установлено по два четырехлитровых баллона кислорода в каждой кабине, вместо одного четырехлитрового на прежних самолетах.
…………
В остальном этот самолет ничем не отличается от ранее испытанного в НИИ серийного самолета СБ № 9/101.
Заключение
Серийный самолет № 5/137 контрольные гос. испытания выдержал.
Всего самолет находился в первом отделе 29 дней, из них самолет летал 14 дней
За время испытаний выполнено 47 полетов, общий налет составляет 31 час. 30 мин. (4259).

С 15 мая по 15 декабря 1939 в ОКБ Н.Н.П. велось строительство И-153 М-62 со штурмовой подвеской (2096).

15 мая 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0203
Гос. испытания самолета И-15 бис М-25 В с добавочными подвесными бензобаками на крыльях (6881, 145).

15 мая 1939 г. было утверждено правительственное задание на проектирование и постройку 2-х экспериментальных маневренно-скоростных истребителей со следующими сроками сдачи на испытания:
1-й экземпляр с двигателем М-63 - октябрь 1939 г.
2-й экземпляр с двигателем М-88 - декабрь 1939 г.
Для машины с М-63 требовалось получить значение максимальной скорости 528/420 км/ч на высоте 5000 м. Для машины с М-88 - 590/480 км/ч на высоте 7000 м. Верхний предел скорости указывался для моноплана, нижний - для биплана.
Постройка полноразмерного макета и разработка рабочих чертежей поначалу велись на территории Московского авиатехникума. В июне 1939 г. постановлением Комитета Обороны СССР ОКБ-ЗО перевели на территорию авиазавода №156, где началось изготовление первого экземпляра, оснащенного двигателем М-63 и получившего обозначение ИС-1 (11966).

15 мая 1939 на испытания вышел И-16 тип 18, в который переделали из И-16 тип 10, поэтому он именовался №1021539. Тогда же в мае закрепилось уточненное определение, что тип 18 - это тип 10 с двигателем М-62. тип 24 - это тип 10 с двигателем М-63. С июля 1939 г. авиазавод №21 начал осуществлять переход на М-62 и М-63. которые предстояло ставить на устоявшиеся типы Юн 17.
На самом деле внедрение новых двигателей происходило, мягко говоря, нерешительно. С одной стороны гарантированных поставок М-62 пока не наблюдалось, с другой стороны - работы хватало. В частности, в разгар монгольских событий завод внепланово восстановил и модернизировал 134 И-16 старых выпусков (12015).

15 мая 1939 г. для оценки техники пилотирования И-16 СО летчики Чсрнавский, Алексеев, Бслозеров провели облет самолета. При посадке Белозерова с боковым ветром сложилась правая нога шасси. Был помят воздушный винт и законцовка правого крыла. После ремонта И-16 СО находился на летной станции завода №156 на Центральном аэродроме, дальнейшая его судьба неизвестна (12015).

15 мая 1939 г. для оценки техники пилотирования И-16 СО с синхронными 12,7 мм пулеметами Березина летчики Чернавский, Алексеев, Белозеров провели облет самолета. При посадке Белозерова с боковым ветром сложилась правая нога шасси. Был помят воздушный винт и законцовка правого крыла. После ремонта И-16 СО находился на летной станции завода №156 на Центральном аэродроме, дальнейшая его судьба неизвестна (25415).

15 мая 1939 г. на испытания на заводе № 21 вышел первый экземпляр И-16 с М-62, который переделали из И-16 тип 10 и поэтому он именовался №1021539. Тогда же в мае закрепилось уточненное определение, что тип 18 - это тип 10 с двигателем М-62, тип 24 - это тип 10 с двигателем М-63. С июля 1939 г. авиазавод №21 начал осуществлять переход на М-62 и М-63, которые предстояло ставить на устоявшиеся типы 10 и 17 (25415).

15 мая 1939 г. Н.Н.П., которого беспокоил пониженный коэффициент полезного действия винта ВИШ-23Е, не позволявший полностью реализовать заложенные в машину характеристики, направил письмо главному конструктору комбината № 150 Жданову с просьбой спроектировать и изготовить новый винт для И-180. Для дальнейшего совершенствования машины он просил наркомат содействовать скорейшей отработке конструкции моторов М-88 с редуктором и без него, а также турбокомпрессоров (10667).

15 мая 1939 вышел приказ НКАП N 114с от о переводе ОКБ-30 (ИС - В.В.Шевченко) на завод 156 (445). В приказе говорилось об ИС-1 и ИС-2 и на обои выделили премиальный фонд (1029,10).

15 мая 1939 г. приказом по НКАП № 114с для обеспечения строительства опытных экземпляров самолета ИС СКБ-30 было переведено на завод № 156.
05.06.39 г. приказом по НКАП № 137с был утвержден график сборки самолета и определена дата сдачи его на ЗИ – на 15.09.39 г.   На самолет было выделено 1,3 млн. р. в 1939 г. и 0,5 млн. р. в 1940 г.
Самолет строился заводом № 156 в частичной комплектации. Не были установлены: предусмотренный проектом трехлопастный ВИШ постоянных оборотов (взамен установлен двухлопастный воздушный винт изменяемого шага); управляемые триммеры на элеронах и РН (управление триммером подключено только на РВ); все вооружение; все радиооборудование; все световое оборудование. и был закончен постройкой в декабре 1939 г., после чего был передан на продувки в натурной АДТ ЦАГИ. Продувки были проведены с 20 по 23.03.40 г. с положительным результатом. В частности, была выявлена повышенная устойчивость самолета по углу атаки (23125).

15 мая (16 - 109,236) 1939 состоялся первый полет Л-760, ПС-124 (71,196). Летал Э.И.Шварц (109,236). Из-за арестов 1937-1938 машина задержалась и больше не делали.

15 мая в 1939 году первый полет пассажирского самолета «АНТ-20 бис», пилот Э.И.Шварц. Этот шестимоторный самолет на 64 пассажира использовался в «Аэрофлоте» на линии Москва - Минеральные Воды. С начала войны и до конца 1942 г. служил грузовозом на тыловых линиях;

На 15 мая 1939 г., на 8 часов утра назначили первый полет ПС-124. Заводской аэродром тогда был еще грунтовым. В начале взлетной полосы выкладывали знак «Т», направление ветра определялось по «колбасе». К восьми утра весь завод оказался на аэродроме. Самые предусмотрительные вышли пораньше и заняли крыши ангаров и других близлежащих зданий. Первый полет прошел успешно. Экипаж дал «поведению» машины в воздухе высокую оценку.
Начались заводские испытания. Экипаж для проведения заводских испытаний: Руководитель — И.В. Марков (впоследствии главный инженер ВВС), первый пилот — Э.И. Шварц, второй пилот — Н.И. Новиков. 1-й бортмеханик — М.Ф.Жилин, второй бортмеханик — А.П. Беспалов. Ведущим от ГВФ был инженер Кузнецов, от завода №156 — Г.С. Башкиров.
Их результат изложен в «Отчете по заводским испытаниям самолета «МГ» 6АМ—34ФФНВ». Утвержден отчет председателем комиссии. Героем Советского Союза Молоковым.
«Результаты испытаний:
а) по самолету:
Нормальный полетный вес на основании взвешивания пустого самолета 9 июня 1939 г. и дальнейшего теоретического расчета (приближенно) полетный вес получился равным 44 тн.. т.е. увеличение по сравнению с 42 тн. на 5%.
Самолет рассчитан и построен по нормам прочности 1934 г. под полетный вес = 42 тоннам.
Произведены также расчеты основных элементов самолета (крыло, фюзеляж, оперение и др.) по нормам 1937года».
Далее следовало доказательство, что перетяжеление машины на 2 тонны не является препятствием для начала испытаний, и следовал вывод: «Таким образом, несмотря на увеличение веса на 5% , запас прочности на основании расчетов вполне обеспечивает нормальную эксплантацию самолета».
Хотя далее в отчете указывалось, что статическим испытаниям отдельные части не подвергались, испытывались в ЦАГИ только моторные рамы. И все же:
«Заводским испытаниям самолет подвергался с полетном весом 42 000 кгр.
Во время испытании самолет был облетан во всем диапазоне скоростей на высотах до 4000 м. в результате этого облета были получены максимальные скорости по прибору 1-го летчика: на Н=4000 м — 210 км/ч, на Н=3000 м — 230 км/ч, на Н—2000м — 235км/ч. кроме того, на высоте 2000 м для выявления наличия вибрации типа «БАФТИНГ» скорость самолета доводилась до 125 км/час.
Для выявления вибрации типа «ФЛЯТ- ТЕР» на высоте 3000м скорость самолета с работающими моторами со снижением была доведена до 270 км/час по прибору 1-го летчика.
Поведение самолета на всем диапазоне скоростей от 125 до 270 км/час по прибору 1-го летчика нормальное. Никаких вибрации и тряски как на самолете в целом, так и в его частях, как-то: крыло, фюзеляж, хвостовое оперение — не обнаружено...
Для выявления устойчивости и запаса рулен на взлете и посадке полеты производились с центровками от 28.5% САХ до 31,5% САХ... На взлете и посадке рулей хватает для всего диапазона центровок. При изменении центровки производится различная установка стабилизатора...
Полет с полностью задросселированном любом одном моторе возможен. Никаких вибрации и тряски при этом в хвостовом оперении не наблюдается. Нагрузка с педалей снимается полностью путем отключения флетнера до 4 делений на приборе. При полете с полностью задросселированными двумя крайними моторами одного крыла, полностью данного (имеется в виду полное отклонение руля. — Прим, авт.) руля поворота не хватает для удержанияпрямолинейного полета, кроме этого появляется значительное подергивание хвостового оперения. При дросселировании моторов в другой комбинации самолет в прямолинейном полете удержать можно. Нагрузка с педалей снимается полностью путем поворота флетнера...
г) по пилотированию:
...Маневренность самолета на земле, при наличии тормозов, достаточная, без тормозов одними моторами можно производить и развороты, только вдали от препятствий. Обзор на рулежке с пилотских мест неудовлетворителен, потребуется помощь штурмана во время передвижения самолета по земле. Обзор с самолета на взлете, в полете и во время посадки достаточен.
Взлет затяжной, а посему требует аэродромов с хорошими подходами, размерами не менее 1000 метров. Кроме того, самолет имеет тенденцию к развороту вправо, что приходится парировать рулем поворота и задросселированием левого крайнего мотора...
Маневренность самолета вправо и влево достаточная, и никаких ненормальностей в управляемости не наблюдается. Координация в управляемости самолетом нормальная, эффективность и компенсация рулей достаточная. Поперечная устойчивость нормальная. Продольная ус- тойчивость самолета с центровками более 29% по САХ неудовлетворительная, с более передней центровкой устойчивость улучшается. Полностью груженный самолет имеет центровку выше 29%, в полетах с хорошей видимостью некоторая продольная неустойчивость не представляет никаких затруднений для пилотирования, в слепом полете потребуется тренировка пилота. Устойчивость пути после доводок удовлетворительная...
Запас стабилизатора для всех центровок и режимов планирования достаточен. На планировании самолет устойчив и маневренность его достаточна. На посадку самолет требует хороших подходов. Сама посадка особых затруднений не представляет. но без тормозов пробег затяжной, с тормозами пробег можно сократить до 450м.
Разворотов на взлете можно избежать. установив стопорный фиксатор на стойке заднего колеса.
Заключение:
Самолет типа «МГ» 6АМ—34ФРИВ постройки завода имени Серго Орджоникидзе при заводских испытаниях, на всем диапазоне скоростей с полетным весом в 42000 кгр на высотах до 4000 м показал нормальную работу и пилотируется удовлетворительно.
Условия работы экипажа в полете удовлетворительные.
Самолет может быть допущен к перелету в Москву и к государственным испытаниям в НИИ ГВФ после устранения дефектов, согласно ведомости, приложенной в настоящем отчете, окончания всех работ по бытовому, электро-радиооборудованию и опробованию работы самолета в воздухе.
Ведущий инженер по испытаниям
Военинженер 2-го ранга	Марков
Ведущий инженер самолетчик	Башкиров
Первый летчик пилот первого класса	Шварц»  (21240).

15 мая 1939 г. ПС-124 впервые поднялся в воздух. В ходе заводских испытаний получили максимальную скорость 235 км/ч, а со снижением достигли 270 км/ч. Механизм поворота стабилизатора в перерыве между полетами все-таки установили. Это позволило опробовать машину с разными вариантами центровки. При штатной центровке полностью загруженного самолета в 29% устойчивость оставалась удовлетворительной, но даже незначительный ее сдвиг назад сказывался отрицательно.
Пробовали летать с отключением одного и двух двигателей. Отключение одного мотора мало на что влияло, пилоту только приходилось переставлять триммер на руле направления. Два двигателя с разных сторон тоже можно было отключить безопасно. Самолет продолжал идти по прямой. А вот выключив два мотора с одной стороны, летчики не могли справиться с разворотом машины. Кроме того, в этой ситуации наблюдались значительные рывки хвостового оперения.
Перед перегонкой из Казани в Москву на киль нанесли эмблему с надписью "ПС-124"
Взлетно-посадочные характеристики ПС-124 явно не соответствовали заложенным в задание на "Максим Горький". Из-за нехватки тяги самолет разбегался долго и натужно. Суммарная взлетная мощность шести АМ-34ФРНВ превышала расчетные 7000 л.е., под которые проектировали АНТ-20, но и вес возрос. В результате машине требовалась площадка длиной не меньше километра.
В целом отзыв испытателей был положительным. ПС-124 решили после установки недостающего оборудования перегнать в Москву и провести программу государственных испытаний. На машине появились обтекатели колес и все остальное.
После перелета в Москву в августе 1939 г. самолет благополучно прошел государственные испытания (летали опять Шварц и Новиков), и 12 августа был принят в эксплуатацию. Машина несла бортовой код "Л-760". Интересно, что по данным отчета о госиспытаниях максимальная скорость составила 275 км/ч, хотя самолет летал с большим весом, чем в Казани. Возможно, сказалась доводка и регулировка двигателей. Дальность полета оценили в 1000 км. Шестимоторный гигант передали Московскому управлению ГВФ (11926).

15 мая 1939 г. ПС-124 впервые поднялся в воздух. В ходе заводских испытаний получили максимальную скорость 235 км/ч, а со снижением достигли 270 км/ч. Механизм поворота стабилизатора в перерыве между полетами все-таки установили. Это позволило опробовать машину с разными вариантами центровки. При штатной центровке полностью загруженного самолета в 29% устойчивость оставалась удовлетворительной, но даже незначительный ее сдвиг назад сказывался отрицательно.
Пробовали летать с отключением одного и двух двигателей. Отключение одного мотора мало на что влияло, пилоту только приходилось переставлять триммер на руле направления. Два двигателя с разных сторон тоже можно было отключить безопасно. Самолет продолжал идти по прямой. А вот выключив два мотора с одной стороны, летчики не могли справиться с разворотом машины. Кроме того, в этой ситуации наблюдались значительные рывки хвостового оперения.
Взлетно-посадочные характеристики ПС- 124 ни в коей мере не соответствовали заложенным в задание на "Максим Горький". Из-за нехватки тяги самолет разбегался долго и натужно. Суммарная взлетная мощность шести АМ-34ФРНВ превышала расчетные 7000 л.с., под которые проектировали АНТ- 20, но и вес возрос. В результате машине требовалась площадка длиной не меньше километра.
В целом отзыв испытателей был положительным. ПС-124 решили после установки недостающего оборудования перегнать в Москву и провести программу государственных испытаний. На машине появились обтекатели колес и все остальное (12024).

15 мая 1939 АНТ-20бис (ПС-64), СССР-Л-760 поднялся в воздух (2628,7).

15 мая 1939 г. экипаж ПС-124 в составе пилотов Э.И. Шварца и Н.И. Новикова, бортмехаников М.Ф. Жилина и А.П. Беспалова впервые поднял самолет в воздух.
Но не всем, кто начинал строительство в 1936 г., довелось присутствовать на этом торжестве. С 1937 г. сидели в тюрьме Туполев и Петляков, с 1938 г. — Саукке и Сиприков (В.Г. Сиприков руководил производственными работами, а одно время был директором завода). Это отразилось в названии самолета — он стал именоваться ПС—124, что означало «Пассажирский самолет завода № 124».
Заводские испытания машины проходили до начала июля 1939 г. Ведущим был воен инженер 2-го ранга И. В. Марков, летал пилот первого класса Э.И. Шварц. В одном из полетов произошел случай, который мог бы стать причиной аварии. Марков, находясь в кабине пилотов, заметил, что вращается штурвал управления стабилизатором. Сначала он решил, что им управляет кто-то из пилотов с электропульта. Но летчики этого не делали. Марков понял, что штурвал вращается самопроизвольно и с криком «держи» навалился на него и остановил. Потом, не чувствуя нагрузки, попробовал отпустить его, но штурвал снова стронулся с места.
Пришлось держать его до самой посадки. Оказалось, что перед полетом ремонтировали подъемник стабилизатора и стальную гайку заменили латунной. Сила трения в подъемнике стала слишком мала, что и привело к самопроизвольному перемещению стабилизатора. К следующему полету на штурвал поставили регулируемое тормозное устройство.
Во время испытаний самолет облетали во всем диапазоне скоростей на высотах до 4000 м. Чтобы проверить флаттерные характеристики, в одном из полетов со снижением машину удалось разогнать до 270 км/ч. Никаких вибраций и тряски во всем диапазоне скоростей от 125 до 270 км/ч не обнаружилось.
В заключении по результатам испытаний было записано, что «самолет типа «МГ» 6АМ—34ФРНВ постройки завода имени Серго Орджоникидзе, при заводских испытаниях на всем диапазоне ско ростей с полетным весом в 42000 кг на высотах до 4000 м показал нормальную работу и пилотируется удовлетворительно. Самолет может быть допущен к перелету в Москву и к государственным испытаниям в НИИ ГВФ...»
Вскоре ПС—124 перегнали в Москву. В августе он принял участие в воздушном параде в Тушино в честь Дня авиации. После этого машина успешно прошла государственные испытания, ее передали Аэрофлоту.
С бортовым номером Л—760 самолет совершал регулярные рейсы на линии Москва — Минеральные Воды до декабря 1940 г. Затем до ноября 1941 г. машина находилась в эскадрилье особого назначения московского аэропорта, но полетов на ней не производили, только заменили два двигателя (№3 и №4) на более мощные AM—35. В ноябре 1941 г. самолет передали Узбекскому управлению ГВФ. Он начал перевозить грузы и пассажиров по трассам Ташкент — Куйбышев и Ташкент — Чарджоу — Ургенч (23474).

С 15 мая по 15 августа 1939 г. был разработан М-90 (9979).

В период с 15 мая по 15 августа 1939 г. в конструкторском бюро моторного завода №29 был спроектирован двигатель М-90 с первоначально заявленной мощностью 1600 л.с. Уже 29 ноября 1939 г. первый М-90 поставили на испытательный стенд. Спустя несколько месяцев проектные и доводочные работы на двигателе шли по плану, поэтому в мае 1940 г. планировалось приступить к его государственным испытаниям (12301).

В период с 15 мая по 15 августа 1939 года был спроектирован мотор М-90. Уже 29 ноября 1939 года первый М-90 вышел на испытания. Разработка двигателя М-90 была выполнена группой конструкторов под руководством А. М. Анашкина, Г. П. Водолажского и А. В. Выгодина. Затем к ним подключился В. Г. Федичев, именно он стал ведущим конструктором по М-90.
18-цилиндровый двигатель воздушного охлаждения М-90, с заявленной мощностью 1600 л.с., должен был открыть дорогу новому поколению авиадвигателей, однако, как любое принципиально новое изделие, требовал длительной экспериментальной отработки. Работа шла планомерно до 22 июня 1941 года. В это страшное утро страна вступила в войну с Германией. В июле М-90 был поставлен на Госиспытания, но в то время г. Запорожье уже подвергался бомбардировкам, и его доводка оказалась затруднена (25244).

Другие оборонные отрасли:

С 15 мая по 23 июня 1939 года на НИБТ полигоне машина БА-22 прошла 1179 км. Заключение военных по бронеавтомобилю было следующим: «представленный на испытание опытный образец БА-22 не доработан и не может быть принят на снабжение РККА по следующим причинам:
1. Мала мощность двигателя.
2. Высота броневого корпуса не удовлетворяет требованиям маскировки.
3. Малы угол наклона и толщина брони.
4. Пулестойкость корпуса не пригодна — защищает только от простых пуль.
5. Люки и двери корпуса не герметичны.
6. Внутреннее оборудование корпуса не удовлетворяет санитарно-гигиеническим требованиям в отношении чистоты и удобств».
После этого работы по машине прекратили, а опытный образец передали в научно-исследовательский санитарный институт РККА (11284).

15 мая 1939 г. на Научно-исследовательском бронетанковом полигоне стартовали испытания «бронированного мото-медицинского пункта для мехчастей» БА-22 завода ДРО в Выксе и завершились 23 июня. По его результатам был подготовлен отчет – с перечислением различных недостатков конструкции. (25542).

15 мая в 1939 году основан завод «Пластмасс» в Копейске. В архиве КЗП сохранились два документа, имеющих отношение к созданию заводада №114 в Копейске (9 сентября 1935 - об отводе площадки для строительства завода); решение Главхимпрома об утверждении строительной площадки. Технологическая часть проекта была утверждена в 1937 году, и 1 октября того же года организовано управление строительства завода. К 1938 г завершились подготовительные работы. По различным причинам завод заработал только 12 февраля 1941 г., когда была изготовлена опытная партия снарядов. Однако датой основания завода принято считать 15 мая 1939 г. (день назначения директором завода Митюрева) (14892).

15 мая 1939 г.:
Письмо СНК СССР в АН СССР (В.Л.Комарову), 
НКСМ СССР (И.А. Лихачеву), Госплан СССР 
(Н.А. Вознесенскому) и НКФ СССР (А.Г.Звереву) 
о сосредоточении работ по атомному ядру в Академии 
№ УД-215 15 мая 1939 г. 
По поручению СНК СССР сообщаю, что Совнарком разрешил Академии наук сосредоточить работу по исследованию атомного ядра в Академии наук СССР и выделить необходимые лимиты капиталовложений за счет плана капитальных работ Академии на 1939 г. 
Одновременно СНК разрешил Наркомату среднего машиностроения передать Академии наук СССР Ленинградский физико-технический институт. Передачу института произвести в соответствии с Постановлением СНК СССР от 15 февраля 1936 г. № 2541. 
Зам[еститель] управляющего делами 
СНК Союза ССР И.Рогачев2 
Верно: З. Косекова. 
ГА РФ. Ф.Р-5446, оп.23, д.1636, л.25. Отпуск. 
1 Название постановления: «О порядке передачи государственных предприятий, зданий и сооружений». 
2 Подпись отсутствует (11323).

15 мая 1939 опросом членов ПБ
193.- О расширении судоремонтной базы для кораблей Тихоокеанского Флота.
Утвердить решение Комитета Обороны при СНК СССР о расширении судоремонтной базы для кораблей Тихоокеанского лота ( см. приложение).
ПРИЛОЖЕНИЕ к п.193 (О.П.) пр. ПБ № 2.
РАСШИРЕНИИ СУДОРЕМОНТНОЙ БАЗЫ КОРАБЛЕЙ ТИХООКЕАНСКОГО ФЛОТА.
Постановление Комитета Обороны при СНК Союза ССР. (Утверждено*-Политбюро ЦК ВКП(б) 15 мая 1939 года).
Для обеспечения выполнения заводом № 202 заданий 1939 г. по судоремонту, строительству и сдаче новых кораблей, и в целях расширения производственной базы для ремонта Тихоокеанского флота, Комитет Обороны при СНК СССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Переключить завод № 202 с 1940 года на выполнение работ по среднему и капитальному ремонту и докованию кораблей Тихоокеанского флота. Сохранить строительство новых судов на заводе № 202 только в пределах, необходимых для равномерной и полной загрузки цехов завода. Строительство находящихся в настоящее время в постройке новых кораблей закончить в установленные правительством сроки.
П. Освободить завод № 202 с 1940 года от производства текущего ремонта кораблей ТОФ"а, возложив эти работы на судоремонтные базы ТОФ"а, НКМФлота и Наркомрыбпрома.
Ш. Обязать Наркомвоенморфлот в течение 1939 года и 1-го квартала 1940 года провести необходимые мероприятия по расширению портовой судоремонтной мастерской и созданию ремонтных баз при частях Т0Ф"а для выполнения текущего ремонта кораблей ТОФ"а.
1У. В целях освобождения завода № 202 от ремонта коммерческих судов, обязать Наркомрыбпром и НКМФлот разработать и представить в месячный срок в К.О. мероприятия по организации ремонта кораблей в собственных судоремонтных базах с тем, чтобы, начиная с 1-го квартала 1940 года, освободить завод № 202 от ремонта судов Главсевморпути, НКМФ и Наркомрыбпрома, за исключением докования крупных кораблей, которые по своим размерам не могут быть продокованы в собственных плавучих доках.
У. Обязать НКСП:
1. В месячный срок закончить разработку проектного задания по реконструкции завода № 202, предусмотрев специализацию его на средний и капитальный ремонт кораблей Тихоокеанского флота.
Проектное задание и об"ем реконструкции утвердить НКСП и
2. Предусмотреть в проектном задании строительство следующих первоочередных об"ектов:
а) турбодизельной мастерской,
б) судомонтажного (достроечного) цеха,
г) расширение аккумуляторной мастерской,
д) расширение медно-литеиной мастерской,
е) расширение медницкого цеха,
ж) постройку кузнечного цеха,
з) постройку электро-ремонтной мастерской Электромортреста,
и) расширение механического цеха и укомплектование его станками,
к) расширение складского хозяйства, слип для подлодок типа "щук".
3. Разрешить НКСП производить строительство об"ектов реконструкции завода № 202 в пределах утвержденного проектного задания по отдельным проектам и сметам.
4. Совместно с НКВМФ в месячный срок разработать вопрос о целесообразности постройки в Владивостоке слипа для производства докового ремонта подлодок и легких надводных кораблей
5. Возложить на Главвоенстрой, кроме работ по восстановлению сухого дока на заводе 202 строительство в 1939-1940 году 4-х жилых домов для завода 12 202. а также мастерских: турбодизельной» кузнечной, судомонтажной и аккумуляторного цеха.
6. Начиная с 3-го квартала 1939 года, перевести на 2 смены. работу, в доках. Укомплектовать механический цех недостающим количеством токарных станков.
7. Укомплектовать аппарат отдела Главного технолога, Планового отдела, Отдела организации труда и Отдела технического контроля завода 12 202 квалифицированными работниками с ленинградских заводов.
8. Командировать на завод 12 202 бригаду опытных работников для проверки правильности произведенного пересмотра норм выработки и расценок и принятия мер к упорядочению нормирования и вопросов зарплаты на заводе.
9. Совместно с НКВМФ разработать мероприятия по организации на заводе № 202 оборотной базы запчастей, необходимых для среднего и капитального ремонта кораблей ТОФ"а.
У1. Обязательства НКВМФ
1. Организовать в течение 2-го и 3-го кварталов 1939 года, ремонтные мастерские при каждой бригаде и в отдельных частях ТОФ"а для проведения текущего ремонта кораблей своими средствами,
Укомплектовать в указанный срок судоремонтные мастерские ТОФ"а и базовые мастерские при частях станками и инструментом.
В месячный срок разработать штаты мастерских, установить тарифные ставки и оклады для работников и систему премирования . их.
2. Выделить НКВМФ из резервного фонда СНК 3 млн«рублей на строительство в -1939 году помещений для ремонтных мастерских при бригадах и частях ТОФ"а и жилья для рабочих ремонтных мастерских.
3. Перевести ремонтные мастерские ТОФ"а на 2-сменную работу, для чего укомплектовать мастерские рабочей силой в течение 2-го и 3-го кварталов 1939 года.
4. Совместно с НКСП в 15-дневный срок разработать необходимые мероприятия по правильной организации судоремонта, предусматривающие своевременное составление и представление дефектных ведомостей, полностью отражающих об"ем предстоящего ремонта.
НКСП и НКВМФ, как правило, не допускать производство на заводах ремонтных работ> не предусмотренных планом ремонта и дефектными ведомостями.
Увеличение об"ема ремонта допускать только в исключительных случаях с разрешения НКВМФ и НКСП в пределах не более 10$ от установленного об"ема ремонта по кораблю.
5. Считая ненормальным нахождение одновременно большого количества кораблей в текущем, среднем и капитальном ремонтах, благодаря неудовлетворительной постановке планово-предупредительного ремонта и зксплоатации кораблей, и выполнения во время ремонта всякого рода улучшений, не вызываемых необходимостью, а также задержки ремонта на самих судостроительных заводах, - . обязать НКВМФ разработать и провёс-ти необходимые мероприятия по решительному улучшению ухода за материальной частью кораблей и в месячный срок доложить К.О.
Установить нормы эксплоатации материальной части для прохождения боевой подготовки.
УП.Поручить НКВД (тов. Берия) и НКВМФ (тов. Кузнецову) рассмотреть вопрос о целесообразности проведения капитального ремонта сторожевого корабля "Воровский".
УШ. Обязать Наркомлес (тов .Анцеловича) при всех условиях выпполнить решение Экономсовета при СНК СССР № 138-350 от 2.Ш.39 г. о поставке заводу № 202 лесоматериалов: круглого леса - 22 тыс. кубометров, пиломатериалов - 18 тыс. кубометров, шпал - 4.300 кубометров и стоек 3.000 кубометров.
IX. Обязать Наркомторг СССР (тов.Любимова):
1. Организовать закрытое снабжение промтоварами и продуктами питания рабочих завода- № 202.
2. Дать указание Приморскому Крайторгу об организации в цехах завода № 202 буфетов с горячими завтраками и полностью обеспечить столовые завода обслуживающим персоналом и инвентарем в достаточном* количестве для нормальной работы.
3. Расширить сеть продовольственных магазинов и столовых в рабочем городке завода № 202.
Х. Обязать Приморский крайком ВКП(б) (тов.Пегова) и Оргкомитет (тов.Шабалина) перевести на завод № 202 1000 человек рабочих из числа работающих на других предприятиях и учреждениях г.Владивостока и обеспеченных жилплощадью.
Х1. Обязать Оргкомитет Приморского края (т.Шабалина) полностью реализовать решение СНК РСФСР об отпуске заводу № 202 во 2-м квартале 1939 года - 4.000 тыс. штук кирпича.
ХП. Обязать Владивостокский городской совет выполнить свое решение о передаче заводу № 202 дома № 80 по Ленинской ул. и провести в кратчайший срок необходимые мероприятия по коренному улучшению медицинского обслуживания рабочих завода № 202»
ХШ. НКСП организовать при ДВ Политехническом институте 'кораблестроительный и судомеханический факультеты.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ при СНК СОЮЗА ССР (В.М.Молотов).
СЕКРЕТАРЬ (САФОНОВ).
Выписки посланы: т.т. Кузнецову, Тевосяну, Сафонову.
195.- О судах для НКВМФ.
(Постановление ЦК ВКП(б) и СНК СССР).
Центральный Комитет ВКП(б) и Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляют передать от Наркомфлота Наркомвоенморфлоту следующие суда:
а) пароход "Сан-Себастьян Элькано" для использования в качестве учебного корабля в Черноморском флоте;
б) пароход "Кабо Квилатес", находящийся в Мурманске, для использования в составе Северного флота в качестве плавучей базы подводных лодок.
Передачу названных пароходов произвести к 20 мая с.г.
Обязать НКМФ перекрасить и переименовать эти суда.
Выписки посланы: т.т. Дукелнекому, Кузнецову, Большакову
19 мая 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 2 (22959).

Армия:

С 15 мая по 16 сентября 1939 г. соединения и части ВВС КА принимали участие в боевых действиях на р. Халхин-Гол. Группировка советских ВВС за указанное время она произвела 20 672 боевых самолетовылета.
Из 647 уничтоженных советской авиацией самолетов противника 589 было сбито в воздушных боях, 58 уничтожено на аэродромах (только 10 %). Советские потери в воздухе - 211 летчиков и 207 самолетов (Шумихин В. С. Советская военная авиация (1917-1941). - М., 1986. - 287 с. - С. 148). Таким образом, ВВС РККА оказали существенную помощь сухопутным войскам в разгроме противника, завоевали господство в воздухе и нанесли поражение японской авиации (24968).

15 мая 1939 г. с началом боевых действий на Халхин-Голе закончился период неопределенности в определении стратегии организационного строительства ВВС КА. Военно-политическое руководство уже не инициировало разработку каких-либо проектов и планов развития ВВС. Оно исходило из того, что боевое применение ВВС укажет, какие самолеты следует строить, в каком количестве и в какие организационные формы следует облечь ВВС КА.
Тем не менее, с мая 1939 г. по май 1940 г. продолжалась работа над уставными документами. В проекте Полевого устава 1939 г. и Полевом уставе 1940 г. подчеркивалось, что главнейшая задача авиации заключается в содействии успеху наземных войск в бою и операции. Указывалось также, что авиация выполняет самостоятельные воздушные операции, осуществляя удары по глубоким объектам противника. Для совместных действий с сухопутными войсками предназначались фронтовая, армейская и войсковая авиация, а для самостоятельных - дальнебомбардировочная авиация.
Основной формой управления авиационными соединениями в операциях считалось централизованное руководство. В проекте ПУ-39 указывалось, что авиационные соединения используются, как правило, централизованно в руках высшего командования. В особых случаях авиационные соединения могут временно передаваться в подчинение стрелковым и кавалерийским корпусам и танковым группам. Этому требованию устава соответствовала и организационная структура ВВС КА. Во время Советско-финляндской войны часть фронтовой авиации была жестко закреплена за общевойсковыми армиями. Целью этого закрепления стала попытка достичь лучших условий для взаимодействия авиации и сухопутных войск, однако жесткое закрепление мешало централизованному применению ВВС для решения крупных оперативно-стратегических задач. Это было замечено Начальником ВВС Смушкевичем и доложено при обсуждении итогов Советско-финляндской войны, но это все-таки не помешало в 1940 г. развести авиацию в масштабе всех ВВС на фронтовую, армейскую и войсковую группы. Поэтому в начале Великой Отечественной войны ВВС КА применялись разрозненно и, как следствие, недостаточно эффективно.
Таким образом, за год до войны были разработаны и закреплены в уставных документах принципиальные теоретические положения по вопросам управления авиацией и ее взаимодействия с сухопутными войсками, особенно в тактическом звене. Вопросы управления и взаимодействия в оперативном звене были исследованы слабее (24968).

С 15 мая по 11 июня 1939 состоялся всеармейский сбор парашютистов (271,184).

Жизнь и внутренняя политика:

К 15 мая 1939 года был изготовлен опытный образец Легкого бронеавтомобиля ЛБ-23 (завод ДРО)и рассмотрен макетной комиссией. Машина прошла заводскую обкатку 200 км., принята комиссией как макет и будет доставлена на НИАБТ Полигон для испытаний на проходимость и прочность. 
Материал макетной комиссии будет дополнительно доложен (17967). 

15 мая 1939 арестовали Исаака Бабеля (3263,240).

За рубежом:

May 15 1939 A contract was issued to Curtiss-Wright for the XSB2C-1 dive bomber, thereby completing action on a 1938 design competition. The preceding month, Brewster had received a contract for the XSB2A-1. As part of the mobilization in ensuing years, large production orders were issued for both aircraft, but serious managerial and developmental problems were encountered which eventually contributed to discarding the SB2A and prolonged preoperational development of SB2C. Despite this, the SB2C Helldiver would become the principal operational carrier dive bomber (1090).

15 мая 1939 Кертис-Райт получили контракт на пикирующий бомбардировщик XSB2C-1, окончив тем самым тендер 1938. Брюстер получил контракт на XSB2A-1. В последующие годы заказы на обе машины были значительными и организационные трудности потребовали отказа от второй машины для концентрации на первой и Хелдайвер стал основным ПБ для авианосцев (1090).

15 мая 1939 - Первый полет учебного американского двухместного моноплана Fairchild М62 (прототип Fairchild РТ-19). Построено более 7700 экземпляров (22501).

15 мая 1939 - Взлетел первый серийный французский штурмовик Вг.691-01. В конце августа эскадрилья 1/54, выделенная из 54-й эскадры, прибыла в Орлеан, где в октябре получила первую партию из пяти Вг.691 (22501).

15 мая в 1939 году сборочные линии государственных авиастроительных заводов в Кралево начали выпуск югославских «Do 17 К», по договоренности с фирмой «Дорнье» о закупке лицензии на производство. До апреля 1941 года, когда началось немецкое вторжение в Югославию, успели полностью собрать только тридцать «Do 17 К» (14892).

15 мая в 1939 году состоялся первый поле бомбардировщика «NC.223.4». Это был четырехмоторный высокоплан оснащенный двигателями «Hispano-Suiza» «12Xirs» мощностью 720 л.с. Было построено три экземпляра: "Камиль Фламмарион", "Жюль Верн" и "Ле Верье" для авиакомпании Air France. Так же, как и бомбардировщик, вариант «NC.223.4» имел тонкое трапециевидное крыло большого удлинения. Двигатели устанавливались на подкосах, носовая часть была более аэродинамически совершенной, а двойное вертикальное оперение имело увеличенную площадь (14892).

15 мая в 1939 году взлетел первый серийный французский штурмовик «Вг.691-01». В конце августа эскадрилья 1/54, выделенная из 54-й эскадры, прибыла в Орлеан, где в октябре получила первую партию из пяти «Вг.691» (14892).

15 мая в 1939 году первый полет американского двухместного моноплана «Fairchild» «М62» («РТ-19») (14892).

Авиапромышленность:

В середине мая 1939 были подготовлены:
Ведомость прохождения испытаний самолета СБ
	Начало проектирования
	Конец постройки опытного образца
	Конец заводских испытаний
	Начало госиспытаний
	Конец госиспытаний
	Результат и выводы
	Постройка серийного самолета

	Май 1934 года
	Декабрь 1934 года
	Февраль 1935 года
	10 февраля 1935 года
9 июля 1935 года
Октябрь 1935 года
	20 февраля 1935 года
12 июля 1935 года

	Самолет забракован.

Самолет забракован.
Испытания прошел.
	Летал 12 час.

	СБ бис 3 с изменен. ВМГ
	
	
	1 ноября 1937 года
	17 января 1938 года
	Испытания прошел.
	32 полета 18 час.
В строю еще нет (1,5 года)

	СБ с новым вооружением МВ-3
	
	
	
	
	
	

	Январь 1937 года
	Май 1937 года
	Июнь 1937 года
	2 июня 1937 года
	29 июня 1937 года
	Испытания прошел.
	В строю еще нет.

	Р-10
	
	
	17 августа 1936 года
	Октябрь 1936 года
	Испытания прошел.
	С испытания сняты на доводку в декабре 1937 года к 1 января 1938 года задан. отправить 15 на восток.


(7717, 16).
Таблица распределения времени в процессе госиспытаний самолетов ДБ-3 и его агрегатов в НИИ ВВС с 1 января 1938 года на 25 апреля 1939 года
	Наименование объекта испытаний
	Дата начала и конца испытания
	Число календарных дней
	Испытания в воздухе (дней)
	Налет в воздухе (часы)

	Госиспытание убирающихся лыж в полете самолета ДБ-3 2М-87 с винтами ВИШ-3 № 3039602
	9 февраля 1938 года
23 марта 1938 года
	43
	17
	

	Тактические испытания самолета ДБ-3 2М-85 (ЦКБ-54) и госиспытание стрелково-артиллерийских установок на нем
	4 апреля 1938 года
25 июня 19338 года
	67
83
	14
	16

	Госиспытание серийного самолета ДБ-3 2М-86 выпуска 1938 года завода № 39 № 390905
	10 июня 1938 года
5 октября 1938 года
	88
	25
	

	Госиспытание бортовых установок на самолете ДБ-3 2М-87А.
Тактические испытания самолета в варианте "Сопроводитель".
Испытание пушек А и Б в комплексе.
	26 марта 1939 года
по состоянию на 25 апреля 1939 года
	31
	3
	


(7717, 18).
Ведомость прохождения самолетов
	Начало проектиров. и постройка
	Конец постройки (первый вылет) – фактич.
	Конец постройки (первый вылет) – плановый
	Конец заводских испытаний
	Начало госиспытан.
	Конец госиспытан.
	Заключение по госиспытан.
	Когда принято решение о постройке серии
	Выход первого серийного самолета
	Примечание

	Самолет 42 (опытный)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	-
	Декабрь 1936
	-
	20 марта 1937
не закончен (авария)
	10 августа 1937
	28 октября 1937
	Принять
5 ноября 1937
	Май 1938
	Конец 1939
	Первые испытания.

	Доводка на заводе с 28 октября 1937 до 27 января 1938
	
	
	
	27 января 1938
	14 февраля 1938
	Принять
	
	
	Испытание в зимних условиях.

	Доводка на заводе с 15 февраля 1938 до 6 марта 1938
	
	
	
	6 марта 1938
	30 апреля 1938
	Принять
22 мая 1938
	
	
	Окончание госиспытан. в Евпатории

	Самолет 42 (дублер)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Середина 1937
	25 июля 1938
	1 мая 1938
	3 августа 1938
	11 августа 1938
	27 декабря 1938
	Принять
	
	
	Полные госиспытан.

	Самолет ДБ-3 (опытный)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1934
	
	
	
	10 августа 1936
	26 октября 1936
	Принять.
	
	
	Госиспытан.

	Доводился на заводе с 27 октября по 18 ноября 1936
	
	
	
	19 ноября 1936
	25 мая 1937
	
	
	
	

	Самолет С-17
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	16 мая 1938
	
	28 мая 1938
	28 августа 1938
	10 сентября 1938
	Принять
	Конец 1938
	
	Госиспытан.

	
	
	
	
	13 сентября 1938
	23 октября 1938
	Принять
	
	
	


(7717, 19).
Сведения о прохождении испытаний опытных истребительных самолетов И-16 М22, М25 и И-153
	Начало проектир. и постройки 
	Конец проектир. и постройки
	Начало заводских испытаний
	Конец заводских испытаний
	Начало госиспытан.
	Конец госиспытан.
	Продолжит.
	Когда принято решение о постройке серии
	Дата выхода первого серийного самолета
	

	И-16 М-22
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	29 декабря 1933
	30 декабря 1933
	17 февраля 1934
	17 февраля 1934
16 апреля 1934
	27 февраля 1934
22 апреля 1934
	10 дней

6 дней
	25 ноября 1933
	IV квартал 1935
	1. Положит. с требованием доводки шасси и вооружения.
2. Положит. с требованием доводки шасси, крыла, капотов.

	И-16 (М-25)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	



Май 1934
	



Сентябрь 1934
	



Сентябрь 1934
	



Октябрь 1934
	17 февраля 1934
4 апреля 1934

2 сентября 1934
4 октября 1934
	27 февраля 1934
14 апреля 1934
11 октября 1934
7 октября 1934
	10 дней

10 дней

70 дней

3 дня
	25 ноября 1933
	IV квартал 1935
	1. Положит. с требованием доводки вооружения и шасси.
2.Самолет надежен и испытывался на посадку из-за непрочности шасси поломан.
3. Положит. с требованием доводки шасси.
4. Испытание шасси на заводе № 21 на самолете И-16 М22 положительн.

	И-153
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Декабрь 1937
	Август 1938
	15 июля 1939
август 1938
	27 сентября 1938
	7 сентября 1938
21 марта 1939
	5 октября 1938
21 апреля 1939
	5 дней

31 день
	
	
	1. Заключен. положител. с требованием устранения 5 дефектов опасных для полета и по возможности ост. 63 дефекта.
2. Самолет не доведен (винтомоторная группа, вооружение, тряска хвоста, вибрация элеронов, прочность)


(7717, 17).

В середине мая 1939 г. завершили постройку бомбардировщика ММН, а с I июля по 16 августа 1939 г. он проходил государственные испытания в НИИ ВВС КА. В отличие от обычного серийного СБ на самолете ММН установили моторы М-105 с трехлопастными винтами ВИШ-22Е, а площадь крыла уменьшили на 8 мг. С бомбовой нагрузкой I000 кг (четыре ФАБ-250) его взлетная масса составляла 7420 кг, максимальная скорость у земли - 383 км/ч, а на расчетной высоте 4200 м - 425 км/ч.
Несмотря на несколько увеличившуюся максимальную скорость полета ММН по сравнению с серийными бомбардировщиками СБ, в акте по результатам испытаний машина получила в целом негативную оценку: "Самолет ММН 2М-105 конструкции инж. Архангельского государственные испытания не выдержал ввиду недостаточной максимальной скорости, малой обороноспособности, недоведенности вооружения и оборудования, усложнения посадочных свойств... В настоящее время самолет ММН по летным данным уже сильно отстал, так как на 1940 г. необходим средний бомбардировщик со скоростью порядка 500 км/ч и выше".
Кроме того, подчеркивалось, что "взлет ММН характеризуется значительным увеличением разбега и необходимостью длительного выдерживания, что требует хорошего аэродрома. Посадка значительно сложнее серийных самолетов, т.к. требуется подход к земле на скорости 180 км/ч даже с выпущенными щитками, в силу большого пробега. Эти ухудшения в технике пилотирования вызваны в основном уменьшением площади крыла". В акте указывалось также, что отсутствие люковой установки делает нижнюю полусферу совершенно необороняемой. "Глухая заделка нижнего люка в Ф-3 приводит к тому, что наиболее уязвимая зона - под хвостом самолета - не только не простреливается, но и не просматривается. Одновременно сильно затрудняется выпрыгивание стрелка-радиста с парашютом" (12042).

Другие оборонные отрасли:

В середине мая 1939 г. в отделе «500» завода № 183 под руководством начальника этого отдела И.Ф. Румянцева шла интенсивная работа по сборке опытного образца танка А-20 и изготовлению узлов, механизмов и деталей для танка А-32. Благодаря напряженному труду коллектива отдела «500» опытный образец танка А-20 без установки основного оружия был собран 26 мая 1939 г., и в этот же день на территории завода состоялся пробный пробег новой машины. Об этом важном событии исполняющий обязанности военного представителя АБТУ РККА на заводе № 183 военный инженер 2 ранга К.В. Ольховский и его помощник военный инженер 3 ранга П.П. Байков 28 мая 1939 г. уведомили своих непосредственных начальников. Из оперативной сводки № 0375/с: 
«Сообщаю состояние по машине А-20 на 26/V-39 г. 
1. Первый вариант машины А-20 собран, прокручен на стенде, прошел внутри завода на колесах на 1-й и 2-й передаче около 1 клм. Окончательная укомплектовка должна быть закончена 29 Мая 1939 г. 
2. Сварка корпуса по второму варианту [танк А-32] задержалась, имелись некоторые конструктивные недоделки, имелась несогласованность в технологии обработки сопряженных деталей корпуса, все это привело к задержке сварочных работ. Корпус по второму варианту будет готов не раньше 30 Мая 1939 г. 
3. Агрегатов, собранных для 2-го варианта еще нет. Большинство деталей по основным агрегатам готовы. 
4. Обработка деталей по 2-му варианту в механическом цеху идет вне всякой очереди, что ведет к срыву сроков по обработке деталей маш. "100" [опытный тяжелый танк Т-100]. 
5. На машину А-20 1-го варианта устанавливается 45 мм. пушка с кнопочным управлением». 
[РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 1633. Л. 9] (17560).

В середине мая 1939 г. работниками группы связи ВПК при КО СНК Союза ССР перед руководством секретариата ВПК был возбужден вопрос о том, что в течение последних 4‑5 лет на вооружение войск связи не поступало новых образцов аппаратуры, что имеющиеся разработки проводятся длительное время и успевают морально устареть прежде, чем поступят на вооружение.
Собранный материал от в/ч № 9466 (Научно-исследовательский институт связи и особой техники РККА), УПП НКСвязи, 7‑го главка НКАП подтвердил это.
Военный комиссар в/ч № 9456 т. Муравьев представил наркому обороны т. Ворошилову К. Е. письмо с анализом недочетов, тормозящих перевооружение РККА современными средствами связи, проект постановления Экономсовета и проект директивы наркома обороны; копии этих документов были направлены в ВПК.
После проведенного 3‑м сектором ВПК совещания с участием представителей Генштаба РККА, УС РККА, в/ч № 9456, УПП НКСвязи, 7‑го главка НКАП была намечена примерная номенклатура аппаратуры связи, которая должна быть принята на снабжение армии с 1940 г. Эта номенклатура до настоящего времени никем не утверждена.
При разработке проекта постановления КО “План развития радиопромышленности в 3‑м пятилетии в системе НКАП” большая часть новых объектов радиоаппаратуры была включена в программы специализированных заводов (этот проект застрял на заключении НКО — у т. Найденова И. А.) (17956).

Авиапромышленность:

16 мая 1939 года Смушкевич представил следующие замечания по самолетам к плану опытного строительства: «На <...> ДБ-3 необходимо иметь четвертого стрелка для люковой установки.
Данный самолет должен быть вооружен: передняя установка — <...> мелкокалиберный пулемет, люковая установка — <...> мелкокалиберный самолет, средняя установка — спарка (два УльтраШКАС) или крупнокалиберный пулемет. Причем самолеты должны выпускаться со спаркой 50% и с крупнокалиберным пулеметом — 50%...» (23188).

16 мая 1939 г. в Наркомат авиационной промышленности представлены замечания заинтересованных ведомств по плану опытного самолетостроения на 1939-190 гг.:
Управление ВВС КА, Смушкевич:
«Вооружение по штурмовику.
…13. Нижние пулеметы в крыльях не нужны. Надо иметь у летчика и летнаба крупнокалиберные пулеметы. Необходимо иметь бомбометатели, специально приспособленные для бомбометания с пикирования и к этому необходимо иметь прицел.
14. На всех бомбардировщиках и штурмовиках необходимо предусматривать кассеты для 2,5 килограммных бомб».
Завод №1, Кочеригин:
«1. Нужно ли ставить на штурмовиках синхронные пулеметы? Если нужно, то необходимо срочно разработать синхронизаторы для 3-х лопастных винтов на все моторы.
2. Кассета для 10 шт. 10-ти килограммных бомб слишком тяжела. Весит 19 килограмм. Необходимо вес кассеты уменьшить. При установке пушки через редуктор необходимо иметь винты с отверстием во втулке. Таковых в настоящее время нет.
3. Экраны задних турельных установок слишком велики. Уменьшают скорость самолета. Необходимо пересмотреть высоту их.
4. При бронировании штурмовика нужно ли ставить одинаковую броню или каждый участок должен иметь свою толщину брони? Просит тактика указать какое место, кокой толщины брони нужно защищать.
Завод №156, Сухой:
«1. На самолете "Иванов" предусматривается установка пушки 20 мм, что просит утвердить.
2. предложенное бронирование на самолете "Иванов" летчика-наблюдателя считает неудовлетворительным. Просит пересмотреть необходимость постановки брони для летчика-наблюдателя.
3. На пушечном истребителе предусматривается установка пушки 20 мм или 23 мм. Просит утвердить постановку 20 мм пушки.
4. По требованию УВВС на истребителях предусматривается установка 4-х балок под крыльями. Считает это слишком тяжелым. Просит утвердить только 2 балки - по одной балке на крыле»
В этом же документе со стороны НИИ ВВС (начальник Филин) предлагаются тактико-технические требования к современным истребителям и бомбардировщика, но требования к самолету-штурмовику – отсутствуют (25643).

16 мая 1939 года Смушкевич представил следующие замечания по самолетам к плану опытного строительства: «На <...> ДБ-3 необходимо иметь четвертого стрелка для люковой установки.
Данный самолет должен быть вооружен: передняя установка — <...> мелкокалиберный пулемет, люковая установка — <...> мелкокалиберный самолет, средняя установка — спарка (два УльтраШКАС) или крупнокалиберный пулемет.
Причем самолеты должны выпускаться со спаркой 50% и с крупнокалиберным пулеметом — 50% <...>
По мнению Ильюшина, на всех бомбардировшиках и штурмовиках следовало предусмотреть кассеты для 2,5-килограммовой бомбы, 250-килограммовые бомбы были слишком длинны, и их чрезвычайно трудно убирать в фюзеляж. Необходимо укоротить их. Требовалось пересмотреть диаметр турели и необходимость ее кругового вращения.
По мнению штурмана С.А. Данилина, кабины экипажа должны подогреваться, желательно сделать в самолете больше окон, наладить четкую и безотказную связь летчика со штурманом. Обязательно второе управление самолетом. На всех машинах необходимо предусмотреть установку колпака для слепых полетов и жесткую антенну, а в связи с установкой чувствительных радиостанций необходима была полная экранировка электросети и металлизация (заземление>) на планер) самолета. Желательны были фотоаппарат АФА-27, автопилот и радиополукомпас «Чайка>) (25091).

16 мая 1939 года Смушкевич представил замечания по самолетам к плану опытного строительства:
«На <…> ДБ-3 необходимо иметь четвертого стрелка для люковой установки. Данный самолет должен быть вооружен: передняя установка — <…> мелкокалиберный пулемет, люковая установка — <…> мелкокалиберный самолет, средняя установка — спарка (два УльтраШКАС) или крупнокалиберный пулемет. Причем самолеты должны выпускаться со спаркой 50 % и с крупнокалиберным пулеметом — 50 %…» По мнению Ильюшина, на всех бомбардировщиках и штурмовиках следовало предусмотреть кассеты для 2,5-кг бомб, 250-кг бомбы были слишком длинны, и их чрезвычайно трудно убирать в фюзеляж. Необходимо укоротить их. Требовалось пересмотреть диаметр турели и необходимость ее кругового вращения. По мнению штурмана С.А. Данилина, кабины экипажа должны подогреваться, желательно сделать в самолете больше окон, наладить четкую и безотказную связь летчика со штурманом. Обязательно второе управление самолетом. На всех машинах необходимо предусмотреть установку колпака для слепых полетов и жесткую антенну, а в связи с установкой чувствительных радиостанций необходима была полная экранировка электросети и металлизация («заземление» на планер) самолета. Желательны были фотоаппарат АФА-27, автопилот и радиополукомпас «Чайка» (25754).

К 16 мая 1939 г. был изготовлен самолет ММН 2М-105 (9655).

16 мая в 1939 году изготовлен скоростной бомбардировщик «ММН», ОКБ Архангельского с двигателями «М-105» (14893).

16 мая 1939 года изготовили первый экземпляр ММН с М-105. Внешне он мало чем отличался от серийного СБ, разве что иной формой носовой части фюзеляжа, меньшей (на 8 м2) площадью крыла, в котором разместили водорадиаторы охлаждения двигателей и щелевыми элеронами.
Хотя ММН и потяжелел на 70 кг, но это компенсировалось более мощными двигателями. И что очень важно — мощность в 1100 л.с. сохранялась до высоты 2000 метров. В консолях крыла, изготовленных по новой технологии со штампованными нервюрами из дюралюминия и сплошными стенками лонжеронов вместо ферменных, разместили дополнительные бензобаки емкостью 205 литров, а в угоду скорости ослабили оборонительное вооружение, заменив малоэффективную носовую установку с двумя пулеметами одним ШКАСом. Это позволило изменить обводы носовой части фюзеляжа, улучшив аэродинамику машины.
По этой же причине существенные изменения претерпела кабина штурмана, вдобавок ко всему у него появился штурвал для управления самолетом. Он предназначался как для уточнения наводки машины на цель, так и для управления ею в критической ситуации. Но в отличие от аналогичного командного его сделали складывающимся вперед по полету, чтобы не мешал навигатору выполнять его прямые обязанности.
Тогда же отказались от люковой установки, оставив нижнюю полусферу самолета беззащитной. Сохранилась лишь фюзеляжная МВ-3 со ШКАСом и прицелом ОПТ-1. Нормальная бомбовая нагрузка (в грузовом отсеке) осталась прежней — 600 кг, как и максимальная — 1500 кг с учетом внешней подвески.
Основные данные самолетов семейства СБ с моторами М-105.
	Самолет
	СБ
№ 9/327
	ММН
	СБ-РК № 2/281
	АР-2

	Двигатели
	М-105
	М-105
	М-105
	М-105Р

	Мощность, л.с. взлетная
	2×1100
	2×1100
	2×1100
	2×1100

	номинальная на высоте 4000 м
	2×1050
	2×1050
	2×1050
	2×1050

	Размах крыла, м
	20,33
	18
	18
	18

	Длина, м
	12,27
	12,78
	12,78
	—

	Высота, м
	—
	—
	4,7
	4,7

	Площадь крыла, м2
	56,7
	48,214
	48,214
	48,214

	Вес пустого, кг
	—
	4810
	4735
	5100

	Вес горючего, кг нормальный
	
	680
	530
	818-883

	максимальный
	1220
	1500
	1000
	1080

	Взлетный вес, кг нормальный
	7383
	6420
	6300
	6660

	перегрузочный
	—
	8268
	7800
	8150

	Скорость макс., км/ч у земли
	386
	411
	410-411
	415

	на высоте, м
	437/5100
	480/4700
	480/4700
	470/4700

	Время набора высоты 5000 м, мин.
	8,2
	9,3
	7,25
	7,25

	Практический потолок, м
	9 500
	9 000
	10 100
	9 700

	Дальность макс., км скоростная
	—
	
	560/960
	

	на наивыгоднейшем режиме
	—
	—
	—
	1240

	Разбег/пробег, м
	268/390
	520/665
	500/665
	—

	Оборонительное вооружение, количество х калибр, мм
	4×7,62
	3×7,62
	4×7,62
	3×7,62

	Бомбовая нагрузка (нормальная/перегрузочная, кг
	500/1500
	500/1500
	600/1500
	500/1500


(23544).

16 мая 1939 г. опытный И—15бис М-62 №5237, пилотируемый комбригом Залевским, был разбита у станции Новосельцы, в 15 км от Лобни (под Москвой). Причина оказалась банальной — забыли дозаправить топливные баки перед повторным вылетом. В этой связи аварийная комиссия, расследующая происшествие, предложила запретить все полеты опытных самолетов вне зоны Центрального аэродрома. В ходе испытаний опытного И—15бис №5237 удалось получить некоторое улучшение летных характеристик, в частности, максимальная скорость на высоте 4200 м составила 400 км/ч. Летали А.Ф.Тамара (начальник ЛИС завода №1), К.К.Коккинаки (капитан Константин Константинович Коккинаки, младший брат Владимира Константиновича Коккинаки), Б.А.Туржанский, А.И.Залевский (10547).

16 мая 1939 г. И-15бис М-62 № 5237, пилотируемый комбригом Залевским, был разбита у станции Новосельцы, в 15 км от Лобни (под Москвой). Причина оказалась банальной — самолет забыли дозаправить перед повторным вылетом. В ходе испытаний опытного И-15бис № 5237 удалось получить некоторое улучшение летных характеристик, в частности, максимальная скорость на высоте 4200 м составила 400 км/ч. Летали летчики А.Ф. Тамара (начальник ЛИС завода № 1), к-н К.К. Кокки- наки (младший брат Владимира Коккинаки), Б.А. Туржанский, А.И. Залевский.
Кроме построенных на заводе№ 1 двадцати семи И-15бисМ-62, предполагалось непосредственно в частях производить замену М-25В на новые двигатели (19107).

16 мая 1939 г. эта машина И-15бис №5237 с двигателем М-62, пилотируемая комбригом Залевским, была разбита у станции Новосельцы, в 15 км от Лобни (под Москвой). Причина оказалась банальной - забыли дозаправить топливные баки перед повторным вылетом. В этой связи аварийная комиссия, расследующая происшествие, предложила запретить все полеты опытных самолетов вне зоны Центрального аэродрома. Причиной тому была еше и незабытая катастрофа В.П.Чкалова на И-180 в декабре 1938 г.
В 1939 г. в связи с внедрением М-62 мощностью 900 л.е.часть И-15бис решили оснастить этими двигателями. До прекращения серийного производства успели изготовить 27 И-15бис М-62. Кроме этого, предполагалась установка М-62 непосредственно в частях, на самолетах, имеющих М-25В (12014).
В ходе испытаний первого опытного И-15бис №5237 с двигателем М-62 удалось получить некоторое улучшение летных характеристик, в частности, максимальная скорость на высоте 4200 м составила 400 км/ч. Летали летчики А.Ф.Тамара (начальник ЛИС завода №1), К.К.Коккинаки (капитан Константин Константинович Коккинаки - младший брат Владимира Константиновича Коккинаки), Б.А.Туржанский, А.И.Залевский.
Еще один И-15бис М-62, серийный №5739, проходил эксплуатационные испытания с 13 января по 22 марта 1940 г. Летал А.И.Залевский от завода №1, от НИИ ВВС летал летчик Федрови. Одной из задач являлось испытание двигателя М-62 до полного износа. И-15бис №5739 совершил 479 взлетов и посадок, выполнил 2053 фигуры высшего пилотажа (12014).

16 мая 1939 г. машина И-15бис № 5237 с двигателем М-62, пилотируемая комбригом Залевским, была разбита у станции Новосельцы в 15 км от Лобни (под Москвой). Сам Залевский остался жив. Причина оказалась банальной - забыли дозаправить топливные баки перед повторным вылетом. В этой связи аварийная комиссия, расследовавшая происшествие, предложила запретить все полёты опытных самолётов вне зоны Центрального аэродрома. Причиной тому была ещё и незабытая гибель В.П. Чкалова на И-180 в декабре 1938 г.
В связи с внедрением мотора М-62 мощностью 900 л.с., в 1939 г. часть И-15бис решили оснастить этими двигателями.
В ходе испытаний первого опытного удалось получить некоторое улучшение лётных характеристик. В частности, максимальная скорость на высоте 4200 м составила 400 км/ч. Летали лётчики А.Ф. Тамара (начальник лётно-испыта- тельной станции завода № 1), К.К. Коккинаки (капитан Константин Константинович Коккинаки - младший брат Владимира Константиновича Коккинаки), Б.А. Туржанский и А.И. Залевский (12294).

16 мая 1939 самолет И-180-2 прибыл на новую территорию Н.Н.П. - завод 1. Здесь он в течение месяца подвергся доработкам. Изготовили новые отъемные части крыла, усиленные, с гладкой металлической обшивкой (поначалу обшивка отъемных частей крыла опытных машин частично выполнялась из перкаля). Для получения более передней центровки была поставлена удлиненная моторама, на ней закрепили полученный с моторного завода двигатель М-87Б, развивавший мощность 950 л. с. на высоте 4000 метров. Одновременно двигатель был оборудован кольцевым маслорадиатором, представлявшим собою несколько концентрических профилированных колец, расположенных сразу за плоскостью вращения винта во входном отверстии капота. Мода на эту мудреную штуковину пришла из-за границы, у нас она применялась на нескольких опытных машинах (И-180, И-28) и ДБ-3 ранних серий, однако быстро всех разочаровала и от нее отказались (3203,10).
В мае 1939 все дальнейшие работы по И-180 были переданы на авиазавод № 1, сюда же переводилось КБ Поликарпова (3203,14).
По другим данным, в мае 1939 над И-180-3 начал работать завод 21.

16 мая 1939 г. второй опытный экземпляр И-180 прибыл на новую территорию ОКБ Н.Н.П. – завод № 1. Здесь он в течение месяца подвергся доработкам и усилению конструкции. Изготовили новые отъемные части крыла — усиленные, с гладкой металлической обшивкой (поначалу опытные машины имели частичную обшивку отъемных частей крыла из перкаля). Для получения более передней центровки была поставлена удлиненная моторама, на ней закрепили новенький, полученный с моторного завода двигатель М-87Б, развивающий мощность 950 л.с. на высоте 4000 м. Одновременно двигатель был оборудован лобовым кольцевым радиатором для охлаждения моторного масла. Такой радиатор представлял собою несколько концентрических профилированных колец, расположенных сразу за плоскостью вращающегося винта во входном отверстии капота двигателя. Мода на кольцевой радиатор пришла из-за границы, они устанавливались на нескольких опытных самолетах (ДИ-6, Р-9, И-180, И-28), однако по причине сложности и малой надежности быстро всех разочаровали и впоследствии от них отказались (24927).

16 мая 1939 г. начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и чл. военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов писали письмо N 341571сс наркому Обороны маршалу Ворошилову.
По вопросу: постановки брони за дефлекторами верхних цилиндров (по телеграмме Иоффе).
Докладываю:
Для проверки предложения Иоффе о постановке бронещитков за дефлекторами верхних цилиндров мотора дано указание заводам NN 1 и 21 об изготовлении опытных образцов на самолетах И-15 и И-16. Одновременно НИИ ВВС разрабатывает тактико-технические требования для новых конструкций самолетов по защите летчика-истребителя от огня спереди (3343,28).

16 мая 1939 экипаж во главе с ли И.М.Сухомлиным закончил гос. испытания АНТ-44бис (ЦАГИ-44Д), которые начались с 1 апреля 1939. Самолет поступил на испытания с 27 марта 1939 после окончания 14 января 1939 заводских испытаний, которые, в свою очередь, проходили как с сухопутных, так и морских аэродромов с 26 июня 1938, когда М.Ю.Алексеев выполнил первый полет. Рекомендовали в серию. К маю 1939 уже были готовы рабочие чертежи и на серийную машину хотели ставить М-88 (1100 нр) чтобы добиться скорости 400 км/час и обеспечить дальность 2800 км с 2000 бомб и 4200 км без бомб. Завод 30 начал подготовку серии, пока в январе 1940 не вышло соответствующее решение СНК, остановившее все работы по опытной машине, т.к. на флот в массовых количествах стал поступать ДБ-3М, а затеи и ДБ-3Ф в сухопутном варианте (2232,44).

16 мая 1939 г. закончились госиспытания "дублера" МТБ-2, которые шли с 27 марта. Самолет к этому времени налетал 160 часов и совершил 120 посадок на воду и на колесном шасси. Ведущий летчик - капитан Сухомлин, второй пилот - ст. лейтенант Д.И. Вовк, штурман - ст. лейтенант Бурмакин, борттехник - Кононенко, ведущий инженер по вооружению Осипович, по ВМГ - Белкин, помощник ведущего инженера Н.М. Алексеев.
После прохождения дополнительных испытаний военного оборудования МТБ-2 был принят на вооружение морской авиации в качестве тяжелого бомбардировщика и дальнего разведчика. В числе основных его характеристик указывалась бомбовая нагрузка 2000 кг, которую он мог доставить к цели на дальность 3000 км (радиус действия 1500 км). Также назывались полученные с двигателями М-87А максимальная скорость 364 км/ч и максимальная дальность полета 4400 км.
В связи с положительными результатами испытаний МТБ-2Д вопрос о его серийном изготовлении заметно обострился по причине отсутствия подходящей производственной базы. В качестве одного из вариантов решения вопроса предполагалось передать под гидросамолетостроение завод №81 в северном Тушино - он находился рядом с Химкинским водохранилищем. Однако по-настоящему надежды на внедрение МТБ-2 в практику советской морской авиации связывались с новым заводом №30, строительство которого развернулось в 1938 г. на Московском море в местечке Савелово. В соответствии с Правительственными решениями и приказом Наркомата авиапромышленности (НКАП - именовался так с 21 января 1939 г.) от 19 апреля 1939 г. савеловскому авиазаводу №30 следовало приступить к серийному изготовлению МТБ-2. Главным конструктором завода №30 назначался А.П. Голубков, а его конструкторский коллектив - 20-й отдел завода №156 - должен был в течение недели перебазироваться в Савелово. Количество МТБ-2 4М-87А в первой серии определили в 5 экземпляров. Далее должны были строить МТБ-2 с двигателями М-88, с которыми заметно улучшались его летно-технические характеристики. По расчетам, с полетным весом 21500 кг максимальная полетная скорость модернизированной летающей лодки составляла 400 км/ч. В еще более отдаленном будущем при совершенствовании базовой модели предполагалось использовать перспективные двигатели М-90 и М-71 - прочность планера самолета позволяла это сделать.
Весь 1939 год прошел в подготовке к серийному производству. Между тем, завод №30 долго достраивался, хотя официально вступил в строй 10 июля 1939 г. Тогда же, в июле 1939 г. нарком ВМФ, флагман флота 2-го ранга Н.Г. Кузнецов (назначен на должность в апреле 1939 г.) направил на имя председателя Комитета обороны В.М. Молотова письмо (№ 2076сс), в котором говорил о проблемах своего ведомства. В отношении морских самолетов он сообщил следующее:
"Внедрение опытных морских самолетов в серийное производство также сильно затягивается, установленные Правительством сроки срываются. Так, по утвержденному Комитетом Обороны плану заказов, первая серия гидросамолетов МТБ-2, в количестве 5 штук, должна быть построена в 1939 году. Из-за срыва сроков строительства завода № 30, это Правительственное здание выполнено не будет и целиком переносится на 1940-й год.
По докладу начальника авиации комдива Жаворонкова, недавно лично ознакомившегося с заводом № 30, строительство завода и на сегодня идет крайне медленно, так же медленно и неорганизованно ведется подготовка производства к постройке серии. 
Кадры строительных рабочих завода № 30 - малочисленны, не закреплены за участком, часто меняются. Стройка и сейчас не обеспечена основными строительными материалами: металлом, кровельным железом, рубероидом, битумом и пр.
До сих пор на заводе нет развернутого плана подготовки производства к запуску серии, и основные работники завода не имеют ясного представления о том, как организовать подготовку на своих участках. Кадров инже- нерно-конструкторских работников и производственных рабочих для выполнения задания в срок совершенно недостаточно. Так, например, в серийном конструкторском бюро вместо необходимых 78 конструкторов имеется 7, и бюро еще не приступило к подготовке серийных чертежей для производства.
По единодушному заявлению ряда руководящих работников завода № 30 начальнику авиации комдиву Жаворонкову, план снова выполнен не будет, если не будут приняты в самом ближайшем времени необходимые мероприятия".
Очевидно, что запуск в серию большого и затратного гидросамолета на новом авиазаводе не вполне соответствовал возможностям, которыми располагала тогда советская авиапромышленность (11962).

16 мая 1939 были представлены замечания к Плану опытного строительства:
Смушкевич:
Вооружение по бомбардировщику
10. На самолете СБ необходимо люковую установку изъять
11. Для СБ верхняя средняя точка является основной. Вооружение СБ должно состоять из: передняя установка - 1 легкий пулемет, средняя установка - спарка (два УльтраШКАС) или крупнокалиберный пулемет с 500 патронами. Причем самолеты должны выпускаться со спаркой 50% и с крупнокалиберным пулеметом - 50%
12. На самолете ДБ-3 необходимо иметь четвертого стрелка для люковой установки.
Данный самолет должен быть вооружен: передняя установка - 1 мелкокалиберный пулемет, люковая установка - 1 мелкокалиберный самолет, средняя установка - спарка (2 УльтраШКАС) или крупнокалиберный пулемет. Причем самолеты должны выпускаться со спаркой 50% и с крупнокалиберным пулеметом - 50%.
Вооружение по штурмовику
13. Нижние пулеметы в крыльях не нужны. Надо иметь у летчика и летнаба крупнокалиберные пулеметы. Необходимо иметь бомбодержатели, специально приспособленные для бомбометания с пикирования и к этому необходимо иметь прицел.
14. На всех бомбардировщиках и штурмовиках необходимо предусматривать кассеты для 2.5 кг бомб.
15. Необходимо делать подцепки для истребителей И-16, приспособленных для бомбометания с пикирования (1354,243).
С.В.И.
1. 250 кг бомбы слишком длинны. Чрезвычайно трудно их убрать в фюзеляж. Необходимо укоротить их.
2. Необходимо пересмотреть диаметр турели и необходимость поворачивания на 360 гр.
Кочеригин
1. Нужно ли ставить на штурмовиках синхронные пулеметы? Если нужно, то необходимо срочно разработать синхронизаторы для 3-х лопастных винтов на все моторы.
2. Кассета для 10 10 кг бомб слишком тяжела. Весит 19 кг. Необходимо все кассеты уменьшить. При установке пушки через редуктор необходимо иметь винты с отверстием на входе. Таких в настоящее время нет.
3. экраны задних турельных установок слишком велики. Уменьшают скорость самолета. Необходимо пересмотреть высоту их.
4. При бронировании штурмовиков нужно ли ставить одинаковую броню или каждый участок должен иметь свою толщину брони? (1354,243).
Оборудование самолета
Данилин
1. Кабины летчика и штурмана должны подогреваться
2. Необходимо делать больше окон в самолете
3. Должна быть налажена четкая и безотказная связь летчика со штурманом
4. Второе управление для самолета обязательно
5. На всех самолетах необходимо предусматривать установку колпака для слепых полетов
6. На всех машинах должна быть установлена жесткая антенна для чего в конструкции предусмотреть стойку для крепления ее.
7. В связи с установкой чувствительных радиостанций необходима полная экранировка всей электросети и металлизация самолета
8. На самолетах СБ и ДБ-3 необходимо предусматривать фотоаппарат АФА-27
9. На самолетах ДБ необходимо устанавливать автопилот
10. На самолетах СБ и ДБ-3 необходимо предусмотреть установку РПК Чайка
Архангельский
1. При экранировке электросети на СБ требуется 120 м труб весом 50-60 кг. ДБ-3 для этой цели имеет 350 чертежей и вес экранировки выражается в 42 кг. Считает, что такой вес слишком большой и необходимо пересмотреть требования полной экранировки.
Винты
Кузнецов
1. Для самолета ДБ-3 М-88 имеется винт ВИШ-23Е весом 160 кг. Надо обеспечить серийный выпуск этих винтов (1354,243).

16 мая 1939 года были представлены Замечания
по плану опытного строительства.
Вооружение по истребителям.
Смушкевич:
1. На всех истребительных машинах необходимо устанавливать крупнокалиберные пулеметы Березина (12,7 мм).
2. необходимо получить в этом году не менее 400 самолетов И-15 и И-16 с крупно-калиберными пулеметами.
3. На всех истребителях необходимо устанавливать ракетные снаряды. То же и на скоростных бомбардировщиках.
Необходимо в этом же году получить самолетов И-15 - 150 шт. с РС-82 мм, 150 самолетов И-16 с РС-82 мм и СБ - 100 самолетов с РС-132 мм.
4. На скоростных истребителях типа И-180 необходимо устанавливать 2 пулемета Березина и 2 Ультра-Шкас.
5. На маневренных истребителях пулеметы устанавливаются того же типа, как и на скоростных истребителях.
6. Существующие прицелы ПАК-1 неудобны. Необходимо устанавливать новые прицелы.
7. На истребителях необходимо иметь съемные балки для бомб.
8. На новых самолетах истребительных необходимо устанавливать пушку 23 мм. Вес этой пушки - 70 кг.
9. Желательно развивать новый тип истребителя с мотором
Вооружение по бомбардировщику.
10. На самолетах СБ необходимо люковую установку изъять.
11. Для СБ верхняя средняя точка является основной. Вооружение СБ должно состоять из: передняя установка - 1 легкий пулемет, средняя установка - спарка (2 Ультра-Шкас) или крупнокалиберный пулемет с патронами - 500 штук. Причем самолеты должны выпускаться со спаркой - 50% и с крупнокалиберными пулеметами - 50%.
12. На самолете ДБ-3 необходимо иметь четвертого стрелка для люковой установки.
Данный самолет должен быть вооружен: передняя установка - 1 мелкокалиберный пулемет, люковая установка - 1 мелкокалиберный пулемет и средняя установка - спарка (2 Ультра-Шкас) или крупнокалиберный пулемет. Причем выпуск самолета должен производиться - 50% со спаркой и 50% - с крупнокалиберными пулеметами.
Вооружение по штурмовику.
13. Нижние пулеметы в крыльях не нужны. Надо иметь у летчика и летнаба крупнокалиберные пулеметы. Необходимо иметь бомбометатели, специально приспособленные для бомбометания с пикирования и к этому необходимо иметь прицел.
14. На всех бомбардировщиках и штурмовиках необходимо предусматривать кассеты для 2,5 килограммных бомб.
15. Необходимо делать подцепки для истребителей И-16, приспособленных для бомбометания с пикирования.
Ильюшин:
1. 250 килограммные бомбы слишком длинны. Чрезвычайно трудно их убирать в фюзеляж; необходимо укоротить их.
2. Необходимо пересмотреть диаметр турели и необходимость поворачивания колпака на 360 градусов7
Кочерыгин:
1. Нужно ли ставить на штурмовиках синхронные пулеметы? Если нужно, то необходимо срочно разработать синхронизаторы для 3-х лопастных винтов на все моторы.
2. Кассета для 10 шт. 10-ти килограммных бомб слишком тяжела. Весит 19 килограмм. Необходимо вес кассеты уменьшить. При установке пушки через редуктор необходимо иметь винты с отверстием во втулке. Таковых в настоящее время нет.
3. Экраны задних турельных установок слишком велики. Уменьшают скорость самолета. Необходимо пересмотреть высоту их.
4. При бронировании штурмовика нужно ли ставить одинаковую броню или каждый участок должен иметь свою толщину брони? Просит тактика указать какое место, кокой толщины брони нужно защищать.
Сухой:
1. На самолете "Иванов" предусматривается установка пушки 20 мм, что просит утвердить.
2. предложенное бронирование на самолете "Иванов" летчика-наблюдателя считает неудовлетворительным. Просит пересмотреть необходимость постановки брони для летчика-наблюдателя.
3. На пушечном истребителе предусматривается установка пушки 20 мм или 23 мм. Просит утвердить постановку 20 мм пушки.
4. По требованию УВВС на истребителях предусматривается установка 4-х балок под крыльями. Считает это слишком тяжелым. Просит утвердить только 2 балки - по одной балке на крыле.
Оборудование самолета.
Данилин:
1. Кабины летчика и штурмана должны подогреваться.
2. Необходимо делать больше окон в самолете.
3. Должна быть налажена четкая и безотказная связь летчика со штурманом.
4. Второе управление для самолета - обязательно.
5. На всех самолетах необходимо предусмотреть установку для слепых полетов.
6. На всех машинах должна быть установлена жесткая антенна, для чего в конструкции предусмотреть стойку для крепления ее.
7. В связи с установкой чувствительных радиостанций необходима полная экранировка всей электросети и металлизация самолета.
8. На самолетах СБ и ДБ3 необходимо предусматривать фотоустановку для установки фотоаппарата АФА-27.
9. На самолетах ДБ необходимо устанавливать автопилот.
10. На самолетах СБ и ДБ-3 необходимо предусмотреть установку радиокомпаса типа "Чайка".
11. На всех опытных самолетах необходимо предусматривать -3 бис.
12. Кислородное оборудование имеется, можно переходить на использование жидкого кислорода. Не имеется установок для его получения. Необходимо их производство.
13. Кислородное оборудование и получение кислорода разбросано по различным главкам и наркоматам. Необходимо создание специального главка.
14. На истребителях необходимо предусматривать радиостанцию, в крайнем случае приемники.
Архангельский:
1. При экранировке всей электросети на СБ требуется около 120 метров труб. Весит все это, примерно, 50-60 кг (ДБ-3 для этого имеет 350 чертежей и вес экранировки выражается в 42 кг). Считает, что такой вес слишком большой и необходимо пересмотреть требования полной экранировки всех проводов.
2. При установке АФА-27 на СБ необходимо делать большие вырезы на фюзеляже, что является недопустимым. Просит указать как производить установку.
Винты для самолетов.
Кузнецов:
1. Для самолета ДБ-3 с М-88 имеется винт ВИШ-23Е весом кг. Надо обеспечить серийный выпуск этих винтов.
2. Винт ВИШ-22 весит 150 кг. Должен быть использован на моторах М-103, М-104 и М-105. Прошел заводские испытания. Результаты удовлетворительные. Необходимо на заводе N 22 ставить самолеты с этими винтами на войсковые испытания.
3. Винт ВИш-24 для мотора АМ-35 весит 200 кг. Заводские испытания прошел надо их изготовлять.
4. Для самолетов истребительного типа имеются винты с большим весом. Необходимо внедрение в производство новых винтов.
Имеются винты ВИШ-6 - весят 90 кг. Винт Бас-Дубова весит 62 кг (может быть использован на самолетах с моторами ).
Имеется винт Жданова, весит 65 кг и винт Кузьмина весит 70 кг. Необходимо ускорить вопросы испытаний и доводки этих винтов, а также постановки производства их для серийного выпуска.
5. Необходимо ускорить проектирование, изготовление и испытание винта для мотора "Пушка".
6. Использование деревянных лопастей в металлической втулке позволит уменьшить вес винта. Необходимо ускорить изготовление и испытание деревянных лопастей.
7. Совершенно неизвестно имеются ли хотя бы проекты винтов для мощных моторов М-120, М-90 и М-71.
Одновременно с этим надо решить вопрос нужен ли для этих моторов винт с 2-мя лопастями, с 3-мя лопастями или 2 винта вращающиеся в разные стороны.
8. Необходимо ускорить разрешение вопроса по созданию реверсивного винта.
Требования
к летным данным новых самолетов.
Истребители:
Скоростные
	
	1939 г.
	1940 г.
	1941 г.

	Скорость
	600-650
	650-700
	700-750

	Маневренные
	
	
	

	Скорость
	500-550
	550-600
	600-650

	Маневр
	10-12 сек.
	10-12 сек.
	10-12 сек.

	Бомбардировщики:
	
	
	

	Ближние
	
	
	

	Скорость
	520-580
	600-650
	650-700

	Потолок
	10-12000
	10-12000
	12-14000

	Бомб. Нагрузка
	600/1500
	600/1500
	600/15000

	Дальность
	1200-2500
	1200-2500
	1200-2500

	Дальние
	
	
	

	Скорость
	480-550
	550-600
	600-650

	Потолок
	10-11000
	10-12000
	12-13000

	Бомб. Нагрузка
	1000-2000
	1000-2000
	1000-2000

	Дальность предел.
	4000
	4000-5000
	4000-5000 (1354,246)



16 мая 1939 НАЧАЛЬНИК ГЕНЕРАЛЬНОГО ШТАБА РККА КОМАНДАРМ 1 РАНГА Б.ШАПОШНИКОВ и ВОЕННЫЙ КОМИССАР ГЕНЕРАЛЬНОГО ШТАБА РККА п ГУСЕВ писали письмо № 70492сс НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОЩШЕННССТИ ТОВ. КАГАНОВИЧУ М.М.
Управление Связи РККА в течении длительного периода (1938-1939 г.) не может разместить в промышленности заказ на разработку опытного образца телескопической (выдвижной) антенны для командных пунктов Укрепленных Районов.
Принятые меры через 7 Главк, двухкратное предписание этого Главка заводу № 197 оказались безрезультатными.
Применяемые в настоящее время антенны на постоянных мачтах сильно демаскируют сооружения командных пунктов и ненадежны в условиях боевой обстановки (уязвимы от огня и т.п.).
Прошу Вашего распоряжения о размещении названного заказа в системе 7 Главка. По данным Управления Связи РККА наиболее подготовленным для выполнения этой работы является завод № 197.
При разработке образца, производящая заказ войсковая часть 9456 моявт представить исполнителю макет и чертежи конструкции антенны разработанные в 1937 г.
О Вашем решении прошу мне сообщить (1357).

16 мая 1939 Ли завода № 1 А.Н.Екатов писал Объяснительную записку дир. Завода № 1 Воронину:
Виза: НКАП т. Кагановичу:
Считаю, что нарушение тов. Екатовым произошло вынуждено и ранее летчик тов. Екатов не имел никаких аварий и нарушений, кроме того он прочувствовал это нарушение, поэтому считаю возможным ограничится нареканием. 01.06.39 Воронин
11 марта с.г. на самолете И-15 я выруливал на старт для производства нормального сдаточного полета. В этот день мною уже было сделано 4 полета на самолете ВУЛТИ с того же старта и с тем же заруливанием, но к этому времени на старте, находящемся на том же месте, направление посадочного "Т" было несколько изменено. Ввиду наличия ледяного покрова, запорошеиного снегом и ограниченного количества флажков на старте, расставленные на близком друг от друга расстоянии, определить издали точное направление старта нэ было возможности и только подрулив к старту я обнаружил, что направление его несколько изменено. Подрливая к нейтральной полосе, я вынужден был остановиться на самой ее границе, в 40 мт. позади "Т", что-бы пропустить мимо руливший самолет СБ.
В этот момент заходил на посадку самолет УТИ-4, но я не придал этому особого значения, так как мой самолет стоял на самой границе нейтральной полосы, а в инструкции по производству полетов - садиться разрешается не ближе 15 мт. от этой нейтральной полосы. Несмотря на это, УТИ-4 пытался сесть в непосредственной близости от нейтральной полосы, что и вынудило дежурного по старту заставить УТИ-4 пойти на второй круг и пройти очень близко от моего самолета.
За 19 лет летной работы на заводе № 1 я не имею ни одной аварии и поломки, что в некоторой мере свидетельствует о моей дисциплинированности итом, что в данном случае, с моей стороны имело, место невольное нарушение правил аэродромной службы только в отношении руления по началу посадочной зоны, вызванной тем, что издали при пестром снежном ледяном покрове и при ограниченном количестве флажков, близко стоящих друг от друга, направление старта нельзя было определить (1357,134).

16 мая 1939 Е.И.Зеленкова установила международный женский рекорд продолжительности полета на двухместном планере Ш-5 с пассажиркой (12:32) (271,185).

16 мая 1939 Секретариат НКАП подготовил Справку:
Тов. Ванников обратился с просьбой обязать завод № 124 принять и оплатить изготовленные заводом № 2 НКВ 15 штук тяжелых: электро-турелей.
По сообщению бывшего начальника 7 Отдела Первого Главного Управления тов. Соколова эти турели ТЭТ-32 были заказана заводу № 2 в соответствии с программой на самолеты ДБ-А завода № 124.
С изменением программы это количество турелей не требуется о чем был поставлен в известности завод № 2.
Указанные турели могут быть использованы только на ДБ-А и ТВ-3.
Ввиду того, что мы этих машин не имеем, турели может принять только ВВС.
Нарком поручил тов. Соколову договориться с УВВС, чтобы они взяли в запас.
Зам. Наркома Обороны тов. Кулик сообщает, что турели ТЭТ-32 по своим тактико-техническим данным не являются перспективными, поэтому нельзя расчитывать на использование их на скоростных самолетах.
Указанные турели могут быть использованы в школахи и строевых частях ВВС РККА только для производства учебных стрельб в тирах и не могут быть приняты от промышленности без оплаты (1357,29).

16/17 мая 1939 года начальник Моботдела НКПП Князев писал письмо № 3638/359 секретарю Военно-промышленной комиссии при КО Александрову (вход. № 1879 от 19 мая 1939)
По вопросу поставки стальных головок для авиабомб
Не имея своих сталелитейных цехов, Наркомпищепром обратился по вопросу поставок в порядке производственной кооперации стальных литых или штампованных головок для ФАБ 100 и ФАБ 250 в следующие наркоматы и главки:
НКБ
Наркомат машиностроения (до разделения его)
13 гл. управление НКОП
Главсельмаш
Наркомат местной промышленности
Наркомат среднего машиностроения
Все вышеуказанные наркоматы и главки в поставке стальных головок отказали.
До разрешения вопроса относительно поставок стальных головок со стороны ВПК, Наркомпищепром лишен возможности выполнять мобилизационное задание по производству ФАБ 100 и ФАБ 250, поэтому прошу обязать одну из организаций поставить НКПП стальные головки в соответствии с прилагаемой ведомостью.
Приложение: на 1 листе (только адресату) (4169,40).

16 мая 1939 Дир. завода Горин писал письмо N 707сс М.М.К. о том, что УВВС не берет на себя проведение испытаний аэростатов специального назначения в Каспийском море (1355,225).

Другие оборонные отрасли:

16 мая 1939 г. Народный Комиссариат Топливной промышленности СССР писал письмо № 319сс в СНК СССР Тов. Осипенко (Сообщ. НКВД №1245/гб)
сов. секретно 
На Ваш № 1096/тб от 11 мая 1939 г. 
Сообщаем предварительное заключение: 
Материал содержит подробные данные по всем основным технологическим вопросам синтеза бензина по Фишеру и представляет исключительный практический интерес для Главгаза. 
Главгазом уже приняты меря к немедленной обработке (перевод) полученного материала, после чего он будет положен в основу всех дальнейших исследовательских и проектных работ по синтезу Фишера. 
ЗАМ. НАРКОМА ТОПЛИВНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ /ИСКАНДЕРОВ/ (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

Армия:

16—17 мая 1939 года Протокольная запись заседания ГВС РККА
16 мая 1939г.
Ворошилов. Заседание Главного военного совета с участием военных советов западных военных округов и работников Военных Воздушных Сил РККА объявляю открытым. На повестке дня стоит один вопрос — о мерах борьбы с летными происшествиями и катастрофами и улучшение организации в деле летной подготовки ВВС РККА.
Товарищи, за последнее время, к сожалению не только за последнее, за последнее время в особенности, в связи с весенними полетами, катастрофы и происшествия приняли чрезвычайные размеры.
Правительство и Центральный Комитет нашей партии требуют от Главного военного совета, от меня, как от народного комиссара обороны, и от вас всех объяснения этого явления, ибо не нужно быть ни специалистом, не особенно даже наблюдательным человеком, чтобы по первому сообщению о катастрофе можно было судить, что огромное большинство этих несчастных случаев проистекает по нашей вине, по вине организации, вернее по отсутствию организации в работе, по вине личного состава.
Мы обязаны с вами на этом совещании осветить причины и вскрыть те случаи, корни их, которые породили эти случаи, которые вопиют, буквально вопиют, и принять на основании вскрытых и выявленных причин соответствующие меры, чтобы эти безобразия больше не повторялись. Я не думаю, что мы уже в этом году, да и в будущем доживем и не будем иметь ни одной катастрофы, но мы обязаны уже в этом году, не снижая летной работы, а, наоборот, усиливая ее и количественно и качественно, обязаны максимально сократить те безобразия, которые творятся у нас.
Только за этот год мы потеряли четырех Героев Советского Союза, четырех лучших людей нашей страны, лучших людей авиации. Эти потери, как и все иные прочие, являются простым безобразием, простым головотяпством, причем общеколлективным, видимо, чего-то мы тут недопонимаем, недоделываем для того, чтобы устранить эту мерзость, я извиняюсь за столь грубое выражение, на столь высоком собрании в присутствии товарища Сталина, устранить эти мерзостные явления, проистекающие от нас
самих.
Так вот пусть каждый из вас выйдет и по-честному расскажет, почему проистекают эти явления — или мы ничего не делаем, или делаем не то, что нужно. Здесь командующие войсками, члены военных советов, командующие воздушными силами округов, комиссары большие и малые должны будут выступить и сказать, что они делают для того, чтобы прекратить эти безобразия.
У нас в 1939 году был единственный округ — 1 ОКА, где не было ни одного случая катастрофы, а сегодня получена телеграмма о происшедшей там катастрофе. Теперь мы не имеем ни одного округа, где бы не было катастрофы, причем и эта последняя катастрофа дурацкая, ее можно было бы избежать, если бы люди по-иному организовывали дело.
Я предлагаю такой порядок обсуждения: мы собрались сюда не для того, чтобы говорить длинные и красивые речи, а для того, чтобы найти пути и средства, чего бы это ни стоило, чтобы побороть это ужасное явление. За 4,5 месяца этого года мы ухлопали 70 человек. Не для речей мы сюда собрались, а для того, чтобы найти путь для искоренения этих безобразий. Вот по этому вопросу мы и должны обменяться мнениями.
Я предлагаю дать минут на 15 слово начальнику Военных Воздушных Сил, а затем потребовать от командующих войсками и командующих воздушными силами округов, которые должны здесь держать ответ и перед Главным военным советом, и перед своей совестью, потребовать от них объяснения по этому вопросу. Я ни разу ни от одного командующего войсками и командующего воздушными силами округа не имел сообщения по поводу того, что после такой-то катастрофы принимаются такие-то меры, чтобы хотя почувствовать, что люди забеспокоились, ухлопали и все. Ответ должны держать теперь все. Если бы мы жили в буржуазной стране, там бы и в парламенте, и в газетах расписали о нас, может быть, дождетесь и вы — сталинские соколы — когда о вас, о ваших безобразиях будут все знать. Вас захвалили. Теперь вы должны держать ответ. Всем тем, кому поручены огромные дела, кому многое дано, с тех и больше нужно спрашивать, они должны нести большую ответственность. Всем нам нужно теперь держать ответ.
Слово имеет т. Локтионов.
Локтионов. (Доклад зачитывается).
(Реплики товарищей Сталина, Ворошилова, Буденного, Мехлиса и других присутствовавших на заседании товарищей во время доклада т. Локтионова).
Сталин. Что дальше с ними делать? (Речь идет о командире бригады Минове и комиссаре бригады).
Локтионов. Они немедленно отстранены от занимаемой должности и теперь нужно решать вопрос — отдавать ли их под суд или накладывать на них взыскание. Материал по этому вопросу представлен народному комиссару.
Здесь и далее в скобках — примечания составителя протокольной
Сталин. Может быть, в этих частях ничего не делают? (Речь идет о частях, не имеющих аварий и катастроф).
Локтионов. Чтобы все авиачасти вывести в лагери, нам потребуется 12 миллионов рублей на организацию лагерей. ВУЗы не выпускают вполне подготовленных командиров, на этот счет части часто жалуются.
Ворошилов. Дело не в подготовке, подготовка достаточная, но в ВУЗах не воспитываю? по-настоящему людей.
Сталин. Правильно.'
Буденный. Школа плохо воспитывает людей. Выпускаемые из школ люди по-настоящему не воспитаны, это — суррогат, брак, а вы их считаете летчиками.
Сталин. А как обстоит дело в северных школах со сроком обучения?
Локтионов. В северных школах нужно переходить на 2-годич-ный срок обучения.
Сталин. Какие-либо новые, сложные задачи и задания даны в этом году авиации?
Локтионов. Каких-либо особо сложных заданий, которые заставили бы личный состав перенапрягаться, не дано.
Ста.шн. А по высоте?
Локтионов. По высоте даны новые задания.
Ворошилов. Бьются, товарищ Сталин, не на сложных заданиях, а на дурацких вещах.
Сталин. Гибнет больше средних летчиков.
Мехлис. Для повышения партийно-политической работы нужно дать освобожденного секретаря партбюро.
Локтионов. Еременко отрицает, что они куролесили в воздушном бою над городом.
Ворошилов. Утверждаю: куролесили.
Локтионов. Был случай, когда командир три раза заставлял техника исправлять дефекты в машине, а последний после каждого раза докладывал — машина исправна, а на самом деле машина не была исправна.
Сталин. Что это за человек, где он, это, может быть, сволочь, он же подведет. Такие техники могут подвести, а им летчики доверяют машину. Когда летчик садится в машину, он сам проверяет ее, или полагается на совесть техника?
Локтионов. В большинстве случаев летчики доверяют инженерно-техническому составу.
Сталин. Там меньшие скорости и они будут готовить летчиков в Осоавиахимовских организациях. (Речь идет о передаче 420 летчиков в Осоавиахим).
Сталин. Пьяниц лечат?
Локтионов. Лечат.
Сталин. Авиация такой род оружия, который нуждается в большом организованном резерве.
Ворошилов. Больше всего происшествий в Ленинградском военном округе. Ему и приоритет.
Мерецков. С 1 января по 5 мая в округе произошло 5 катастроф и 5 аварий. (Перечисляет случаи катастроф и аварий).
Сталин. Что, у летчика нет часов, если он летает сверх положенного времени?
Мерецков. Тут явное нарушение уставных положений. У командира полка Зайцева с 1 января по сей день 15 происшествий. Из-за перепрыгивания упражнений авария у летчика Кочина.
Ворошилов. После 5-го упражнения идут на 8-е и сразу на 9-е.
Сталин. Обучение летчика — дело индивидуальное.
Мерецков. За неимением второй кабины на И-15 летчика нельзя проверить в воздухе.
Сталин. У вас строй превращен в школу, значит, школа не готовит вам настоящих летчиков.
Мерецков. Летчик уходит в зону — за 2 километра от аэродрома и говорят, что некоторые летчики сложных упражнений там не делают.
Сталин. Летчик уходит далеко в зону и его не видно, поэтому и не контролируют.
Мерецков. Мы установили, что до сих пор на некоторых летчиков, пришедших к нам из школ осенью, документов не пришло.
Ворошилов. А почему вы не потребуете. Может быть, если нет документа, он и не летчик.
Мерецков. Одного такого «зубастого» комиссара мы отстранили от должности.
Сталин. Правильно сделали.
Мерецков. Мы проверили и установили, что нельзя было этого комиссара пускать на 12-е упражнение, т.к. у него со школой всего 42 часа налета, а он получает сложное задание. Командир Максимов — прекрасный летчик, но поступал так, что многие сложные задания комиссару записывал в то время, когда он не выполнял их. Командир полка Зайцев многих своих людей не знает, а когда он заговорит своим басом, то его надо понимать так, что, мол, во многих вопросах авиации Военный совет не совсем разбирается.
Ворошилов. Командующему не дано право распускать не только капитана, а каждого командира.
Мерецков. Военный совет снял Зайцева с командования полком и назначил помощником. Зайцев — хороший летчик, его нужно сохранить.
Сталин. Разве можно давать такое обещание за всю армию, нельзя давать такого обещания даже за полк. (Речь идет о возможности работать и безаварийно).
Ворошилов. Есть у нас полки, где в течении 2-х лет нет происшествий.
Мерецков. Было такое задание командира полка — идти и разыскать противника, не найдете — идите в другое место, найдете — атакуйте, не найдете — идите на аэродром и занимайтесь пилотажем. В результате такого задания — катастрофа. Виноват командир полка.
Сталин. Хорошо, что не стреляли еще.
Мерецков. Вывод: очень низкая дисциплина; летчики знают упражнения хорошо по наставлению, но, когда вылетают, так, как нужно, не выполняют. Партийно-политическая работа в авиачастях исключительно на низком уровне. Тут две причины — еще не всюду вновь назначенные молодые комиссары освоились с работой; в пуокре нет авиационного отделения. Такое отделение в пуокре нужно создать.
Мехлис. Там, где свыше 100 человек, нужно дать одного освобожденного политработника.
Сталин. Он поможет'комиссару?
Мехлис. Он поможет в партийной работе.
Сталин. Причем здесь партийная работа? Летчик не хочет признавать законов физики и метеорологии. Случай с Бряндин-ским — он вылетает на большом самолете на поиски самолета «Родина»2, смотрит на землю, а по бокам не оглядывается, и в результате столкновение в воздухе двух машин и гибель их. Причина — не усвоили закона физики. Или нередки случаи, когда летчик не справляется с трудными метеорологическими условиями. Так наведите сначала справку о погоде, а потом уже вылетайте, не по-дурацки вылетайте. Причем тут партийная работа?
Случай с Чкаловым. Тут тоже недисциплинированность одна из причин. Он взялся испытать серьезный скоростной самолет. В ЦК поступили сведения, что самолет не готов, было сделано предупреждение через НКО не давать согласия на вылет, не разрешили вылетать. Несмотря на такое предупреждение, самолет не испытан, мотор тоже, Чкалов вылетает, сначала кружит над аэродромом, а затем, видимо, решает, как он, Чкалов, будет летать только над аэродромом, уходит дальше, там мотор и самолет начинают финтить, он снижается на случайный двор, задевает за дрова и гибнет. Спрашивается, причем тут партийно-политическая работа?
Летная культура низка. В авиации нет признания законов физики, готовности подчиниться этим законам, не доверяют технике, а в авиации часто секунда решает судьбу летчика. Он не должен зазевываться, пропустил секунду и может погибнуть. Нередко бывает, когда хорошие летчики для решения трудной и большой задачи сосредотачивают свое внимание, усиливают его, у них образуется его сколько угодно, а когда переходят на разрешение задач второстепенных, у них внимание ослабляется и получается чепуха.
Дисциплину они понимают так: нарком приказал, нужно выполнять, а иногда и этого не делают. Они не подчиняются законам физики, законам метеорологии. Летчик должен обладать максимумом подтянутости, ни на одну секунду не зазевываться, обязан соблюдать, особенно в воздухе, высокую дисциплинированность и культуру. Вот, если хотите, в чем основа. Контроль должен быть действенный, по существу.
Я хотел бы знать, когда летчик уходит в воздух, он спрашивает техника о готовности машины к полету и где об этом записывается?
Мерецков. Все это делается формально.
Сталин. Если вы думаете усилением партийного аппарата улучшить дело, чтобы он отвечал за дисциплину, я думаю, что за дисциплину должен отвечать командующий, а комиссар должен быть его помощником в этом деле. Я в принципе не возражаю, чтобы политаппарат в авиачастях усилить.
Ворошилов. Я в первый раз слышу, что у вас в пуокре нет ни одного человека, который ведал бы авиацией. Сколько у вас в пуокре народа?
Мерецков. 78 человек.
Ворошилов. Ведь это — куча народа. Ни в одной армии в мире нет столько начальствующего состава, сколько у нас. Говорят, что кашу маслом не испортишь, но это только в том случае, когда масла меньше каши, а если будет масла больше, чем каши, пожалуй, кашу очень испортишь.
Сталин. Да, будет очень плохо.
Ворошилов. У Птухина очень плохо, когда мы его вылечим?
Сталин. Разве в первый год службы даются летчику сложные задачи?
Мерецков. Имеются методические указания, в которых предусмотрена постепенность усложнения задач.
Ворошилов. Когда лучшего летчика назначают командиром — это хорошо, но этот командир должен научиться держать себя с подчиненными. Если у него этих навыков не будет, то может получиться товарищеская «бражка». Птухин и Колец обучают народ.
Мерецков. Они каждый день летают, указывают, рассказывают, но я считаю, что это делается у них кустарно.
Сталин. А нельзя ли его перевести в другое место? (Речь идет о Зайцеве.) Согласен т. Зайцев?
Зайцев. Неправильно будет.
Сталин. Вот он — Мерецков и предлагает, как меру воспитания — снижение в должности. Каждый за каждого человека должен отвечать.
Ворошилов. Слово имеет Птухин. Только попрошу коротко.
Птухин. Сейчас в округе около 1 500 самолетов и столько же летчиков.
Сталин. Машины современные?
Птухин. В основном, да.
Ворошилов. Что вы делаете, когда люди платятся жизнью, гробятся, какие вы принимаете меры, чтобы дальше подобных случаев не было?
Птухин. Устанавливаем причины, отстраняем командира и комиссара от должности.
Ворошилов. Отстранить — легче всего.
Птухин. Раньше для того, чтобы попасть в летную школу, производился тщательный отбор, особенно на быстроту рефлексов, а сейчас психологический отбор происходит неправильно. У нас есть много летчиков, которые боятся летать. Прежде наряд на дежурство для летчика был как бы наказанием за проступок, а сейчас, когда летчика назначают в наряд на дежурство, он бомбой
мчится туда. Если плохая погода, нелетный день, летчик пилотку набекрень и гулять, а когда полеты, он наденет парашют и едва-едва идет. Нужно повысить отбор для летного состава. Техника усложняется и люди должны отбираться лучшие.
Мехлис. Тов. Птухин должен сказать о своей мягкотелости.
Ворошилов. Мы должны в каждом человеке воспитывать самодисциплинированность, чувство ответственности за безобразие, чтобы их избегнуть на завтрашний день, а не просто вызвал командира, сказал ему и;выгнал. У нас власти много, а что из этого может получиться? Может быть, и не всех следует выгонять.
Сталин. А вот он (обращается к Мехлису) обвиняет его в мягкотелости.
Ворошилов. Требовательность должна заключаться — в учебе, проверке, показе, правильном направлении. Нужно добиться такого положения, чтобы из человека можно было сделать такого, со всех сторон аккуратного, образованного и культурного специалиста, как это, предположим, делает столяр с бревном, обтесывая его со всех сторон, и получается аккуратная вещь. Можно быть и не требовательным, а навыгонять сколько хотите.
Сталин. Копец хорошо работает?
Птухин. Работает хорошо. Нам нужно лучше контролировать, а мы в округе имеем одного инспектора на 1 500 машин.
Сталин. Нужно контролировать и мелочи, они нередко губят дело.
Птухин. Нужно увеличить инженерно-инспекторский аппарат округа. У нас мало инспекторов техники пилотирования.
Ворошилов. Сколько их у вас?
Птухин. 3 человека.
Ворошилов. Да в каждой бригаде имеется еще.
Птухин. У меня 20 полков, мы не все можем охватить. Полк больше, чем на двух аэродромах, держать нельзя.
Сталин. А в случае войны как быть?
Птухин. Тогда, может быть, на каждую эскадрилью будем иметь.
Я Вам, товарищ народный комиссар, подал докладную записку, в которой прошу об отпуске 3,5 миллионов рублей на оборудование оперативных аэродромов.
Ворошилов. Выдумаете, что ваш народный комиссар фальшивомонетчик?
Сталин. Сколько на полк приходится летчиков?
Птухин. Полагается 61, а в Псковском полку у Зайцева 108 летчиков. Надо создать школу командиров звеньев.
Сталин. Сейчас есть школы, готовящие просто летчиков, для подготовки командиров звеньев школ нет. Такие школы надо иметь. Это верно.
Птухин. У нас нет тренировочных машин и мы не можем проверить летчика на И-15. УТИ-4 на заводах, видимо, тоже не делают совсем, а на У-2 не проверишь.
Сталин. Что конкретно нужно?
Птухин. Нужны учебные машины И-15 и УТИ-4. Нужно увеличить срок обучения в школах, сейчас школы дают малый налет.
Сталин. Программа налета мала.
Птухин. Очень слабенькая.
Ворошилов. В авиашколы сейчас поступают лица, окончившие школы аэроклубов, умеющие летать на У-2. Мы имеем очень много хороших аттестаций на лиц, оканчивающих наши летные школы.
С места. В школах нет новой материальной части.
Ворошилов. Неужели Вы думаете, что лучшую материальную часть мы будем давать в школы?
Почему вы ухватились за школы? Я думаю, не в них дело. У нас, как правило, гробятся командиры эскадрилий, командиры звеньев, т.е. люди, которые летают по 5—6 лет, имеют огромное число налетанных часов, летали на всех машинах. Почему это происходит, объясните?
Птухин. В частях имеются летчики, которые слабо летают. Нужно выделить таких летчиков в особую группу и проходить с ними по другой программе, не давать им одинаковую нагрузку с людьми, которые уже умеют хорошо летать.
Сталин. У вас бывают случаи, чтобы летчику сказать: ты еще не готов?
Птухин. Очень редко.
Ворошилов. В школах проверяют не только по бумажке, айв воздухе, заставляют проделать разные фигуры, ставятся баллы и говорят — такой-то летчик годен, а не просто себе тяп-ляп и летчик готов. У нас сейчас имеются большие возможности для отбора в авиашколы лучших рабочих и колхозников. Эта молодежь на добровольных началах оканчивает сначала школу аэроклуба, там ее экзаменуют, затем она поступает к нам.
Локтионов. В Осоавиахимовские школы принимают иногда людей с заниженным состоянием здоровья.
Ворошилов. Теперь дадим слово Зайцеву.
Зайцев (командир авиаполка ЛВО). Работаю я командиром полка с декабря месяца 1938 г. Полк получил от майора Третьякова. Количественный состав полка — 100 с лишним летчиков. Личный состав — прекрасный. С начала этого года полк разбит на 5 эскадрилий, но можно было бы разбить и на 7. На сегодняшний день имею 4 эскадрильи, 5-я эскадрилья — особая. Командиры звеньев подготовлены неплохо.
По первой эскадрилье имею 232 часа налета и 682 посадки; по второй — 255 часов, 775 посадок, по третьей — 247 часов, 475 посадок. В 4-й эскадрилье имею 27 летчиков, 17 машин, командиров звеньев нет, весь состав прибыл из Оренбургской школы в 1939 г. в январе месяце. Эта эскадрилья имеет 452 часа налета, 1 635 посадок на И-15. Продолжительность пребывания под колпаком: 1-я эскадрилья — 8 ч. 20 мин., 2-я — 1 ч. 40 мин., 3-я — 2 ч. 35 мин. На сегодняшний день все эскадрильи, за исключением 4-й, отработали групповую слетанность в составе звена.
Ворошилов. Здесь обсуждается вопрос о катастрофах, а Вы говорите нам о том, как работаете. Все мы обязаны работать. Вы скажите, почему у вас так много происшествий.
Зайцев. Я в полку имею много происшествий (вкратце поясняет летные происшествия).
Летчик Козлихин, имея задание по 10-му упражнению со стрельбой на полигоне, вылетел на маршрут, отклонился немного, пришел на полигон с общим временем пребывания 1 ч. 17 мин., вместо заданных 59 [минут], помощника командира эскадрильи звено не послушалось.... .
Ворошилов. Почем/звено не послушалось?
Зайцев. Будто бы не видело помощника командира эскадрильи. Летчик Козлихин не принял правильного решения и погиб.
Следующий случай с летчиком Хотеевым, Мочаковым.
Ворошилов. У вас так много случаев, что все равно все их не запомнишь. Вы лучше расскажите о том, почему у вас ведется неправильно запись в полетном листе, почему у вас полет превращается в отбытие простого номера.
Зайцев. Признаю, в этом есть моя непосредственная вина. Приложу все усилия, чтобы это устранить и навести в этом деле полный порядок.
Ворошилов. Почему Вы без документов принимаете людей? Вы должны знать каждого человека со всех сторон — и сверху, и сзади.
Зайцев. Я посылал в школу несколько телеграмм, но ответа не получал.
С места. Такие факты есть.
Ворошилов. Как можно допускать, чтобы не отвечали на запрос?
Зайцев. При назначении комиссара Баяндина на должность комиссара эскадрильи со мной, как с командиром полка, никто не поговорил, не побеседовал. Баяндин проявлял трусость.
Мерецков. А зачем Вы его пустили на 11-е и 12-е упражнения, зная, что он трус?
Зайцев. Я должен был давать ему такие задания, чтобы он был выше наголову своих подчиненных.
Ворошилов. А если он не будет выше наголову, значит, ему можно оторвать голову. Так, по вашему, выходит?
Зайцев. Комиссар Баяндин в течение 1938 г. закончил всю программу, в этом году он ее повторял.
Ворошилов. А документов на это нет.
Мерецков. Баяндин за всю свою жизнь налетал 40 часов.
Ворошилов. Это формальный бюрократический и вредный подход. Разве можно пускать человека в сложный полет, если он не подготовлен?
Зайцев. Случай с летчиком Кочкиным. Летчик Кочкин у нас был не на плохом счету, считался хорошим летчиком, имея задание на 11-е упражнение, пилотируя в зоне на высоте 3 000, как говорят очевидцы с земли, вошел в штопор и не вывел машину.
Ворошилов. Все это очень длинно. Все эти факты мы знаем. Вы должны рассказать, можно было бы избежать этих случаев, если бы по-иному была поставлена организация, летная работа, была бы лучше налажена дисциплина и партийно-политическая работа.
Можно было бы избежать гибели этих людей, или это рок, неизбежность, они должны были погибнуть? Почему не сделано было все необходимое, что могло предупредить эти неприятности?
Зайцев. Избежать можно было.
Ворошилов. Почему же этого не сделано?
Зайцев. На сегодняшний день в этой эскадрилье при наличии 27 летчиков имеется 17 машин. Это — есть причина. По существу 3 летчика приходится на одну машину. Как я должен поступать, чтобы выполнить Ваши, товарищ народный комиссар, указания?
Ворошилов. Почему Вы не спросили командира бригады, как вам поступить, если у вас летчиков много, машин мало. Вы могли обратиться к товарищу Птухину, пожаловаться Военному совету ВВС.
Зайцев. Все знают, что я ставил этот вопрос перед бывшим командиром бригады, что так работать нельзя, на что получал указания — программа должна быть выполнена, нужно научить летный состав летать и умению воевать.
Вороши/юв. Никто не давал такой программы, чтобы бить людей.
Зайцев. Вина моя, товарищ народный комиссар, есть. Вспоминая 1935—1936 гг., тогда командир эскадрильи имел право решить вопрос — подойдет этот молодой летчик, будет он летать или не будет, и его, может быть, следует перевести на СБ или в тот род авиации, где он принесет больше пользы. Сегодня командир полка не решает этого вопроса.
Ворошилов. Вы военный человек и, если видите, что летчик не пригоден, должны требовать, чтобы его перевели и поставили на то место, где он может быть пригоден.
Зайцев. Если пошло дело на откровенность, разрешите доложить: в прошлом у нас в бригаде была грызня, комиссар бригады на это мало обращал внимания. За мной прямо по пятам ходили с кирпичом и устанавливали, когда Зайцев ушел с работы, когда пришел домой. В 1938 году у меня весь полк поднимался на высоту 7000. Это всем известно, а сегодня Зайцев — оказывается негодным. Я заверяю Вас, товарищ народный комиссар, что выполню Ваше любое приказание, летаю я хорошо, материальную часть знаю.
Ворошшов. Вы, получив такое большое назначение, должны были стать настоящим командиром полка и о всех творившихся в бригаде безобразиях должны были довести до сведения Военного совета.
Зайцев. Я об этом докладывал.
Птухин. В этой бригаде за короткий промежуток времени сменилось 4 командира бригады.
Зайцев. В этой бригаде было очень много случаев пьянки, самовольных отлучек, неисполнения приказаний. Я за свою работу имею благодарность, получив новую материальную часть, мы собрали ее за 5 дней, научили личный состав летать на ней. Одним из недостатков являются пулеметы, которые не стреляют, имеют заводской недостаток, на земле стреляют, а подняли в воздух — не стреляют.
Ворошилов. Почему это происходит?
Зайцев. Это — синхронные пулеметы, имеют заводской дефект, в воздухе что-то заедает.
Ворошилов. Когда Вы это обнаружили?
Благовещенский. При стрельбе на земле пулеметы стреляют, а по конусам не стреляют. Причина — в перекосе. Я сейчас боюсь сказать, в чем тут дело,' это дело нужно детально проверить, возможно, эти пулеметы нами еще не освоены.
Ворошилов. Если пулеметы имеют заводской дефект, нужно сейчас же, чтобы промышленность послала своих техников-оружейников на место для ликвидации этого дефекта. Молчать об этом нельзя. Вы должны будете стрелять по противнику, а не по щитам.
Зайцев. Ваш приказ, товарищ народный комиссар, о том, чтобы укомплектовать части полностью составом и не брать ни одного человека в течении года, чтобы создать в части большую сработанность, целеустремленность, — этот приказ не выполняется. Все время происходит выдвижение и перемещение.
Ворошилов. Если бы этого не было, Вы так бы и были летчиком, а Вы сейчас командир полка. Вы говорите о том, чтобы у Вас из звена никого не брали.
Зайцев. Мне также интересно, чтобы мною наученные люди продвигались.
Вашугин. Сам Зайцев был организатором коллективных пьянок. Нам неизвестно, чтобы Меринов организовывал слежку за Зайцевым.
Ворошилов. Вы теперь не пьете?
Зайцев. Не пью.
Сталин. Чуть-чуть, культурно можно.
Зайцев. Культурно — пива могу выпить. Хочу заверить Вас, товарищ народный комиссар, что работать я могу и прошу дать мне самостоятельную работу, я Ваши задачи выполню.
Ворошилов. Объявляется перерыв на 10 —15 минут.
(После перерыва)"
После перерыва протокольная запись заседания, включая и 17 мая, видимо, велась параллельно двумя лицами. Все последующие выступления приводятся по тексту той же записи, что и предыдущие (РГВА. Ф. 4. Оп. 19. Д. 14. Л. 1—40). Начиная с выступления комбрига Ионова, в протокольной записи отдельно зафиксированы выступления участников заседания (Там же. Л. 66—74) и реплики К.Е.Ворошилова по этим выступлениям (Там же. Л. 41—47). Поскольку в протокольной записи выступлений отмечены места реплик К.Е.Ворошилова, Л.З.Мехлиса, С.М.Буденного и других лиц, выступления Ионова, Петрова и Хользунова приводятся ниже вместе с этими репликами.
Теперь давайте перейдем к КОВО. Там, к сожалению, дело обстоит также плохо. Товарищ Астахов, Вам предоставляется слово, побольше самокритики, не замазывайте недостатков, Вы человек пожилой.
Астахов. В КОВО за 4,5 м[еся]ца этого года произошло 4 катастрофы, из них две двойных, и 7 аварий, при общем налете 30000 часов. Из 1.7 полков — 11 не имеют ни катастроф, ни аварий. Разбито 15 машин, из них 7 уничтожено совсем, и 8 требуют восстановительного ремонта. Кто бьет? 50% аварий и катастроф падает на командиров звеньев и 50 — на молодой личный состав. Причины? Отсутствие твердого, постоянного непосредственного руководства и со стороны меня и нижестоящих командиров до самого летчика. Отсутствие должной постоянной требовательности. Наличие некоторого панибратства — приказания отдаются не в форме твердого приказа, а порой в форме просьб. Имеет место перескакивание. Народу хорошего много, народ боевой, горит желанием выполнить любое приказание, но, поскольку молодой, постоянно требует руководства со стороны командиров полков, бригад и штаба ВВС округа.
При выполнении летной программы имеет место перескакивание, нет индивидуального подхода к экипажу — одному то или иное упражнение дается хорошо, другому хуже, а всех равняют по лучшему, считая, что раз один исполняет, остальные тоже могут.
Что мы делаем? Военный совет округа анализирует каждую аварию и катастрофу, разбирает, вскрывает причины, которые повлекли к аварии и катастрофе, выявляет причины, которые могли способствовать возникновению этого позорного явления. Военный совет вызывает нарушителей к себе, жестко разговаривает с ними, но желательных результатов эта мера воспитания не дает.
Мы не можем систематически контролировать весь период обучения, а имеем мы почти всех командиров звеньев и эскадрилий из молодых летчиков.
Сталин. Школа командиров звеньев нужна?
Астахов. Крайне нужна. Для подготовки командиров звеньев и командиров эскадрилий нам нужно установить, вернее, выполнить приказ НКО, нужно увеличить количество командирских дней учебы. Нам нужно добиться такого положения, чтобы командир звена и эскадрильи не только сам знал, но и умел показать своим подчиненным методику подготовки и обучения молодого летного состава. Нужно потребовать от командиров всех ступеней знания уставов и наставлений.
Сталин. Не хотят учить уставы, рассуждают, что все знают.
Астахов. Нужно в конце концов заставить каждого знать уставы и наставления не элементарно, а глубоко. Мы очень много, товарищ Сталин, клянемся и нашему народному комиссару, что будем работать без аварий и катастроф, а, буквально, на второй день это слово нарушаем и совершаем дикую катастрофу.
Ворошилов. Вы говорите о требовательности, но у вас есть и такая мода, что если человек рюмку водки выпил, то об этом начинают кричать всюду. Когда человек вне службы, его нужно предоставить самому себе. Получается странно: когда мы проводим маневры, парад, очень редки бывают случаи аварий и катастроф, катастрофы очень редки, а вот когда занимаемся повседневной учебой, то гробимся.
Астахов. Нужно цривить культуру летчику, начиная с быта. В наших школах нужно очень налечь на воспитание молодых кадров. Школы сейчас готовят все-таки не полноценных командиров.
Сталин. Раньше они готовили для малоскоростных машин, которые поднимались на 3 000, а сейчас техника усложнилась, теперь нужно подниматься на 10000 [м].
Астахов. Нужно усилить отбор людей, которые действительно могут летать на скоростных машинах. У нас в частях имеется 2— 2,5 летчика на самолет. Второй комплект летчиков можно иметь, но нужно обеспечить части самолетами, хотя бы тренировочными. Мы требуем от нач[альника] ВВС, чтобы в каждой эскадрилье был один СБ с двойным управлением и УТИ-4.
Мы в этом году выходим на большое количество полевых аэродромов. У нас есть угроза, что рассредоточить каждый полк при наших базах вряд ли сможем. Поэтому вопрос об усилении баз не сходит с повестки дня, базы отнимают у нас 50% времени. Вопрос о базах необходимо поставить шире.
Автотранспортом, начиная с командира полка, мы обеспечены только на 50%. Мы просим, чтобы нам дали хотя бы на 2 командиров эскадрилий один автомобиль. Неужели наша страна не может выделить 500 автомашин для воздушных сил?
Все те указания, которые имеются и со стороны Центрального Комитета нашей партии и нашего народного комиссара, они жизненны и на сегодня нам остается только выполнять их по-настоящему.
Губанов (полковник, КОВО). Имевшаяся у меня катастрофа произошла при следующих обстоятельствах: выполняя 18-е штурманское упражнение, два экипажа столкнулись в воздухе. Здесь имело место, несомненно, перепрыгивание. Затем в этой катастрофе было нарушение дисциплины. Моя вина в том, что я в командирах эскадрилий не воспитал должного чувства ответственности за порученное дело.
В воздушном флоте командир эскадрильи и звена — основная фигура и до тех пор, пока эти люди не станут по-настоящему на свои места, не будет должного порядка в воздушном флоте. Одной из причин катастрофы является плохая партийно-политическая работа. До сих пор в полку не определено место комиссара.
Ворошилов. Это тоже причина?
Губанов. Несомненно. В этой эскадрилье имел место зажим самокритики и замазывание недостатков.
Ворошилов. Вы, говоря о комиссаре, в частности о его месте, имеете в виду его место в строю?
Губанов. О его месте во всей на него возложенной работе.
Что мы сделали? Мы разработали мероприятия по предварительной подготовке летчиков на основе методических указаний 1938 г., но если целиком выполнять эти методические указания, необходимо увеличить время. По методическим указаниям требуется составление предварительного плана, а летчики на следующий день выходят без плана. Этим нарушаются методические указания по проведение летной подготовки.
Я предлагаю — перед каждым днем полетов отвести день на предварительную подготовку, на этой предварительной подготовке должен присутствовать весь летающий состав.
Для проведения занятий в бригадной партшколе нужно отвести специальный день, но чтобы он не совпадал с предполетным днем.
Для обучения молодого состава мы создали 6 нештатную эскадрилью. Я прошу или это дело утвердить, или подготовку молодых кадров передать в другой полк.
Ворошилов. А материальную часть откуда взяли?
Губанов. Взяли по одному самолету с боевых эскадрилий.
Командиру полка приходится летать от случая к случаю, мы не квалифицируемся, а деквалифицируемся как летчики.
На каждую эскадрилью необходимо дать по одному тягачу.
Будаев (майор). 49-м полком я командую 3 месяца. Больше всего я летаю на самолетах истребительного типа, происшествий не имел, имею налет 2 000 часов и до 4 000 посадок.
Что из себя представлял Псковский полк? Полк только что сформировался, личный состав молодой, материальная часть только что прибыла, сборку производили сами, дисциплина в полку была слабая. С первого же дня вступления командования пришлось взяться за укрепление наземной дисциплины. Много времени отнимают хозяйственные вопросы. На сегодняшний день в полку с порядком и дисциплиной на земле есть улучшения.
О самой катастрофе, которая произошла 10 мая 1939 г. Катастрофа произошла исключительно по недисциплинированности и недостаточно четко поставленных заданий лично с моей стороны. Погибло 2 машины.
Ворошшов. Давая дикое задание, Вы сказали, что, если найдешь противника, атакуй.
Будаев. Но ведь надо было понимать условного противника. Совершенно верно, с моей стороны было отдано неточное приказание, в этом моя вина. Моя вина в том, что я не уточнил задания, а именно — не производить атаки своего самолета.
Мы не всегда выдерживаем намеченный план работы. Две катастрофы, которые имели у меня место, произошли в одной эскадрилье, 3-я эскадрилья не имеет ни поломок, ни аварий. Наш полк находится на границе, но у нас плохая связь с аэродромами и ПВО.
Ворошилов. Вы обещали перед всем полком, что у Вас катастроф не будет.
Будаев. Товарищ народный комиссар, мне сейчас очень стыдно.
Ворошилов. Вы тут изобразили дело так, что, как будто бы Вы не виновны, а на самом деле это дикое безобразие произошло исключительно по вашей вине — Вы отдали приказание, если найдете противника, атакуйте его. Они и нашли, а бой есть бой, противник появился — они и атаковали его. В данной катастрофе Вы лично виноваты.
На этом сегодняшнее заседание Главного военного совета РККА заканчивается,* завтра продолжим нашу работу с 16 часов в этом же зале.
17 мая 1939 г.
Ворошилов. Заседание Главного военного совета продолжим, слово имеет полковник Благовещенский.
Благовещенский. Катастрофа с младшим лейтенантом Кочки-ным произошла из-за недоученности летчика и имело место перескакивание прямо на 8-е упражнение, летчик не вывел машину из штопора. В указаниях о штопоре на И-15 бис, буквально, написано, что штопор на этой машине еще не изучен, что он запаздывает на 6—8 витков. Сейчас приходится это дело выправлять и доказывать, что инструкция не права, но, как ни доказывай, а летчики боятся на этой машине делать штопор. Эскадрилья Филиппова, где больше всего происшествий, требует глаза и глаза, хорошего контроля и руководства. Там имеется 28 молодых летчиков, они вынуждены форсировать их подготовку, из-за слабости контроля не всегда удается проследить за работой летчиков в зоне.
Командир полка Зайцев может работать, у него, правда, есть элементы неорганизованности в работе. Ему нужно помочь и он будет неплохим командиром.
В части подготовки молодых летчиков нужно пойти по линии создания окружных учебных центров, где и держать всех этих летчиков, или же нужно ставить вопрос о создании 5-х эскадрилий, учебных.
Евсеев (комбриг). В бригаде при налете за зимний период 5 613 часов аварий и катастроф нет, но мелких происшествий набирается 26. Сюда входят мелкие поломки, вынужденные посадки и прочие мелкие происшествия. Все это говорит о том, что в бригаде еще не все благополучно в части аварийности, хотя аварий и катастроф нет.
В чем кроются причины этих мелких происшествий? Летный состав, командиры звеньев — народ молодой, не всегда еще им удается наладить крепкую дисциплину, есть случаи, когда летный состав не выполняет точно требований уставов и наставлений.
Необходимо большие требования предъявить нашим школам. В 1929—1930 годах отсев был больший, чем сейчас. Мне кажется, если человек не способен, не нужно ему давать 200 вывозных посадок, если он негоден, нужно отсеивать. Теоретический курс в школах отработан хорошо, но практика, в частности, запуск на старте — неважно, отсюда и неприятности, о которых сейчас идет речь.
В полку 96—98 летчиков, а машин — 36, из них 3—4 в постоянном ремонте, и на этих 32 самолетах нужно обучать около 100 летчиков. Материальная часть все сроки выработала. В полку исключительно тяжелое состояние с материальной частью.
Бригада у меня смешанная — 2 штурмовых и 2 истребительных полка, причем штурмовые химизированные, а истребители — ПВО. Эти различные по своему назначению полки стоят в разных гарнизонах и командование бригады не может охватить всей программы обучения. Лучше было бы эту бригаду разделить на две. Командиру бригады приходится очень много времени отдавать на хозяйственные вопросы, между тем, казалось бы, что командир бригады должен заниматься вопросами боевой подготовки. Очень много времени отнимают базы. То красноармейцев не хватает, то транспорта нет, горючее на исходе, то со строительством не ладится и очень много других вопросов. Я предлагаю в крупных бригадах нужно ввести помощника командира бригады по материальному обеспечению, на которого возложить все тыловые вопросы.
Хрюкин (полковник, КОВО). За 1939 год бригада налетала 5 700 часов, имеет 3 аварии на СБ, из них две по вине материальной части. В последних выпусках СБ идут ухудшенного качества. В моторе М-103 масло приходится менять через каждые 5 часов, горят подшипники.
В одном полку у меня имеется из 103 летчиков 90 молодых, которые прибыли в часть в январе 1939 г. Этих 90 летчиков надо было переучить на УТИ-4, а чтобы переучить, нужно от восхода до захода солнца летать, делая по 100 посадок. Я имею всего 5 тренировочных самолетов СБ, а переучить мне надо 152 летчика. Нужно в каждую эскадрилью дать по одной тренировочной машине, это улучшит и качество техники пилотирования и уменьшит количество несчастных случаев.
Что получается с комиссарами эскадрилий? Во-первых, очень часто их меняют, во-вторых, если они уделяют больше внимания летной работе, ослабевает партийно-политическая. Комиссар эскадрильи должен быть обязательно летчик, комиссар полка — не обязательно. Комиссарами эскадрилий нужно назначать самых лучших летчиков, чтобы они служили примером для всего летного состава.
О школах. У меня 25 человек летчиков из Одесской школы. Эта школа славится тем, что выпускает слабо подготовленный летный состав. Нередко школы берут и слабых по состоянию здоровья людей. Когда такой летчик приходит в часть, его не только нельзя поднять на СБ на 10 000, а он по земле едва ходит. Почему нам нельзя создать по примеру специальных артиллерийских училищ авиационные школы, которые комплектовать десятиклассниками.
65% времени приходится уделять базам, хозяйственным вопросам. Необходимо ввести в бригадах человека, который объединял бы все хозяйственные вопросы.
Необходимо увеличить штаты караульных рот. У меня 75 человек караула, сейчас мы выходим на две полевых площадки и ежедневно для окарауливания площадок потребуется 60 человек, плюс разводящие, а надо учитывать и то, что караулу нужно давать день отдыха. Людей явно недостаточно.
В базах начальников много, а таких, которые должны обеспечивать хозяйственную работу, нет.
О сверхкомплекте. Взять 1-й полк. Летчиков там 103, плюс 30 молодых, самолетов 61. Со всеми нужно проходить учебу. Я предлагаю создать тренировочные полки, куда свести весь молодой состав и оттуда, по мере подготовки, посылать людей в боевые части, иначе при существующем положении эти молодые кадры затягивают боевую подготовку с основными людьми.
О стрелках-радистах. Служат они в армии два года, один год учатся в школе, другой — работают по специальности. Оставаться на сверхсрочную службу не хотят. Я считаю, что о стрелках-радистах нужно поставить так вопрос — дать им звание среднего командира или установить для них 4 года службы, чтобы они год учились в школе, а 3 года служили.
О кислородном хозяйстве. На СБ надо установить 2 кислородных баллона, чтобы летчик мог на высоте 8—9 тысяч находиться не меньше 2 часов. Сейчас летчик может пользоваться кислородом только в течение 40 минут.
Сиднее (капитан). Я являюсь инспектором истребительной авиации КОВО. Все происшествия, которые имели место в КОВО, произошли исключительно по недисциплинированности самого летного состава и по неорганизованности со стороны вышестоящих командиров, т.е. командиров звеньев, эскадрилий и выше.
Вкратце расскажу о происшествиях. Столкновение двух машин в Конотопе. Эта катастрофа произошла по вине командира эскадрильи, который выпустил двух летчиков, совершенно не летавших в строю, и на первом же развороте люди сталкиваются в воздухе. Гибель Иванова на И-16. Человек налетал на И-15 всего 5 часов. Делая фигуру высшего пилотажа — иммельман, вошел в облака, потерялся, пытался не раз вывести самолет из облаков, потерял положение самолета, не мог ориентировать его по отношению к земле, перепугался и это привело к гибели.
В частях имеется очень мало тренировочных машин. На 100 летчиков имеется всего два УТИ-4. Мы не имеем возможности контролировать летный состав, нет материальной части. Надо каждую эскадрилью И-15 и СБ обеспечить одним тренировочным самолетом.
Вполне своевременно поднят вопрос об организации школ командиров звеньев. Эти школы нужно комплектовать лучшими летчиками-строевиками. Это мероприятие значительно улучшит подготовку командиров звеньев.
Для подготовки руководящего состава полка нужно выделить минимум 2 дня в декаду. В КОВО один день установлен, но в большинстве случаев его не используют. В наставлении по производству полетов 1938 г. сказано ясно, что полетами должен руководить командир данной части или подразделения. Имеется Ваше, товарищ народный комиссар, указание, что полетами должен руководить командир полка. А в новом наставлении по полетам сказано уже другое, получается неувязка.
Ворошилов. Там сказано, чтобы командир полка руководил полком, а не стоял с утра до вечера на старте.
Гусев (БОВО). В БОВО за этот год было 4 катастрофы, убито 5 человек, и 20 аварий. Причины? Никаких новых причин нет. Мы ежегодно собираемся вот в этом зале и говорим о причинах аварий и катастроф. В этом году вынуждены опять подчеркнуть, что причины остаются те же, что и в прошлые годы. Основное зло заключается в нашей недисциплинированности, неорганизованности. Вопрос упирается также и в кадры. В основном мы сейчас имеем командиров звеньев и эскадрилий — молодежь. Мы упустили важный элемент в нашей работе: мы выдвинули командира звена, командира эскадрильи на командира полка и решили, что этот товарищ уже полноценный командир полка. То же самое и с комиссарами получается. Людей назначили на высшие должности и многие из них почувствовали, что они уже настоящие и полноценные начальники.
Есть командиры эскадрилий, которые не знают, как составить комплексную таблицу полетов, не могут установить для себя последовательности в прохождении упражнений. Нужно очень крепко взяться за подготовку этого звена — командир звена, командир эскадрильи. Я обязан здесь доложить, что начальник штаба ВВС МВО ведет такого рода разговор, что начальника ВВС РККА нужно иметь не Локтионова. Об этом говорят и в Управлении ВВС.
Запорожец. Если Вы не знаете точно, кто об этом говорит, то получается, что занимаетесь болтовней, сначала эти разговоры надо проверить.
Гусев. У нас есть такая категория людей, которая привыкает к взысканиям. Нельзя без конца няньчиться с этими людьми, надо применять к ним более суровые меры. Сейчас весь состав РККА принял присягу, но об этом многие нередко забывают. Есть у нас такой Назаров, по отношению которого все меры воспитательного порядка исчерпаны, а мы с ним все няньчимся. Будет неплохо, если Военному совету округа будет предоставлено право отстранять от должности, понижать в звании лиц до командира эскадрилий и им соответствующих.
Плохо у нас с тренировочными самолетами. Нередко УТИ-4 в день делает по 60—70 посадок, многие из этих самолетов сейчас требуют капитального просмотра.
С запасными частями также неважно обстоит дело. Мы по этому вопросу пишем и в ВВС и Вам, товарищ народный комиссар, и это повторяется из года в год. Никак не удается наладить планомерное снабжение наших летных частей запчастями. По БОВО этот вопрос можно решить с заводом № 35. Этот завод можно целиком перевести на изготовление запасных частей.
У нас имеются случаи нехозяйского отношения к тому имуществу, которое имеется на наших складах.
Было бы желательно дать каждому командиру эскадрильи автомашину.
Наши части полностью не укомплектованы специальными машинами и автотранспортом. Нет мастерских по ремонту автотранспорта, не хватает цокрышек.
Не решен вопрос о базах. Штаты баз нужно подправить.
Ворошилов. Кого Вам не хватает?
Гусев. Острый недостаток испытываем в шоферах. Они у нас работают круглые сутки.
Нужно решить вопрос об очищении авиации от ненужного летного состава. У нас есть такой летный состав, который не может летать на скоростной авиации. Таких людей нужно переводить или в запас, или передать в Гражданский воздушный флот. У меня таких летчиков с точностью до пяти человек — 95—100.
Бобрик (майор, БОВО). Катастрофа, имевшаяся у меня, произошла при следующих обстоятельствах: звено получает задание на высоте 6 000 провести стрельбу по конусу, на высоте примерно 5,5 тысяч при наборе высоты летчик отстал ввиду того, что моторы разные, командир звена сбавил газ, летчик, идя слева, делается ведущим, решил подняться выше, рубит голову и командир звена падает. В данной катастрофе вина моя и налицо имеется нарушение наставления по производству полетов — ведущий не имел права оказаться в положении ведомого.
Что сейчас проводится в полку? Наибольшее внимание уделяется на подготовку командиров звеньев, установлен контроль за последовательностью выполняемых упражнений. Сейчас инструктор по технике пилотирования назначен помощником командира полка.
Испытываем недостаток в тренировочных машинах. Сейчас летаем на УТИ-4 под колпаком, но пройдет еще 2 месяца и не на чем будет летать, не будет ресурсов. Надо нам подбросить учебных самолетов.
Приграничные полки надо полностью укомплектовать материальной частью.
Денисов (комбриг, БОВО). Почему у нас происходят летные безобразия? Мы этот вопрос уже обсуждаем не первый год. Мне кажется, что те командиры, которые здесь выступают, неполностью оценивают ту обстановку и те требования, которые к нам предъявляются. Тут многие из выступавших товарищей говорили, что некоторые командиры звеньев являются еще людьми, находящимися не на должной высоте. Спрашивается, что же Вы, товарищ народный комиссар, приедете к нам выращивать этих командиров? А мы-то за что деньги получаем?
Тут выступал один командир и требовал установления предполетного дня. Я так смотрю на это дело: если я командир и считаю, что предполетный день нужен, я устанавливаю его своим распоряжением. Я считаю вести борьбу с авариями и происшествиями — нужно прежде всего начинать с себя. Вот если сейчас спросить, кто из нас, здесь сидящих, бывал на высоте 9 000, таких лиц окажется единицы.
Для того чтобы проверить знание уставов и наставлений командирами полков и эскадрилий, я собрал этот руководящий состав, не предупредил о цели сбора, и оказалось, что многие товарищи или плохо, или не точно знают наши уставы и наставления. Дал 5 дней срока для подготовки. Думаю, что этот метод учебы неплохой. Никто у нас инициативы не отбирал и не отбирает, если мы не будем безобразничать. То же самое и с комиссарами. Тут указывали, что иногда назначают плохого комиссара, он плохой летчик. Кто в этом виноват? Сами назначали, сами подписывались под этим делом. В Бобруйской бригаде нет ни одного комиссара плохого летчика.
Сейчас перед нами поставлены совершенно иные требования, мы снабжены скоростной материальной частью, иные задачи поставлены и в деле боевой подготовки, в стрелковом деле и мы обязаны добиться такого положения, чтобы наши летчики — и бомбардировщики, и истребители — были лучшими летчиками в мире. Нужно заставить людей больше работать, больше летать. Ведь никто здесь не сказал, что катастрофа или авария произошла из-за того, что много летаем.
Ворошилов. Громадное количество поломок, аварий и катастроф происходят у летчиков, имеющих небольшой налет. Этих людей нужно учить, воспитывать, организовывать, с ними нужно больше работать.
Денисов. Товарищ народный комиссар, чтобы выполнить ваш приказ 014*, больших усилий для этого не нужно, нужно только честно и добросовестно поработать.
Тут говорили о создании авиационного отдела при пуокрах, об увеличении штата баз. В базах у нас и так очень много начальников и они зачастую бездействуют, а поэтому и работать некому. Правда, у нас не хватает красноармейцев, трудно найти повара.
Ворошилов. А Вы вот одного из лишних начальников базы и назначьте поваром.(Смех).
Денисов. Затем у нас имеется такое положение, что также ненормально: как только что случится, с кем-нибудь серьезно поговоришь, сейчас же пишут жалобу и прямо Вам, товарищ народный комиссар.
Не хватает тренировочных самолетов. Имеющиеся У-4 получены еще в 1936 году, делают ежедневно по 90 посадок, требуют ремонта, не на чем учить людей.
Ворошилов (обращается к Локтионову). Мы ведь получаем У-4, а почему Вы не даете их в части? Нельзя доводить строевые части до такого состояния.
Денисов. Лучше мне боевых машин не додайте, а дайте УТИ-4. Плохо обстоит дело с. запасными частями. Очень трудно иногда бывает добыть кусок стлали, болт, заклепку, проволоку, нет плоскостей. Без запасных частей работать очень трудно.
Самой действенной борьбой с авариями и катастрофами является — надо больше летать, основательно знать уставы и наставления, разумно их соблюдать в полетах. Летать нужно больше и те 110 часов, которые от нас требует народный комиссар, мы обязаны выполнить. Темпа боевой подготовки ни в коем случае снижать нельзя.
Агальцов (член Военного совета ВВС РККА). Ликвидацией аварий и катастроф в воздушных силах, начиная с 1930 года, и особенно с 1932, занимаются и Центральный Комитет нашей партии, и Правительство, и особенно много этим делом занимается наш народный комиссар. Плохо обстояло с этим делом в 1938 г. и в 1939 г. вновь возник этот вопрос. Почему мы никак не можем решить это дело? Причем, всегда, когда сходимся и разговариваем по этому вопросу, констатируем одно и то же — отсутствие дисциплины, неорганизованность на старте, в учебе, в ведении боевой учебы и т.д.
Как правильно здесь указывали, борьбу надо начинать с себя. В авиачастях с давних пор укоренилось традиция, причем очень скверная, которая сводится вот к чему: у многих людей, работающих в авиачастях, имеется чванство, зазнайство, многие считают себя солью земли, вокруг чего вертится все остальное. В авиачастях имеет место скверная традиция критиканства, правда, очень тонко это дело проводится. Поступил приказ, его начинают обсуждать, а некоторые относятся к этому приказу так: а кто его издавал, а летал ли он сам? Нередко приказ подрывают и это идет иногда сверху, с Управления ВВС. Ну, может быть, товарища Локтионова и члена Военного совета это не касается.
В авиации у нас много начальников, которые считают, что существующие уставы и наставления не для них, они их переросли, а в результате этого очень многие, в том числе и большие люди, Герои Советского Союза, платятся своей жизнью. Вот эта скверная традиция — я все знаю, для меня существующие наставления примитивны — еще живет в авиации.
Авиация имеет молодой командный состав, этот состав хороший, многие из командиров имеют большой боевой опыт, но этот молодой командный состав не обладает еще организаторскими способностями. Взять командира полка Зайцева, я знаю его по Испании, это исключительно храбрый летчик, сделал он там очень много, человек-герой, но там он был пилотом, а сейчас командует полком.
Мехлис. А продолжает чувствовать себя пилотом.
Ворошилов. А Вы нередко решаете так: раз он хороший пилот, летчик, значит будет и неплохой командир полка. Человеку нужно помогать в работе, в его росте.
Агальцов. О комиссаре у нас нередко судят по тому, сколько он делает «бочек». Здесь никто не сказал о комиссаре как о большевике, все говорили хороший он или плохой летчик и волей неволей получается, что у нас комиссара неправильно нацеливают. Функции комиссара не только в том, чтобы он был хороший летчик, а в том, чтобы он был настоящим большевиком, воспитателем.
Молодой командир эскадрильи у нас, как правило, не командует, а часто упрашивает, пытается доказать, что это нужно сделать, и поступает так потому, что считает, если он будет твердо приказывать, его обвинят в зазнайстве его же вчерашние товарищи.
Партийная работа в авиации должна стоять на высоком уровне. Я не стою на точке зрения расширения штатов политработников в авиачастях. Комиссара, работающего в авиации, нужно обязать заниматься своим делом. Я стою на той точке зрения, что комиссар не обязательно должен быть летчиком, а может быть и штурманом, и летнабом.
Мехлис. Только в истребительных частях комиссар должен быть летчик.
Агальцов. Случаи диверсий и вражеских вылазок еще имеют место. В нашем политическом] и командном аппарате наступило некоторое самоуспокоение на этот счет. После заседания Главного военного совета будет специальное решение Военного совета, затем товарищ Мехлис дает острую политическую директиву, все это расшевелит наши партийные организации, заставит их острее держать глаз, поднимет их на борьбу, на вытравливание чванства, зазнайства.
Надо сейчас срочно подобрать комиссаров и политработников в авиачасти и просить Центральный Комитет помочь нам в части комиссарского состава.
Мехлис. Я не понимаю, почему мы должны обращаться в ЦК за помощью. У нас всего в пяти бригадах нет комиссаров.
Агальцов. Еще во многих эскадрильях комиссаров нет.
Я считаю, что пора прекратить убеждать людей. За случай нарушения воинской дисциплины, за расхлябанность, за случаи нарушения полетной и прочих инструкций надо наказывать всех, не взирая на чины. Надо очистить нашу авиацию от всех немощных, не могущих летать, воздушный флот — не собес. В школах нужно восстановить полуторагодичный срок обучения. Надо создать школы для подготовки командиров звеньев.
Кадры надо учить, растить на повседневной работе, нужно выделить для обучения руководящего состава 2—3 дня, но сделать их такими, чтобы они в полном смысле были днями обучений. Учеба должна заключаться не только в том, что, предположим, командир звена будет хорошо летать, но и в том, чтобы он знал, как заправить бомбу, как составить то или иное задание, как произвести разбор.
Надо поставить перед нашими конструкторами задачу создания самолетов, обладающих большей устойчивостью.
Я думаю, что после заседания Главного военного совета и тех решений, которые будут приняты на этом заседании, той директивы, которая готовится. Политуправлением, мы сумеем так организовать работу с нашими кадрами, с командным и политическим составом, что сведем к минимуму летные происшествия, особенно катастрофы. Воинская дисциплина в воздушных силах будет установлена в самое ближайшее время.
Шевченко (инспектор ВВС РККА). Основная причина безобразий, которые имеются на сегодняшний день, заключается в нас самих — командирах полков, бригад, эскадрилий, заключается в том, что техникой пилотирования мы еще владеем недостаточно. Командир полка должен быть и хорошим организатором и, как у нас говорят, «бочку» гнуть умел хорошо. У нас есть командиры полков, которые не летают на новой материальной части, хромает у них слепая и ночная подготовка. Основные кадры ночью не летают. Нужно уметь летать ночью, в сложных метеорологических условиях. Правда, на сегодняшний день в деле ночной и слепой подготовки мы далеко шагнули вперед, но есть еще много и таких командиров, которые, вылетев ночью, покружился над аэродромом, уцепился за землю, и говорит — хорошо, я теперь и ночью летаю.
Ночная и слепая подготовка — основная наша задача. Сейчас по инициативе заместителя] нач[альника] ВВС РККА мы за это дело крепко беремся и заставим людей этим делом по-настоящему заниматься. Я целиком поддерживаю тех товарищей, которые требуют машины со вторым управлением. Скоростная материальная часть сложна в технике пилотирования. Надо вооружить наши части тренировочными машинами с тем, чтобы облегчить переход на боевые машины.
В эскадрилье мы сейчас имеем 5 человек начальствующего состава — техник по вооружению, начальник химслужбы и т.д. Спрашивается, нужен ли весь этот народ? Не нужен. Причем, все эти люди старше по званию командира звена и больше его получают. Этот вопрос нужно пересмотреть, нужно создать больший авторитет командиру звена. Нужно крепко бороться за создание авторитета помощнику командира эскадрильи по комсомолу. В этом вопросе многое зависит от командира и комиссара бригады.
Мы нередко нерационально используем инспекторов по технике пилотирования. Многие инспектора по технике пилотирования не занимаются своим делом, а сидят в штабе и составляют сводки.
Командиру полка нужно дать большую инициативу, нужно ему помогать, если он зарывается, тогда пресекать, выправлять его.
Ионов (комбриг, начальник Центральной аварийной комиссии).
Тов. Ионов представляется присутствующим, что он является председателем Центральной аварийной комиссии и говорит что мы плохо вскрывали причины аварий и катастроф, не делали соответствующих выводов и эти выводы не давали военным советам. Борьба с авариями должна вестись в первую очередь в частях.
Ворошилов. То, что мы плохо работаем — это факт общеизвестный.
Мехлис. Название этой комиссии — Центральная аварийная комиссия ВВС РККА — не совсем удачное.
Ворошилов. Он председатель Центральной аварийной комиссии не по организации аварий, а по расследованию их (смех).
Ионов. Название аварийной комиссии мне очень не нравится. Основными причинами летных происшествий является недисциплинированность летного состава, незнание материальной части, неподготовленность к полетам, нарушение правил на аэродроме и в воздухе. Основной же причиной я считаю неудовлетворительную подготовку техники пилотирования. Основной причиной этого является плохая работа школ. 30% всех аварий и катастроф произошло из-за низкой подготовки техники пилотирования. Следовательно, основным видом борьбы является повышение специальности летчиков. Надо потребовать от школ, чтобы они давали хороших пилотов. Для этого надо улучшить материальное снабжение школ, в первую очередь, снабдить в достаточной мере материальной частью. Необходимо добавить учебных самолетов и снабдить переходной машиной от учебной к боевому самолету. Поднять инструкторскую подготовку как в школах, так и в частях. Учебные полеты проводить с определенной целевой установкой, а то у нас летают без определенной цели, задания строятся вообще. Надо организовать контроль за техникой пилотирования, не формально", с земли, как это делается сейчас, а в воздухе.
Ворошилов. Нужно повысить качество подготовки и воспитание будущих летчиков. Сейчас, когда смотришь кино, то ясно убеждаешься, что на первомайском параде этого года пролетели хуже, чем в прошлом году. В кино ясно видно: один летит прямо, другой на полкилометра вперед или влево взял. А могли бы пролететь стройно. Девятки пролетели хорошо, а в общем весь воздушный парад прошел неэффективно.
Майор Будаев приказал — не только атаковать, но и уничтожить противника. Он здесь заявил вчера, что я, мол, полагал, что И-15 находится далеко, но ведь И-15 скоростная машина и может в течение одной — двух минут приблизиться и спуститься на большое расстояние. Он, видите ли, полагал, что И-15 не спустится. Его поведение — образчик безответственного легкомысленного обращения к своим обязанностям.
Ионов. В планировании боевой подготовки роль командира полка принижена. За него все расписано, спланировано и он только, как регулировщик, по спущенному расписанию направляет группы. При планировании учебы надо учитывать индивидуальную подготовку каждого летчика. Нельзя допускать перескакивания, в особенности нельзя равнять отстающих с передовиками. Имел место в Курской авиабригаде случай, когда командир бригады поднял ночью бригаду, без индивидуальной отработки летчиков в ночных условиях, в результате мы имели место аварий. Материальная часть к полетам не готовится, осматривается небрежно. Летчики посылаются в полет неподготовленными.
Ворошилов. Посылают в полет летчика, у которого даже в карточке отмечено, что он слабо подготовлен, и все же его посылают лететь в группе.
Ионов. На земле подготовляют одно задание, накануне полета тратят на это целые часы, а на второй день летят в другом направлении. Военные советы округов до сего времени мало занимались вопросами предупреждения аварий и катастроф.
Ворошилов. Вы плохо работаете как председатель комиссии по одному тому, что свою речь здесь начали с представления. А в самом деле надо было, чтобы вас знал не только здесь сидящий актив, но и все летчики, одни любить должны вас за то, что вы им помогали, другие бояться и даже ненавидеть за то, что вы с них требуете.
Не кажется ли Вам, что ваша комиссия и Вы, как глава этой комиссии, недостаточно зверски относитесь ко всякого рода происшествиям, ко всем прямым и косвенным начальникам, допустившим то или иное происшествие. Вы председатель большой комиссии. Вы обязаны буквально не давать, как говорится, житья людям, учить проверять их, научить людей обращать внимание на мелочи, из-за которых нередко и происходят неприятные события.
Вы обязаны над каждым безобразным фактом хорошенько призадуматься, установить виновника, причину, породившую это безобразие. Вы обязаны кричать о всех вопиющих недостатках, которых еще, к сожалению, очень много в нашем воздушном флоте. Вы этого не делаете, а обязаны делать это.
Найденов (Группа контроля). Комиссия не выезжает на места для расследования катастроф.
Ворошилов (обращается к Попову) Вас все должны знать и бояться, потому что, когда Вы приезжаете в часть, обязаны заставить людей навести должный порядок в части. Ваша работа недостаточно действенна. Надо по другому работать. Почему Вы не выезжаете в части?
Ионов. Это заявление не состоятельное: за исключением Дальнего Востока, куда мы не выезжаем, в остальных округах летные происшествия расследуем.
Ворошилов. У вас на местах ваших представителей нет, а это неправильно. Нужно в каждой бригаде иметь вашего представителя, который был бы постоянно с вами связан, являлся бы постоянным вашим корреспондентом и немедленно доносил бы вам — произошло то-то и то-то, а Вы в свою очередь обязаны или дать задание ему, или послать своих людей для расследования.
У нас в авиации притупилось чувство жалости за потерянного человека. Вы вот посмотрите, тут выступал сегодня т. Шевченко, а не так давно он выступал на Красной площади, держал специальную правительственную речь над гробом его товарищей и больших друзей — Героев Советского Союза Серова и Осипенко — и не чувствовалось в ней человеческой боли по поводу потери наших больших советских людей. Настолько Вы, авиаторы, привыкли к этим безобразиям, что не чувствуете потери человека — сегодня был человек, а завтра его уже нет, о нем забыли, как будто бы это был не человек, а пылинка какая-то. Иногда щенка придавят и то жаль становится, а тут ведь гибнут люди.
Мы должны всякое происшествие рассматривать не как чрезвычайное событие, а как недопустимое в наших условиях событие. Привыкли все вы к летным безобразиям и ваша комиссия, видимо, больше, чем кто-либо другой, и не то она является комиссией по борьбе с летными происшествиями, не то комиссией по организации этих летных происшествий.
Ваша работа очень тяжелая, я это прекрасно понимаю. Если у вас мало людей, скажите об этом, посмотрим, добавим людей.
Ваша комиссия — это специальная комиссия, у каждого члена которой должен быть настолько наметанный глаз, чтобы он с полуслова понимал, где правда, а где ложь, у него особый нюх следователя, если хотите, должен выработаться, он должен обладать специальными специфическими приемами при расследовании. А если Вы будете посылать на расследование кого попало, то уверяю вас, истиной причины вы никогда не установите.
Ваша комиссия очень серьезная комиссия, в нее должны входить лучшие люди, обладающие большим жизненным и практическим опытом.
Вот тут заявляли, что в воздушных силах набирается до 500 чел. летчиков, которые не могут летать на скоростных машинах. Я считаю, что из этих людей многих можно использовать на работе в вашей комиссии. Сохраним две машины ДБ-3 — вот вам и не 500 летчиков можно содержать, а 5 000.
Надо вашей комиссии больше работать на местах по предупреждению безобразных явлений.
Миттельман (полковник, заместитель начальника УВУЗ ВВС РККА). Плохая подготовка в школах зависит от малого налета курсантами в школах. Школы вместо надлежащей выучки натаскивают курсантов перед экзаменами, а это ведет к тому, что люди через короткий промежуток времени теряют свои навыки и им приходится переучиваться. Причиной этого является необеспеченность учебными машинами в школах. Если в части на учебную машину приходится 3—4 человека, то в школе — 10—18 человек. Надо дать права начальнику и комиссару школы отсеивать из школы неуспевающих. Создать фонд премирования в распоряжение начальника и комиссара школы. Надо конкретизировать целевую установку в подготовке в школах. В настоящее время очень разнообразны требования, сюда входит — высотная подготовка, стрельба, слепой полет, техника пилотирования. За тот короткий срок, который курсант учится в школе, этого охватить нельзя.
Я предлагаю в школах отрабатывать на «отлично» технику пилотирования, с остальным только ознакомлять курсантов. Подготовка технического состава поставлена слабо. Это происходит оттого, что в школу приходят люди со школьной скамьи, не видевшие элементарных процессов слесарного, токарного и др. Комплектование технических школ надо пересмотреть. Лучше снизить общеобразовательный минимум до 5 групп, зато требовать, чтобы курсант имел 2-летний стаж хотя бы фабрично-заводского ученичества.
Причиной катастроф и аварий в школах является неорганизованность, перескакивание, плохой уход за материальной частью. Военный совет ВВС вынес решение об организации специального отдела, который бы занимался материальной частью в школах. Генеральный штаб это необходимое мероприятие отклонил. Этот отдел надо создать. Необходимо обеспечить машинами школы. Выделенные из строевых частей машины до сего времени не передаются. Дать самолеты с двойным управлением. Необходимо ускорить строительство школ. Постановлением ГВС мы обязаны каждое 28-е число изучать постановления ЦК и СНК СССР и Ваши приказы об авариях и летных происшествиях. В виду того, что большая часть написанного в этих постановлениях уже выполнена и не имеет жизненной необходимости, желательно издать какую-то инструкцию или памятку, куда бы вошли основные указания, желательно, чтобы эта инструкция была не секретной.
Еременко (комбриг, командующий ВВС МВО). Аварийность в частях МВО возросла в 2 раза. Снизился налет на одно летное происшествие на 40%. Причины происшествий следующие: по вине материальной части — 5 случаев, по вине летчиков — 35 случаев. Значительная часть происшествий происходит на аэродроме в период запусков по причине нарушения правил летчиками. Одной из причин происшествий в воздухе является неумение ориентироваться. Люди блудят, теряют самообладание и сажают машину где попало. Надо потребовать от промышленности, чтобы она подняла качество отработки колец. Надо принять меры к накоплению кадра командного состава для резервных полков. В ряде частей царит боязнь взять на себя ответственность за боевую подготовку и выучку в разнообразных условиях. Так, в Кубинской и Люберецкой бригадах план боевой подготовки выполнен на 5%.
Ворошилов. А что делали вы? Почему не заставили людей заниматься как следует?
Еременко. Мы написали приказ... 
Мехлис. Почему у Вас некомплект, когда всюду излишек?
Еременко. В полках у нас летчиков больше, чем нужно, я беру в расчет резервные полки.
Ворошилов. Вы рассказываете здесь, как посторонний человек. Вы слушали выступление т. Денисова, он тоже Герой Советского Союза, он рассуждает правильно, а Вы нет. Вы описываете нам все, словно приехавший из Америки человек. А Вы обязаны воспитывать, организовывать людей, отвечать за доверенный вам участок работы.
Дело не в ваших приказах, которые Вы отдаете. Ваша задача — выполнять приказ по боевой подготовке на 1938/39 г. Почему Вы в мае месяце говорите нам о зимнем периоде, кстати сказать, те задания, которые Вам надлежало выполнить в зимний период, Вы тоже не выполнили и сейчас особенно не поворачиваетесь, чтобы наверстать упущенное.
Ни Вы, ни Ваш начальник и мой заместитель — хороший мой друг и товарищ Семен Михайлович Буденный — не занималась по-настоящему делом, не руководили летными частями, а вот писали, как вы говорите, приказы, когда Вас не было, писал Ваш заместитель, появились Вы — Вы стали писать.
Буденный (обращается к Еременко). Приказы вот Вы пишете, а скажите сколько самолетов в...*
Еременко. Не знаю.
Буденный. А я знаю, 74, из них сегодня два разбились.
Еременко. Должен здесь заявить, что надлежащей обстановки для работы с ВВС МВО нет. Военный совет округа предъявляет одни требования, Военный совет ВВС РККА другие.
Ворошилов. Поэтому Вы не выполняете ни тех и ни других? Плохо работаете Вы.
Еременко. Между ВС округа и ВС ВВС существуют ненормальности; в этом во многом повинны работники ВВС РККА.
Ворошилов. Почему Вы мало бываете в частях?
Еременко. Мы очень разбросаны и вопрос упирается во время.
Ворошилов. Вам об этом стыдно говорить. Что же тогда делать Птухину, Астахову, Гусеву. У вас частей-то кот наплакал. Плохо работаете Вы, а рассуждаете много — в этом основная причина.
Почему Вы находите время делать незаконные вещи — совершать показательный воздушный бой на запрещающей для такого боя высоте? Если Вы думаете мы всех будем хоронить на Красной площади — ошибаетесь.
Еременко. Я не собираюсь этого делать.
Ворошилов. Но Вы думаете, если Вы Герой, так Вам всякую ерунду творить разрешим. Как у Вас определяют высоту — если говорят триста, значит, сто метров.
Еременко. Воздушный бой был крепкий, но утверждение, что он был с пикированием — это сплошная чепуха.
Ворошилов. Вы не имеете права делать то, что запрещено. Вы не имеете права кичиться тем, что Вы командующий, а поэтому, мол, мне все можно, я ни в каких поправках не нуждаюсь, я не простой летчик и т.д.
Вы являетесь старшим товарищем, с Вас люди должны брать пример, конечно, разумный, а Вы сами представляете образец недисциплинированности. И то, что сейчас Вы рассказываете, это курам на смех. В частях не бываете — времени не хватает у Вас. Кому Вы тут жалуетесь на вашу неорганизованность? Вам нужно больше работать, меньше иметь зазнайства, тогда и меньше жаловаться Вам придется.
Хользунов (комдив, командующий АОН-1). В частях АОН-1 за 5 месяцев была одна авария, а 13 мая произошла катастрофа и авария (тов. Хользунов объясняет причины). Причиной того, что мы почти не имели летных происшествий является то, что командование АОН-1 подготовкой частей руководило лично. Мы выезжали в части, проверяли подготовку командиров бригад, полков, эскадрилий, давали задания, проверяли, как они выполняют, и этот метод вполне оправдан. Для предупреждения летных происшествий необходимо проделать следующее: 1) очистить части от ненужного и негодного командного состава; 2) выдвинуть на руководящую работу в части инструкторов, работающих в школах (многие из них сидят по 10 лет). Это повысит интерес к их работе и улучшит технику пилотирования в частях. Инструкторов в школы послать из молодых летчиков; 3) организовать изучение материальной части самолетов всем составом частей. В первую очередь нужно добиться знаний командиров полков и эскадрилий; 4) организовать производство учебных пособий, а.то мы имеем модели давно исключенных с вооружения моторов и самолетов; 5) организовать школу для подготовки командиров звеньев; 6) необходимо увеличить количество бензозаправщиков; 7) пересмотреть срок службы зимнего обмундирования, т.к. при высотной подготовке нам приходится летать всегда при низкой температуре и обмундирование изнашивается раньше срока; 8) организовать производство запасных частей к самолетам и своевременно заменять плоскости; 9) разгрузить от части работ адъютантов эскадрилий; 10) исключить случаи вме-шивания Особого отдела в дела командования.
Вороиииов. А почему Вы допускаете чтобы у вас в части без вашего на то разрешения представители особых органов производили вызовы к себе людей, допрашивали их, кричали, как Вы говорите, на них?
Мемис. По этому вопросу есть решение ЦК партии.
Ворошилов. Вы должны рапортом доносить о таких случаях.
Хользунов. С декабря месяца пр[ошлого] года типография НКО никак не напечатает Курс подготовки по ДБ-3.
Ворошилов. Командование ВВС РККА и не думает об изменении учебного пособия по мотору. Мотор изменяется, а пособие остается прежним.
Хользунов. Замучили нас инспекции от МВО.
Ворошилов. А какое они имеют к Вам отношение? А Вы сделайте так: все эти приезжающие к Вам инспекции (пожарные и др.) соберите в одной комнате и посмотрите, что они будут говорить.
Хользунов. Выступая здесь, товарищ Шевченко заявил, что у нас многие командиры полков и бригад плохо летают. Нельзя по двум-трем командирам полков судить о всем нашем руководящем составе.
Петров (бригинженер 2 ранга, заместитель начальника НИИ ВВС РККА). Причинами летных происшествий являются: 1) плохая организация работы летного и инженерного состава, их разобщенность; 2) отсутствие связи в планах боевой подготовки, летной и технической подготовки; 3) формальный прием и сдача самолетов на аэродроме перед полетом (летчик расписывается, не осмотрев самолет); 4) низкая роль инженера в войсках (инженер ведет всякую хозяйственную работу, но не занимается своим делом).
Предлагаю: 1) объединить работу летной и технической инспекций; 2) увязать работу Управления боевой подготовки с летной и технической инспекциями; 3) заставить инженеров в частях работать по специальности, кроме того, создать должность инженера по самолетам; 4) научить инженеров летать; 5) НИИ ВВС свою работу перестроить для строевых частей, а не только для промышленности; 6) восстановить планеризм и моделизм; 7) шире использовать для учебных целей маломощную учебную авиацию, если надо — потребовать от конструкторов усовершенствовать конструкции; 8) отказаться от ненужной опеки летчиков на аэродромах, т.к. это не воспитывает их самостоятельности, необходимой для боевой обстановки.
Шишкин (АОН-1). Летать инженерам не обязательно, ибо это не уменьшит число аварий, а, наоборот, может увеличить. Маломощная авиация в войсках, частях не нужна. Метод живого руководства, который проводится в АОН-1, необходимо рекомендовать для всех округов и АОН. Инженер в войсковой части должен заниматься следующим: 1) проверять личный состав в знании мат. части, причем делать это должен у самолета, а не в классе; 2) не допускать форсирования в боевой подготовке; 3) следить за подготовкой материальной части к полету и допускать к взлету только хорошо проверенные машины; 4) организовать осмотр машины после полета; 5) освободить от хозяйственных работ инженера и заставить заниматься непосредственными обязанностями; 6) увеличить количество подогревательных средств для подогревания моторов зимой; 7) поставить вопрос перед Народным комиссариатом авиационной промышленности об улучшении качества мотора М-25; 8) улучшить конструкции наших боевых самолетов, т.к. самолет «Дуглас» в 3 раза скорее и лучше заправляется, чем наш ДБ-3; 9) переиздать инструкции, т.к. в них изложена устаревшая система.
Репин (бригинженер, начальник ТЭУправления ВВС). При изучении причин летных происшествий выявляется, что люди не знают материальной части и пренебрегают правилами полета. Нарушаются самые элементарные требования инструкций и наставлений как перед полетом, так и в самом полете. Например, летчики пикируют с работающим мотором на высоте 400 м. Много аварий по вине технического состава. Имеет место антагонизм и недоверие друг к другу летного и технического состава. Летный состав новую материальную часть не^ знает, то же относится и к части инженерного состава. Необходимо потребовать от авиапромышленности улучшить качество изготовления моторов, в особенности поршневых колец. В моторе М-25 кольца выдерживают 5 рабочих часов вместо положенных 250 час. Заводы выпускают заведомо негодную продукцию. Так, баки к И-15 по заключению самой же промышленности на 80% должны быть изъяты. Промышленность не выделывает запасных частей для СБ и др[угих] самолетов, даже в мирное время с трудом приходится доставать такие части, как шасси, стойки и др. Моторы М-103 выпущены заводом без достаточного испытания, что приводит к тому, что они выходят из строя в массовом масштабе.
Надо пересмотреть положение о приеме в Академию им. Жуковского. Восстановить старый порядок, т.е. принимать командный состав с 2—3-летним стажем, а то при существующем положении инженер, выпущенный из академии, не имеет понятия о строевых частях, о дисциплине и быте армии. Увеличить срок службы до 4 лет для технического состава ВВС, т. к. при 2-летнем сроке службы не представляется возможным хорошо обучить человека, не говоря уже о том, чтобы ожидать от него хорошей работы.
Заключительное слово народного комиссара обороны К. Е. Ворошилова.
Вчера мы условились закончить заседание Главного военного совета и обсуждение документа.
Из выступлений некоторых товарищей на вчерашнем и сегодняшнем заседаниях устанавливается, что в наших старых указаниях, хотя и очень хороших, полезных и в основном жизненных на сегодняшний день, все же много таких пунктов, которые уже или выполнены, или потеряли на сегодня свою актуальность. Следовательно, документ нам придется принимать новый. Но, к сожалению, проекта документа нам не представили, вернее его представили, но пока это не документ, а подобие документа, первые наметки, наброски его, которые в настоящем их виде и сочетании не выдерживают никакой критики3.
Поэтому я предлагаю, на этом наше заседание закончить, поручить Главному военному совету совместно с Военным советом ВВС РККА и с привлечением руководящих работников ВВС РККА, на основе высказанных здесь мыслей и предложений, разработать хороший, полноценный документ и в самое ближайшее время его издать в виде приказа* или директивы.
Здесь было сказано очень много правильных и справедливых слов, высказано много правильных положений и мыслей и, мне кажется, нет надобности с моей стороны вновь повторяться, потому что я могу повторить то, о чем здесь говорилось.
Сказано было о многом, но никто из выступавших товарищей не сказал и я, к сожалению, не могу с исчерпывающей полнотой сказать, какие же практические меры необходимо предпринять для того, чтобы значительно сократить, довести до минимума несчастные случаи в ВВСилах.
В итоге двухдневного заседания наговорено было очень много хороших и горьких слов, но что сейчас нужно сделать, чтобы сократить количество несчастных случаев, что нужно предпринять, чтобы получить необходимые положительные результаты, я, к сожалению, сколько ни слушал, не мог уловить ваших конкретных предложений по этому вопросу. Одно остается бесспорным фактом, о котором мы говорим уже несколько лет подряд — это то, что мы плохо организованы, плохо внутренне подтянуты. Эту свою неорганизованность многие товарищи, здесь выступавшие, демонстрировали на своих собственных примерах, примерах плохой работы, плохой организации своей работы, внутренней недисциплинированности, недостаточной внутренней подтянутости, а отсюда и все качества, как говорят.
Последние выступавшие товарищи инженеры, как наиболее близко соприкасающиеся по своему положению с матчастью, знающие ее лучше, чем кто-либо другой, правильно указывали на те дефекты, которые наша материальная часть имеет. Но мне кажется, товарищи, не в этом сейчас корень зла. Дефекты материальной части мы можем всегда, если будем внимательно к ней относиться, распознать вовремя, замерить и тем самым предупредить несчастный случай.
Вопрос, поднятый т. Репиным о злополучных кольцах на М-87, баках и прокладке к ним — все это вещи, абсолютно недопустимые для нас, особенно в 1939 году. Эти и подобные им многие другие недостатки матчасти, должны быть устранены во чтобы то ни стало. Но не сейчас соль, не в этом дело. Дело сейчас в людях.
Если мы хотим, повторяю, избавиться от безобразий, творящихся в воздушном флоте, а мы обязаны это сделать, нам нужно возможно скорее и по-настоящему организовать людей, воспитать их, взять под строгий контроль их работу. А для того чтобы приступить к этому, надо прежде начать с самих себя, подтянуться самим и, подтянувшись, подтянутыми оставаться, никогда не забывая, что мы командиры, что мы люди, которым поручены жизни огромного большинства народа, что мы люди, которым государство доверило многое.
Мы обязаны следить за тем, чтобы наше государство развивалось, крепло и жило без боязни, что на нас никакая гадина не нападет, а для этого нужно, чтобы наше оружие было в порядке и отточено. А как оно может быть в порядке, если мы сами находимся в беспорядке? Людей нужно организовать и с этого нужно начинать. А все неполадки с материальной частью можно будет ликвидировать в самое ближайшее время.
Главное сейчас — в воспитании людей. Я бы сказал — необходимо каждому из нас привить настоящую интеллигентность, не показную, не вычурную, интеллигентность, мол, нацепил галстук, значит, он интеллигент. Далеко нет. Нужно каждому из нас привить внутреннюю интеллигентность, самоорганизованность, подтянутость, чтобы человек''обладал особым чувством ответственности за порученное дело, больфе уважал себя и как человека, и ка& рабоче-крестьянского командира. Сюда должно входить — ответственность за порученное дело, уважение к товарищу, любовь к своей родине, настоящая, подлинная любовь к родине, а не показная, потому что все то, что мы делаем — делаем для своей социалистической родины. За каждую катастрофу и аварию на каждом из нас лежит доля ответственности.
Так вот, товарищи, мы мало интеллигентны, мало организованы, плохо внутренне собраны. В этом основа основ. Товарищ Сталин мог бы на эту тему куда пространнее и лучше сказать, чем я, очень жаль, что он не смог сегодня присутствовать на нашем заседании.
Вся беда в том, что мы немножко расхлябаны и эту расхлябанность обязаны возможно скорее ликвидировать и можем это сделать без особого труда, уверяю вас, если возьмемся по-настоящему за это дело в первую очередь мы сами — большие начальники и командиры.
О школах. Тут о школах говорилось очень много. Совершенно очевидно, положение в наших школах нужно улучшить. Может быть, корень зла здесь в том, что мы слишком надеемся на тот контингент, который нам дают, а на самом деле этот контингент ни черта не стоит. В осоавиахимовских школах обучаются добровольцы, молодежь наших фабрик и заводов, на обучение ее государство затрачивает огромные суммы, а получаем мы из этих школ полуфабрикат и, видимо, много таких лиц, которые не совсем пригодны для обучения в наших летных военных школах. Вопрос с комплектованием наших летных школ надо пересмотреть. Видимо, и одного года для обучения мало. Этим вопросом тоже нужно заняться.
Здесь мне товарищ Еременко подал записку, в которой пишет, что в Одесской школе плохо учат людей, имеются курсанты, которые имеют всего налета 7 часов. Такое обучение, конечно, никуда не годится, такой оканчивающий школу курсант не летчик. Школы помимо обучения должны воспитывать людей. Тов. Репин говорил здесь, что наши академии выпускают молодежь неподготовленную к армейской жизни, не прошедшую и не видавшую до академии строя, и указывал, что это плохо. Правильно, это плохо. К школам это требование тем более относится, т.к. там обучается молодежь со школьной скамьи.
Всякая школа, как бы она не называлась, должна быть не только учреждением, где люди обучаются специальности или просто грамотности; школа должна быть учебным учреждением, хорошо и по-настоящему организованным, она должна воспитывать людей, должна являться воспитывающей доктриной.
Наша армия имеет свои традиции, свою, если хотите, доктрину. В нашей армии имеются уже давно установившиеся определенные требования к людям, к командному и начальствующему составу. Вся наша армия воспитывается на основе марксистско-ленинского учения. Необходимо, чтобы наши школы готовили не только людей высокой специальности, но чтобы они из каждого человека сумели воспитать настоящего большевика, который бы потом мог не только хорошо летать, но и стать большим командиром, вплоть до командующего округа и командующего всей авиацией РККА.
Вот посмотрите, как обучают в наших школах. Я приведу вам сведения о налете курсантов, т.е. людей, завтра прибывающих в часть (зачитывает сведения о налете по первой военной школе). Просто преступление выпускать из школ людей с таким мал'ым налетом; такие люди, конечно, еще не летчики. Вот т. Еременко в своей записке пишет «летный состав, прибывающий в войсковые части, в громадном своем большинстве не удовлетворяет в летном отношении требованиям... и т.д.
Из всего сказанного, за школы нужно взяться по-настоящему. Помимо школ мы имеем огромное количество уже летающего состава, который работает по несколько лет в частях, но и он в одинаковой мере с молодежью плохо организован.
Из всех выступавших здесь товарищей настоящая организация дела была видна только у двух. Это у т. Денисова и Хользунова. Конечно, и у них не все еще хорошо, но они выступали как настоящие хозяева своих частей, знающие, с чем и как они будут драться. А вот из выступления т. Еременко прямо было видно, что недопонимает он того, что от него требуется, а у него и весь округ-то в горсточке. А происходит это от того, т. Еременко, что Вы, не будучи большим барином, ведете себя по-барски, очень заносчивы. Вы думаете, что достаточно иметь высокое звание, а остальное все само собой приложится. Ничего подобного. Без горба, своего собственного горба, ничего не дается. Усидчивый, настойчивый труд, добросовестное отношение к делу, товарищеское отношение к людям, настоящая организация этих людей — это дает свои положительные результаты. Если Вы будете относиться к людям как настоящий командир и начатьник, будете учить и воспитывать, как подобает, они Вас будут слушать, уважать, понимать, у них будет желание работать с огоньком, а если Вы будете свысока своего героического самомнения взирать на подчиненных, ни черта не выйдет.
Работаете Вы плохо, товарищ Еременко, а могли бы работать хорошо. Дело Вы знаете, здоровья у Вас достаточно. Вы не стесняйтесь учиться. Все мы должны учиться до гробовой доски и знать всего не будем, а у вас, у авиаторов, многие говорят, что, мол, мне учиться, я и так уже все науки превзошел. Это неправильное и вредное рассуждение.
Разъехавшись по домам, вы все должны по-настоящему взяться за дело, за искоренение тех вопиющих безобразий, о которых все вы здесь докладывали. Вот здесь называли цифру 500 летчиков, которые по тем или иным причинам не могут летать. Я думаю, эта цифра преувеличена, максимум таких людей наберется у нас 350 чел. Но ведь из этих людей могут быть хорошие инженеры, многих таких летчиков можно использовать на работе в ваших базах, на политработе/а те, которые не годятся, должны быть откомандированы. ':,
Возьмитесь по-настоящему за работу, покуда нас государство держит. Работать хорошо мы можем и умеем. Люди у нас хорошие, замечательные люди. Так давайте же работать по-настоящему. Будем плохо работать, нас попросят и жаловаться тогда некуда будет, а стыдно дождаться когда выкинут.
Я думаю, специальной комиссии для выработки проекта постановления выбирать не нужно, мы здесь по этому вопросу договоримся.
На этом разрешите объявить заседание Главного военного совета закрытым.
РГВА. Ф. 4. Оп. 19. Д. 14. Л. 1—74. Подлинник (10976).

16 мая 1939 указом Президиума ВС срок действительной службы в РККА и ВМФ увеличили с 4 до 5 лет (3398,184).

Жизнь и внутренняя политика:

16 мая 1939 в Переделкине арестован русский писатель Исаак Бабель (4962).

Авиапромышленность:

17 мая 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0214
Испытания самолетов СБ-2М-103 и ДБ-3-2М-87А на топливе с пониженным октановым числом (6881, 158).

С 17 по 31 мая 1939 прошли испытания самолета СБ-2М-103 и 100 час. испытания мотора М-103 (на станке) на топливе 4Б-70
Заключение
по испытанию самолета СБ-2М-103 на питание топливом 4Б-70
На основании проведенных летных испытаний самолета СБ-2М-103 и 100 час. испытания мотора М-103 на станке по определению возможности эксплуатации самолетов СБ-2М-103 на питании топливом 4Б-70 считать:
1. Ввиду недостатка топлив с высоким октановым числом временно допустить эксплуатацию самолетов СБ-2М-103 на топливе 4Б-70, октановое число 89.
2. При эксплуатации самолетов СБ-2М-103 на топливе 4Б-70 максимальные скорости самолета, время и длина разбега изменяются незначительно.
Календарь испытаний
	17.05.39 г.
	Подбор режимов работы моторов М-103 на самолете СБ при питании топливом 3Б-70.

	18.05.39 г.
	Летные испытания самолета СБ-2М-103

	19.05.39 г.
	Полет до высоты Н=6000 м. Полетный вес 6200 кг. Топливо 3Б-70.

	20.05.39 г.
	Полет до высоты Н=5000 м. Полетный вес 6200 кг. Топливо 4Б-70.

	21.05.39 г.
	Полет до высоты Н=6000 м. Полетный вес 7700 кг. Топливо 4Б-70.

	22.05.39 г.
	Полет до высоты Н=7000 м. Полетный вес 6200 кг. Топливо 4Б-70.

	22 по 31.05.39 г.
	100 часовое испытание мотора М-103 на станке на топливе 4Б-70 (3141).



С 17 мая по 29 июля 1939 года проходили гос. испытания самолета Р-10 М-25В № 2/14
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Куликов
Вед. летчик ст. лейтенант Верстин
Место испытаний – Чкаловская НИИ ВВС
Цель испытаний
Определение весовых и летных данных серийного самолета после внесения изменений в конструкцию самолета, согласно указаний данных в “Отчете о гос. испытаниях самолета Р-10 М25В № 11/7 эталона на 1939 год”.
Проверка устранения дефектов, отмеченных при гос. испытаниях самолета Р10-М25В № 11/7 эталона на 1939 год.
Заключение
Конструктивные изменения и дополнения выполненные на самолете Р10-М25В № 2/14 утвердить ……………
Самолеты Р-10 М-25В по своим летным данным не соответствуют тактико-техническим требованиям 1939 года и могут быть использованы только для учебно-боевой подготовки в строевых частях в качестве разведчика и штурмовика.
Календарь испытаний
	17 мая 1939 года
	Самолет прибыл летом из Харькова

	19 мая 1939 года
	Полеты – выпуск летчика Верстина, выполнено 3 полета, продолжительность полетов 40 минут.

	20 мая 1939 года
	Выпуск летчиков Верстина, Лисицына. Выполнено 4 полета, продолжительность – 1 час 30 минут.

	21 мая 1939 года
	Выпуск летчиков Стефановского, Дацко, Нюхтикова, Лисицына. Выполнено 13 полетов – 3 часа 17 минут.

	22 мая 1939 года
	Тренировочные полеты летчика Верстина. Выполнено 6 полетов – 2 часа 10 минут.

	23 мая 1939 года
	Выпуск летчиков и облет самолета летчиками облета. Летали Лисицын, Шеверев, Холопцев, Калилец, Глазов. Всего выполнено 9 полетов, продолжительность – 1 час 36 минут.

	25 мая 1939 года
	Облет самолета летчиками облета. Летали Кабанов, Долгов. Выполнено 3 полета продолжительностью 1 час.

	26 мая 1939 года
	Продолжение облета самолета и выпуск летчиков – Кравченко, Бабкин, Лысков, Долгов. Всего выполнено 8 полетов продолжительностью 2 часа 05 минут.

	27 мая 1939 года
	Облет самолета и выпуск летчиков – Долгов, Глазов, Шеверев, Калилец, Расстригин и Пегов. Всего выполнено 9 полетов продолжительностью 1 час 55 минут.

	4 июня 1939 года
	Полет на опробование мотора и щитков в воздухе. Летчик Долгов. Выполнен 1 полет продолжительностью 15 минут.

	7 июня 1939 года
	Полет на скороподъемность – летчик Верстин. Продолжительность полета – 1 час 18 минут.

	13 июня 1939 года
	Повторный полет на скороподъемность – летчик Верстин. Продолжительность полета – 55 минут.

	19 июля 1939 года
	Полет на опробование нового мотора – летчик Долгов. Полет на подбор винта – летчик Долгов. Всего произведено 2 полета продолжительностью 1 час.

	21 июля 1939 года
	Полет на проверку работы винтомоторной группы и работы тормозов колес – летчик Верстин. Выполнен полет на скороподъемность до 5000 м – летчик Верстин. Продолжительность полета 1 час 40 минут.

	22 июля 1939 года
	Полеты на маневренность и замер взлетно-посадочных свойств – летчик Верстин. Выполнено 7 полетов продолжительностью 2 часа 20 минут.

	23 июля 1939 года
	Полет на километраж – летчик Верстин. Продолжительность – 1 час.

	29 июля 1939 года
	Полет на скороподъемность. Летчик Долгов, продолжительность полета 1 час 10 минут.

	Всего произведено
	70 полетов – 27 часов 00 минут.


На испытание самолета затрачено 17 летных дней, всего – 75 дней (4314).

17 мая 1939 на аэродроме НИИ ВВС приземлился Р-10 с серийным номером 2/14. Могло показаться, что прибыл совершенно новый самолет. Первое, что бросалось в глаза - тщательная отделка всех поверхностей и их серебристая окраска, которая являлась на тот момент опытной, серийные машины, по крайней мере, до 16 серии включительно сохраняли защитный цвет верхних поверхностей. Правда, впоследствии при ремонте часть машин, окрашенных в защитный цвет, получила серебристую окраску. Капот на новом эталоне был окрашен светло-серой эмалью АЭ-9. Сверху на его передней обечайке выделялся более развитый всасывающий патрубок по типу 11/7. Заметным отличием стал новый козырек фонаря с лобовым стеклом и прозрачным обтекателем зеркала обзора задней полусферы. Довершал картину кок втулки винта. Менее заметными были увеличенные до 800x200 колеса основных стоек шасси и доработанные под них купола, а также установка для буксировки конуса-мишени. Были установлены прицел ПАК-1, бронеспинка, новая облегченная приборная доска, пресловутая мотоциклетная цепь уборки шасси, кронштейн фотокинопулемета, электробензомеры и протектированные бензобаки. Помимо этого, мотор крепился теперь на эластичной подвеске, фонарный топливный бак демонтировали, щитки шасси снова усилили, а форму законцовок крыла немного изменили (19900).

С 17 мая по 11 июня 1939 проходили специальные испытания на штопор самолета И-15 бис М-25В
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Кошавцев
Вед. летчик капитан Николаев
Цель испытаний
Проверить штопорные свойства самолета И-15 бис М-25 В.
Выявить наиболее эффективные способы вывода самолета из штопора.
На основании результатов испытаний дать инструкцию по выполнению штопора на самолете И-15 бис М-25 В для строевых частей ВВС.
Испытаниям подвергались 2 серийных самолета И-15 бис М-25В.
Дневник испытаний
	17 мая 1939 года
	Приемка и осмотр самолета.

	20 мая 1939 года
	Облет самолета.

	21 мая 1939 года
	Полет на выполнение правого штопора с полностью данными рулями.

	22 мая 1939 года
	Проведено 3 полета на выполнение правого штопора с неполностью данными рулями.

	23 мая 1939 года
	Полет на выполнение левого штопора с неполностью данными рулями.

	25 мая 1939 года
	Произведено 2 полета на выполнение левого штопора с полностью данными рулями, с применением мотора при выводе из штопора.

	27 мая 1939 года
	Приемка другого самолета.

	30 мая 1939 года
	Произведено 2 полета на выполнение правого штопора с неполностью данными рулями.

	31 мая 1939 года
	Облет летчиком. Произведено 2 полета на выполнение правого штопора с полностью данными на штопор рулями.

	1 июня 1939 года
	Произведено 2 полета на выполнение левого штопора с неполностью данными рулями.

	2 июня 1939 года
	Полет на выполнение левого штопора с полностью данными рулями.

	4 июня 1939 года
	Полет на выполнение левого штопора с полностью данными рулями.

	7 июня 1939 года
	Произведено 2 полета на выполнение левого штопора с применением элеронов данных по штопору на выводе и с одновременной дачей рулей на выход.

	8 июня 1939 года
	Контрольный полет. Проверочный полет на выполнение правого штопора с задней центровкой. Полет на срыве в штопор с виражей.

	10 июня 1939 года
	Произведено 2 полета на срывы в штопор с фигур. Произведен контрольный полет на штопор с передней центровкой.

	11 июня 1939 года
	Произведено 2 полета на штопор другими летчиками (облет).


Испытание продолжалось 25 дней, из них летных испытаний – 13 дней (4255).

17 мая 1939 года в НИИ ВВС было подготовлено заключение и предложения на Эскизный проект самолета “И” с М-105 и ТК-2 конструкции Сухого (6892, 238-241).

17 мая 1939 Н.Н.П. писал письмо С.К.Туманскому с просьбой сообщить характеристики М-90 (2495,21).

17 мая 1939 открылась линия Москва - Сталинград - Баку - Ашхабад на ПС-84. Летел Е.А.Голованов 2890 км в т.ч. 240 км над морем за 13 часов. До этого летали через Ростов-на-Дону - Минводы - Баку (438,767).

17 мая 1939 Юргенс (тех. директор завода 39) писал М.М.Кагановичу письмо N 6717 (1370,10): "1. Выбор машины для беспосадочного полета Москва-Фернбенкс
Предлагаемый путь Москва - Обдорск - бухта Тикси - мыс Шмидта - имеет протяжение по ортодроме 7860 км.
Самолет ДБА не удовлетворяет по дальности расчетным требованиям и имеет малую крейсерскую скорость (200-220 км/час).
Самолет ТБ-7 путем установки дополнительных баков будет иметь расчетную дальность 8500 км при крейсерской скорости 320-240 км/час, т.е. этот самолет может быть приготовлен к такому дальнему перелету.
Контрольный просчет возможности использования для этого перелета серийного самолета ДБ-3 дал отрицательные результаты, так как самолет "Москва" более легкий по весу, чем серийный самолет ДБ-3, имеет расчетную дальность 8200 км.
Из трех самолетов условиям перелета удовлетворяет после переделок самолет ТБ-7 (1370,10).

17 мая 1939 вышел приказ НКАП N 118с о передаче из 4 в 6 ГУ завода 28 и КБ-1 (1647,12).

17 мая 1939 г. Н.Н.Поликарпов направил письмо главному конструктору завода № 29 Туманскому (г. Запорожье) с просьбой прислать “для первоначальных прикидок ориентировочный габарит, вес, положение центра тяжести и данные по мощности мотора М-90”. Кроме КБ Туманского, новые моторы воздушного охлаждения М-81 и М-71 разрабатывали и в КБ завода № 19 (г. Пермь) под руководством главного конструктора А.Д.Швецова. Они имели чуть больший диаметр (1375 мм), но зато и более высокую мощность (до 2000 л.с.). М-71, М-81, как и М-90, были выполнены по схеме двухрядной звезды, т.е. в первом ряду цилиндры располагались звездообразно, во втором - между цилиндрами первого ряда, за счет чего обеспечивалось их охлаждение. М-81 отличался от М-71 числом цилиндров, несколько увеличенным ходом поршня и удлиненным носком. С просьбой прислать характеристики моторов, а по возможности и их опытные образцы, Николай Николаевич обратился и А.Д.Швецову. КБ Швецова быстрее КБ завода № 29 начало испытания своих двигателей. Узнав об их первых положительных результатах, 11 октября 1939 г. Николай Николаевич попросил Швецова отгрузить М-71. Двигатели жидкостного охлаждения мощностью свыше 1400 л.с. у нас еще только создавались. Концепция “универсального” истребителя позволяла на какое-то время “развязать” вопросы создания самолета с проблемами двигателя. Проект был готов к лету 1939 г. В дальнейшем Поликарпов предполагал унифицировать ряд его агрегатов (шасси, консоли крыла, элементы управления и др.) с аналогичными агрегатами самолета И-185 (10667).

17 мая 1939 М.М.К. писал письмо № 36/1114 НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ОБОРОНЫ СССР Маршалу Советского Союза т. ВОРОШИЛОВУ К.Е.
Распоряжением Военного Совета ЗАБВО командный состав завода № 99 призывается в армию на переподготовку.
Уход командного состава отразится на выполнении программы, поэтому прошу Вас освободить работников завода от прохождения переподготовки (1357,16).

17 мая 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член Военного совета ВВС дивизионный комиссар Агальцов писали письмо № 363021сс наркому черной металлургии Меркулову, наркому боеприпасов Сергееву
В течение 1937-1938 гг. были разработаны (ГСКБ-47 НКБ) и испытаны цельнокорпусные авиационные фугасные бомбы из стальных труб следующих калибров:
ФАБ-50
ФАБ-100
ФАБ-250
При испытаниях эти бомбы выявили крупное преимущество, по сравнению со штатными бомбами. Корпуса их оказались более прочными, не разрушались до момента действия взрывателя и дали значительно меньший % самодетонации при попадании в прочную преграду. Значительно повысилось процентное содержание взрывчатого вещества у бомбы ФАБ-100. Поставлены современные стабилизаторы, упростилось снаряжение, изготовление этих бомб стало более производительным. В целом эти бомбы стали на уровень современных американских бомб.
В настоящее время производство корпусов этих бомб происходят на заводах Главтрубостали: а) им. Карла Либкнехта (ФАБ-100 и ФАБ-250) и б) им. Ленина (ФАБ-50).
Оснащение корпусов этих бомб арматурой (стабилизаторы, бугеля и пр.) и их окончательная сборка в основном происходит на заводе № 67 НКБ. Однако сам заказ по текущему году крайне мал и не превосходит 10000 штук каждого калибра.
Учитывая все эти обстоятельства и особо ставя вопрос о необходимости резкого перехода на более современные и совершенные типы фугасных бомб Военный совет ВВС просит:
Народного комиссара черной металлургии Меркулова развернуть массовое производство корпусов фугасных авиабомб из цельных труб с тем, чтобы в 1940 году обеспечить как минимум изготовление:
ФАБ-50 – 200000 штук
ФАБ-100 – 200000 штук
ФАБ-250 – 50000 штук
Народного комиссара боеприпасов Сергеева обеспечить на заводах наркомата (№№ 67 и 73), а также на заводах других наркоматов, изготовление элементов (стабилизаторов, бугелей и пр.) и окончательную сборку корпусов, с последующим их снаряжением в количествах указанных выше. При этом изготовление существующих штатных бомб особенно АБ-50 и ФАБ-100 в 1940 году еще снято не будет.
Придавая исключительно важное значение вопросу о переходе к цельнокорпусным авиабомбам Военный совет ВВС рассчитывает на Ваше личное внимание к этому вопросу и просит сообщить ему Ваши решения (4169,68-69).

Армия:

17 мая 1939 9-я мотоброневая бригада в течение трех дней совершила марш Ундур-Хан — Тамцак-Булак протяженностью 700 км (было 8 аварий и 61 поломка), 7-я мотобронебригада 30 июня — 3 июля была переброшена из Дзамин-Удэ и, пройдя 700 км, с хода вступила в бой, 8-я мотоброневая бригада совершила марш из Баин-Тумен, покрыв 400 км в 2 дня (11284).

За рубежом:

17 мая в 1939 году поднялся в воздух первый серийный бомбардировщик "Хирфорд" «В.Мк.1». Модификация «HP.52», названная "Хирфорд" «В.Мк.1», отличалась расширенной носовой частью, в которой первоначально планировалось установить башню производства фирм «Хэндли-Пейдж» или «Фрэзер-Нэш», более скромным остеклением кабины штурмана-бомбардира и конфигурацией кабин стрелков. Сохранились и другие черты шведского проекта. 16 июля "Хирфорд" - прототип перегнали в Сайденхем под Белфастом для модернизации на заводе «Шорт». В законченном виде самолет практически не отличался от "Хэмпдена" за исключением двигателей "Даггер" VIII. Это касалось и характеристик. Взлетный вес "Хирфорда" составил 7 258 кг (14894).

17 мая 1939 г. Ф.Льюкэс взлетел на первом  опытном  "тропическом" "Харрикейне". Позже эту машину отправили на эксплуатационные испытания в Хартум (Судан) (15129).

17 мая 1939 Швеция, Норвегия и Финляндия отвергли предложенный Германией мирный договор, а Дания, Эстония и Латвия - приняли его (3481).

17 мая 1939 король Георг стал первым английским монархом, посетившим Канаду (4962).

Авиапромышленность:

18 мая 1939 л Индюшкин подломал ХАИ-52 А.А.Дубровина, который летал с 16 апреля 1939. Интерес заказчика утихал и делать снова не стали (1153,36).

18 мая 1939 г. в Харькове на аэродроме завода №135 Сокольники летчик-испытатель военприемки предприятия Индюшкин допустил аварию в полете на опытном разведчике-штурмовике ХАИ-52. Доводка и испытания этого самолета под руководством А.А. Дубровина продолжалась, несмотря на все решения проект закрыть и сосредоточить усилия 135-го завода на запуске в серию легкого бомбардировщика и ближнего разведчика ББ-1 разработки ОКБ-156 П.О. Сухого, которое переводилось в Харьков. Самолет ХАИ-52 поставили в ремонт (25643).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 18 и 24 мая 1939. Из протокола заседания Политбюро N 9, 1939 г. 
О строительстве Большого Ферганского канала 
1. Одобрить инициативу колхозов и колхозников Ферганской области Узбекской ССР о строительстве Большого Ферганского канала силами и средствами колхозников... 
5. Предложить наркомзему Союза т. Бенедиктову оказать необходимую помощь в проведении работ по строительству канала и послать на место крупных специалистов-ирригаторов. 
6. Принять за счет государства расходы по сооружениям вдоль трассы канала и другим организационно-техническим работам в общей сумме 20 миллионов рублей... 
9. Поручить Экономсовету при СНК СССР выделить для продажи колхозникам, работающим на канале, риса 1800 тонн и масла растительного 500 тонн за счет перевыполнения плана маслобойной промышленности Узбекистана (11652).

За рубежом:

18 мая 1939 года начались летные испытания «Веллингтон» Мк. III с опытными моторами Бристоль «Геркулес» НЕ 1SM (1375 л.с.), высотность которых повышалась турбокомпрессорами. Машина была передана в производство, но пошли проблемы с турбокомпрессорами и если поставки модификации В Mk. II начались в октябре 1940 года, то серийный В Mk. Ill в строевых частях появился только весной 1941-го, а первая АЭ приступила к боевой работе лишь 22 июня 1941 года. В серии устанавливались двигатели «Геркулес» Mk. Ill с приводным центробежным нагнетателем, а на последних — «Геркулес» Mk. X. Всего было построено 1517 таких самолетов. Главным козырем «тройки» стала четырехточечная кормовая пулеметная башня FN20 (носовая установка и бортовые были такие же, как и на Mk. II) (22809).

Авиапромышленность:

С 19 мая 1939 начались заводские испытания ДБ-3Ф 2хМ-88, но сроки сильно затянулись и во время испытаний заменили 8 моторов. К апрелю 1940 машину только готовили для сдачи на гос. испытания (1192). Закончились только 14 апреля 1940 (2090,232).

19 мая в 1939 году «ДБ-3» «2М-88» передали на заводские испытания, а 21 мая В.К.Коккинаки выполнил на нем первый полет (14896).

19 мая 1939 г. ЦКБ-30Ф передали на заводские испытания, которые проводил все тот же Коккинаки (7494).

19 мая 1939 г. ЦКБ-30Ф передали на заводские испытания, которые проводил все тот же Коккинаки. Первый полет на новом самолете совершили 21 мая. Прирост летных данных оказался существенным, но новая мотоустановка страдала перегревом. Тот же результат получили и во втором полете. Отзывы Коккинаки были исключительно положительными (что ему потом поставили в вину), но не обратить внимание на не-доведенность винтомоторной группы было невозможно. А тем временем 31 мая вышло постановление Комитета обороны, устанавливавшее сроки госиспытаний и даже серийного производства новой модификации. Опытный самолет требовалось представить на государственные испытания к 1 августа. 1939 г., а с 4-го квартала уже начать выпуск на двух заводах (№ 39 и № 18). Под освоение новой техники наркомату удалось добиться существенного снижения планов для этих предприятий. Понимая, что к сроку добиться устранения дефектов М-88 не удастся, Ильюшин перешел к компромиссу. Появился промежуточный вариант, сочетавший планер ЦКБ-ЗОФ, моторы М-87Б в капотах «типа Ф» и винты ВИШ-3. Сам Ильюшин называл этот шаг «исключительно временной мерой». Именно такой гибрид выставили на государственные испытания. Они проходили с 31 августа по 18 сентября 1939 г. По вооружению самолет соответствовал заданию. В носу стоял ШКДС в шаровой установке с 600 патронами, сверху — старая башня СУ, переделанная под пулемет УШ( боезапас 1600 патронов). Люковой точки не было. Отсутствовали и подкрыльные бомбодержатели Дер-31, сохранялись только внутренние Дер-21 и наружные Дер-19 для крупнокалиберных бомб. Балки Дер-21 теперь сделали стальными, а не дюралевыми. Предусмотрели подвеску новых выливных приборов ЗУХАП-500 (вместо ВАП-500). Бомбосбрасыватель ЭСБР-2 заменили на более современный ЭСБР-5. Выпускную антенну радиостанции РСБ вытеснила жесткая (мачта стояла на гаргроте пилотской кабины). На самолете наконец-то появились посадочные фары. Облетывал машину экипаж из старшего лейтенанта Л.П. Дудкина (пилота) и майора Н.П. Цветкова (штурмана). Летные данные оказались ниже, чем у ЦКБ-ЗОФ с М-88. Максимальная скорость равнялась 445 км/ч (т.е. всего на 6 км/ч больше, чем у ДБ-3Б, а проектная для ЦКБ-ЗОФ составляла 485 км/ч, она была утверждена постановлением Комитета обороны). Но в отчете отмечены многочисленные достоинства нового варианта. Улучшились взлетно-посадочные характеристики, более эффективны стали щитки и тормоза. Новую кабину штурмана сочли более удобной. Нигде не поддувало, чему очень обрадовались. В одном случае после заедания носового ШКАСа штурман спокойно разобрал и собрал пулемет в полете. На это ушло около десяти минут. За бортом было 39 градусов мороза. Полное протектирование всех баков и наддув их углекислым газом обеспечивали повышение боевой живучести. Обслуживание винтомоторной группы стало проще. На демонтаж капота уходило в три-четыре раза меньше времени, чем на ДБ-3Б. Многие агрегаты теперь осматривались и регулировались через лючки, без снятия капота. Легче стало заменять бензиновые и масляные баки. Время заправки самолета сократилось втрое. В то же время мотоустановку сочли неотлаженной: двигатели перегревались на максимальной скорости и переохлаждались на планировании. Для борьбы с перегревом впоследствии установили не один, а два масло-радиатора на каждый мотор. На высоте загустевала гидросмесь, и трудно было управлять юбками капота. Давления воздуха от компрессора не хватало для уборки шасси. Изменение центровки ЦКБ-ЗОФ также ухудшило продольную устойчивость. Специалисты НИИ ВВС потребовали также восстановить люковую стрелковую установку. Дефекты необходимо было устранить к 10 октября, после чего выставить самолет на повторные испытания, но этого не сделали (10734,51).

19 мая 1939 г. ЦКБ-30Ф передали на заводские испытания, которые проводил все тот же Коккинаки. Первый полет на новом самолете совершили 21 мая. Прирост летных данных оказался существенным, но новая мотоустановка страдала перегревом. Тот же результат получили и во втором полете. Отзывы Коккинаки были исключительно положительными (что ему потом поставили в вину), но не обратить внимание на недоведенность винтомоторной группы было невозможно. А тем временем 31 мая вышло постановление Комитета обороны, устанавливавшее сроки госиспытаний и даже серийного производства новой модификации. Опытный самолет требовалось представить на государственные испытания к 1 августа 1939 г., а с 4-го квартала уже начать выпуск на двух заводах (№ 39 и № 18). Под освоение новой техники наркомату удалось добиться существенного снижения планов для этих предприятий.
Понимая, что к сроку добиться устранения дефектов М-88 не удастся, Ильюшин перешел к компромиссу. Появился промежуточный вариант, сочетавший планер ЦКБ-30Ф, моторы М-87Б в капотах "типа Ф" и винты ВИШ-3. Сам Ильюшин называл этот шаг "исключительно временной мерой". Именно такой гибрид выставили на государственные испытания. Они проходили с 31 августа по 18 сентября 1939 г.
По вооружению самолет соответствовал заданию. В носу стоял ШКАС в шаровой установке с 600 патронами, сверху - старая башня СУ, переделанная под пулемет УШ (боезапас 1600 патронов). Люковой точки не было. Отсутствовали и подкрыльные бомбодержатели Дер-31, сохранялись только внутренние Дер-21 и наружные Дер-19 для крупнокалиберных бомб. Балки Дер-21 теперь сделали стальными, а не дюралевыми. Предусмотрели подвеску новых выливных приборов ЗУХАП-500 (вместо ВАП-500). Бомбосбрасыватель ЭСБР-2 заменили на более современный ЭСБР-5. Выпускную антенну радиостанции РСБ вытеснила жесткая (мачта стояла на гаргроте пилотской кабины). На самолете на- конец-то появились посадочные фары.
Облетывал машину экипаж изстаршего лейтенанта Л.П. Дудкина (пилота) и майора Н.П. Цветкова (штурмана). Летные данные оказались ниже, чем у ЦКБ-ЗОФ с М-88. Максимальная скорость равнялась 445 км/ч (т.е. всего на 6 км/ч больше, чем у ДБ-ЗБ, а проектная для ЦКБ-ЗОФ составляла 485 км/ч, она была утверждена постановлением Комитета обороны). Но в отчете отмечены многочисленные достоинства нового варианта. Улучшились взлетно-посадочные характеристики, более эффективны стали щитки и тормоза. Новую кабину штурмана сочли более удобной. Нигде не поддувало, чему очень обрадовались. В одном случае после заедания носового Ш КАСа штурман спокойно разобрал и собрал пулемет в полете. На это ушло около десяти минут. За бортом было 39 градусов мороза.
Полное протектирование всех баков и наддув их углекислым газом обеспечивали повышение боевой живучести. Обслуживание винтомоторной группы стало проще. На демонтаж капота уходило в три-четыре раза меньше времени, чем на ДБ-ЗБ. Многие агрегаты теперь осматривались и регулировались через лючки, без снятия капота. Легче стало заменять бензиновые и масляные баки. Время заправки самолета сократилось втрое. В то же время мотоустановку сочли неотла- женной: двигатели перегревались на максимальной скорости и переохлаждались на планировании. Для борьбы с перегревом впоследствии установили не один, а два маслора- диатора на каждый мотор.
На высоте загустевала гидросмесь, и трудно было управлять юбками капота. Давления воздуха от компрессора не хватало для уборки шасси.
Изменение центровки ЦКБ-30Ф также ухудшило продольную устойчивость. Специалисты НИИ ВВС потребовали также восстановить люковую стрелковую установку. Дефекты необходимо было устранить к 10 октября, после чего выставить самолет на повторные испытания, но этого не сделали (12021).

19 мая 1939 г., была начата программа испытаний модифицированного самолета ДБ-3Ф с моторами М-88 и винтами ВИШ-23. В течении трех месяцев напряженных полетов (летчик-испытатель В.К.Коккинаки) был выявлен ряд недостатков в работе моторов и кинематики винтов изменяемого шага ВИШ-23. Моторы оказались совсем непригодными к эксплуатации (из-за сужения миделя мотогондол, температурный режим двигателя выходил за пределы нормального). Но главное было сделано- успели провести испытания самолета в срок. Дело в том, что к августу 1939 г. руководство ЦК ВКП(б), СНК КО и НКАП жестко потребовали от конструкторов и директоров заводов укладываться в заявленные сроки. С.В. Ильюшин, чтобы вписаться в график выпуска самолета, уверенный в жесткости крыла модифицированного ДБ-3 не стал проводить статиспытаний и собирать макетную комиссию НИИ ВВС, хотя самолет по сути был новым изделием. Позднее начальник НИИ ВВС Филин и комиссар НИИ Холопцев доложат наркому НКО о нарушениях со стороны Ильюшина (24105).

19 мая 1939 года Начальник НИИ ВВС бригинженер Филин и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев 20 мая 1939 года утвердили Отчет о контрольных испытаниях самолета СБ-бис-3 с моторами 2М-103
Цель испытания
Определить максимальные скорости по высотам самолета СБ-бис-3 с моторами 2М-103 и ВИШ-2.
Произвести сравнительный анализ результатов испытания с результатами гос. испытаний этого же самолета, проводившихся в 1-м Отделе НИИ в ноябре – декабре 1937 года и с самолетами 201-й серии, которые завод № 22 производит в настоящее время.
Испытываемый самолет представляет из себя самолет СБ у которого винтомоторная группа обнижена, вся поверхность крыла, фюзеляжа и хвостового оперения – полированы и заклепки на крыле поставлены впотай.
Этот самолет с опытными моторами 2М-103 и винтами ВИШ-2 находился на гос. испытании в 1-м Отделе НИИ в ноябре-декабре 1937 года. Позже на нем проводились испытания винтомоторной группы в зимних и летних условиях, испытания винтомоторной группы с гликолевым охлаждением и испытания винтов ВИШ и ряд других испытаний на заводе № 22.
Перед отправкой на контрольные испытания в НИИ на самолете вновь были прошпаклеваны и отполированы все наружные поверхности, установлены новые моторы М-103 (опытные моторы М-103, стоявшие во время гос. испытаний, были сняты с самолета в 1938 году …………
Заключение
В целях дальнейшего повышения летных данных самолетов СБ необходимо заводу № 22 всемерно улучшать качество производства, уделяя особое внимание отделке поверхности крыла ……..
Учитывая дальнейший рост скоростей самолетов влекущих за собой ряд новых трудностей в точности определения их летных качеств, необходимо в ближайшее время пересмотреть все существующие методики и программы испытаний (4258).

19 мая 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0175
Гос. испытания самолета Р10-М25В (6881, 100).

19 мая 1939 ведущий летчик-испытатель старший лейтенант Верстин совершил первый полет на Р-10 с серийным номером 2/14 по программе испытаний. Ведущим инженером был назначен военинженер 2 ранга Куликов, ведущим штурманом - майор Соколов. Буквально на следующий день самолет начали опробовать летчики облета. 20 мая вылетел Валентин Васильевич Лисицын, а 21-го - Стефановский, Дацко, Нюхти- ков, Глазов и снова Лисицын. Всего в облетах приняло участие 17 пилотов, причем, это было сделано еще на начальном этапе испытаний. Не обошлось без происшествий, у Михаила Александровича Нюхтикова на приборной скорости 340 км/ч с убранными стойками шасси вывернуло и порвало воздушным потоком щитки ниш, а после посадки обнаружили еще и трещину кока винта. Около двух недель 2/14 летал без этих агрегатов, а сразу после их ремонта вообще встал на прикол - 13 июня в полете Верстина на скороподъемность началась интенсивная тряска мотора из-за разрушения бронзовой втулки главного шатуна.
Вес пустого самолета вырос еще на 30 килограммов, однако летные характеристики немного выросли по сравнению с 11/7, хотя потолок при этом все же уменьшился еще на 300 метров. Учитывая количество пилотов облета, летная оценка была весьма объективной. Руление с новыми колесами стало устойчивее как по грунту, так и по бетону. На разбеге тенденции к развороту легко парировались правой ногой, самолет легко поднимал хвост и отрывался на скорости 110-115 км/ч. При повышенных температурах наружного воздуха производительности восьмидюймового маслорадиатора не хватало - при наборе высоты 5000 метров требовались две площадки для охлаждения мотора. В горизонтальном полете на скоростях свыше 280 км/ч появлялась тенденция к кабрированию, триммера для парирования не хватало. Виражи и боевые развороты этот Р-10 выполнял устойчиво и хорошо, но при перетягивании ручки, на скорости 140-150 км/ч энергично срывался в штопор, но легко выходил из него при сбросе газа, постановке ручки в нейтраль и даче обратной ноги. Продольная устойчивость и устойчивость пути испытатели оценивали, как хорошие, поперечную устойчивость - как удовлетворительную. При планировании без щитков триммера руля высоты было недостаточно. На ручке оставалась нагрузка «отсебя».
Совершенно неожиданно посадку и, особенно, пробег оценили, как самые сложные элементы пилотирования. Отмечалось, что в момент выравнивания и приземления требуется повышенное внимание, а на пробеге, особенно с применением тормозов, самолет имеет тенденцию к самопроизвольным разворотам. Поскольку камерные тормоза новых колес работали по сравнению со старыми более эффективно и синхронно, решили, что причиной является отсутствия стопора костыля в нейтральном положении, что и было отражено пунктом № 1 дефектной ведомости.
После замены мотора к испытаниям в качестве дополнительного пилота подключился капитан Долгов. Как более опытному летчику, ему поручили облет самолета после замены мотора, а также подбор винта и опробование тормозов после регулировки. Полеты продолжались до 29 июля. Всего в ходе испытаний за 17 летных дней было выполнено 70 полетов, а общий налет составил 27 часов.
В кабине пилоты отмечали удобное расположение бронеспинки и приборной доски, хороший обзор задней полусферы с помощью зеркала заднего вида, отличную работу электро-бензочасов и нового трехстрелочно- го индикатора температуры. По стрелковому и бомбардировочному вооружению замечаний практически не было, установку ФКП оценили положительно. Работа радиостанции улучшилась из-за переноса от нее распределительной коробки более чем на метр, а также частичного экранирования проводки, которую, в свою очередь, объединили в жгуты. Приемник и передатчик теперь были подвешены на расчалках с амортизационными пружинами впереди подтурельной рамы штурмана, приемник - по левому борту, передатчик-справа.
Естественно, на новой машине не могло не быть дефектов. Общее их число не превышало количество замечаний по 11/7, однако появились новые недоработки, опасные для полетов. На первый взгляд они выглядели безобидно, почти как уже упомянутое отсутствие стопора костыля. На фюзеляжном баке не было электробензомера, как и на всех ранее выпущенных машинах, но на 2/14 схему переключения баков изменили. Вместо коллекторной колонки установили многоходовый бензокран. В случае его негерметичности или при ошибочном включении фюзеляжного бака вместе с крыльевыми, происходило перетекание топлива в крыльевые баки, а помпа фюзеляжного начинала «хватать воздух» и мотор самопроизвольно останавливался. Также безобидно звучал и еще один опасный дефект: «не установлен термометр выходящего масла». В действительности, как уже говорилось, на Р-10 возможности системы охлаждения масла были ограничены, поэтому отсутствие контроля температуры в войсковых частях нередко приводило к заклиниванию мотора, «поймали»такую проблему и на 2/14.
Военные оказались в достаточно сложном положении. С одной стороны, им был представлен самолет, в достаточной степени доведенный по прежним замечаниям, с другой - серьезные дефекты, обнаруженные в ходе испытаний, не позволяли дать положительное заключение. Летные характеристики хотя и не дотягивали до уровня опытных машин, но были выше, чем у лицензионного БШ-1, не говоря уже о строевых P-Z - тут, вроде бы, все было неплохо. В поисках выхода сделали акцент на оборудовании самолета. Несмотря на ряд доработок, принципиальные конструктивные решения оставались на уровне опытного ХАИ-5. Раздел, посвященный оценке спецоборудования, стал одним из самых объемных. В нем в качестве замечаний отмечалось отсутствие полной экранировки всей электросети, бортового разъема наземного питания, подписей к ряду реостатов, полной маркировки проводов, амортизации приборных досок и их освещения отраженным светом, а также недостаточно продуманную систему АЗС и размещение аккумулятора, не обеспечивающее его быструю замену. Все это позволяло сделать вывод об устаревшем исполнении монтажа оборудования.
В заключении к отчету не было сказано, прошел или нет эталон Р-10М-25В с серийным номером 2/14 государственные испытания. Вместо этого использовали иезуитски обтекаемую формулировку: написали, что самолеты Р-10 не соответствуют ТТТ 1939 года и могут быть использованы только для учебно-боевой подготовки в строевых частях в качестве разведчика и штурмовика. 25 августа начальник ВВС РККА командарм 2 ранга А.Д. 10 была поставлена точка (19990).

19 мая 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0202
Специальные испытания на штопор самолета И-15 бис М-25В № 4479 (6881, 140).

19 мая 1939 после 9 полетов совершенных в начале месяца проводились пробежки самолета МБР-7 на сухопутном аэродроме (451).

19 мая 1939 года Сафонов писал письмо N 4359/КО Молокову.
По указанию председателя КО Молотова, направляю Вам заключения НКАП и НКО по плану опытного самолетостроения ГВФ на 1939 год.
Ввиду того, что НКАП и НКО считают реализацию плана опытного самолетостроения ГВФ на 1939 год невозможным из-за преждевременности или нецелесообразности объектов, кроме РАФ-11 и Ш-7, которые не могут обеспечить потребностей ГУГВФ в нужных типах самолетов на ближайшие годы, прошу ускорить переработку и представление в КО плана опытного самолетостроения на 1939 г., согласованного с НКО и НКАП (3439,292).

19 мая 1939 г. состоялся успешный полет первой в мире отечественной двухступенчатой ракеты с прямоточным ВРД на второй ступени (6395).

19 мая 1939 г. в поле недалеко от станции Планёрная испытали ракету Меркулова. Ракета достигла высоты 1800 м.
Меркуло, который возглавил Реактивную секцию Стратосферного комитета ОСОВИАХИМ, принес хорошо проработанный и математически обоснованный проект ракеты директору завода «Авиахим», где в то время работал. Опираясь на положительный отзыв профессора Ветчинкина, он убедил директора и главного инженера оказать помощь в изготовлении небольшой двухступенчатой ракеты Р-3. Всего построили 16 экземпляров, внося в них изменения по результатам испытаний.
Ракета была маленькой (стартовый вес 7 кг), по сути — действующая модель. Зато двухступенчатая. Первая ступень, с пороховым двигателем, являлась разгонной. У второй ступени двигатель был воздушно-реактивный.
Стендовые и лётные испытания ракеты начались еще в 1938 г., но официальные, в присутствии руководителей и специалистов завода «Ави- ахим», а также представителей армии, состоялись только 19 мая 1939 г. (23550).

19 мая 1939 состоялось заседание Коллегии НКАП N 7 и рассмотрели:
1. О системе снабжения по наркомату, ГУ и заводам
2. О правилах использования институтов особого технического управления
3. О выполнении постановлений Правительства и приказов НКАП по 3 ГУ (1453).

19 мая 1939 было подготовлено письмо N 468с Пред. СНК В.М.М. о том, что заводу 22 нужны новые станки (1355,197).

19 мая 1939 года решения принятые начальником ВВС командармом 2 ранга Локтионовым по обсуждению плана опытного строительства по истребителям
По заводу № 21
Включить в проект постановления поставку 150 штук самолетов И-16 с ТК с моторами М-25В или с мотором М-62.
В связи с тем. что 21-й завод не получил в этом году увеличения программы, предложить заводу дать ВВС сверх программы 100 самолетов УТИ-4.
Потребовать от завода доработки конструкции самолета И-16 с двумя пулеметами ШКАС 7,62 мм и двумя крупнокалиберными пулеметами Березина. Предрешить построить 150 штук И-16 с крупнокалиберным оружием за счет самолетов с пулеметным вооружением.
После удовлетворительных статиспытаний и удовлетворительных данных первых полетных испытаний, предрешить заказ 10 штук самолетов И-180.
Для самолета И-180 с мотором М-88 потребовать максимальную скорость 600 км/час; для самолета конструктора Пашинина потребовать максимальную скорость 625 км/час.
По заводу № 1
Предрешить постройку 200 штук самолетов И-15 "Чайка" с крупнокалиберными пулеметами.
Просить дать 100 самолетов с РС на И-15 "Чайка" или И-15 бис.
За счет сокращения 100 самолетов И-15 "Чайка" дать 100 учебных самолетов ДИТ.
Потребовать для самолета И-180 с мотором М-88 ТК максимальную скорость 630 км/час и нормальную дальность полета 700 км.
По заводу № 156
Потребовать от одноместного пушечного истребителя конструктора Сухого летные данные с мотором М-106П с ТК-2: максимальную скорость 650-700 км/час и дальность с нормальной нагрузкой 750 км.
По заводу № 43
Двухмоторный истребитель с двумя моторами М-90 конструктора Таирова оставить в плане и заказать после удовлетворительных летных испытаний самолета с моторами М-88.
По заводу № 207
Одноместный маневренный истребитель конструкторов Боровкова и Флорова заказать с мотором М-88 без редуктора в одном экземпляре.
О заказе серии для войсковых испытаний самолетов конструкции Боровкова и Флорова и конструкции Яценко решить вопрос после результатов летных испытаний (7717, 14-15).

19 мая 1939 г.
№ 77. Докладная записка наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича председателю СНК СССР В. М. Молотову об улучшении работы радиопромышленности
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 323-326.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 668. Л. 1-7. Подлинник. РГАЭ. Ф. 264. Оп. 1. Д. 2. Л. 1-7. Подлинник.
Совершенно секретно.
В соответствии с решением КО от 8 июля 1938 г. № 152сс Генштабом РККА разработана и предъявлена НКАП перспективная потребность в средствах радиосвязи для нужд обороны страны в следующих количествах: а) самолетных радиостанций 48 тыс. шт.[1]; б) самолетных приемников и полукомпасов — 38 тыс. шт.; в) танковых радиостанций — 27,5 тыс. шт.; г) морских радиостанций и приемников — 11,6 тыс. шт.; д) войсковых радиостанций — 52,9 тыс. шт.
Существующая же мобилизационная мощность пяти имеющихся радиозаводов Главного управления на 1 января 1939 г. составляет: а) по самолетным радиостанциям —7,7 тыс. шт.; б) по самолетным приемникам и полукомпасам — 8,2 тыс. шт.; в) по танковым радиостанциям — 4,1 тыс. шт.; г) по морским радиостанциям — 2,25 тыс. шт.; д) по поисковым радиостанциям — 11,45 тыс. шт.
Если предположить, что заявка НКО несколько завышена, то и в этом случае имеющиеся мощности заводов чрезвычайно малы для удовлетворения развивающихся потребностей. Значительный разрыв объясняется тем, что радиопромышленность до 1938 г. не вводила новых мощностей по причине малых капиталовложений прошлых лет на развитие радиопромышленности, а именно: в 1937 г. вложено 75 млн. руб. Только в 1938 г. объем капиталовложений вырастает до 112 млн. руб., что дало возможность несколько увеличить мощности за счет реконструкции и развития радиопромышленности.
В такой же степени отмечается отсталость сырьевых баз по производству специфичных материалов для радиопромышленности, как то: специальные изоляционные материалы (перфилит, радиофарфор, качественный гетинакс, текстилит), магнитные сплавы, проводники, никелевые сплавы, алюминий 99,85%, фольга, бумага и пр. Часть этих материалов радиозаводы вынуждены производить в полукустарных условиях, так как союзная промышленность слишком медленно и с большими препятствиями начинает их осваивать.
Кроме этого, следует отметить недостаточность технического оснащения совершенными средствами производства, что сказывается на невозможности применения более усовершенствованной технологии. В этих условиях не представляется возможным использовать в полной мере иностранную техпомощь, а изготовляемая нами радиоаппаратура несколько отстает от существующей передовой радиоаппаратуры США.
Для развития в наикратчайший срок этой отрасли промышленности и устранения технической отсталости вызывается явная необходимость проведения следующих мероприятий:
1. Проведение специализации существующих заводов в период 1939‑1940 гг. и частичная реконструкция в третьей пятилетке позволяет расширить производственные возможности и более эффективно использовать их. (Массовость и поточность производства.) Проведение специализации возможно следующим образом:
а) завод № 210 (г. Ленинград) специализировать по производству морских радиостанций (береговые, корабельные и спецприемники), освободив этот завод от производства гражданской радиоаппаратуры — телевизоры и радиолы, построив для этой цели специальный завод, а производство аппаратуры  автоблокировки — на заводы НКПС (в соответствии с имеющимся согласием). Учитывая территориальную близость к границе завода № 210, производство аппаратуры ТОС с 1 января 1940 г. снять с этого завода и передать на завод № 192 НКСП как производство, соответствующее профилю этого завода. Для остальной части радиоаппаратуры (трансузлы, трансформаторы, ротные передвижки и морской спецаппаратуры) предусмотреть строительство нового завода-дублера. При этой специализации мощность завода № 210 по морским радиостанциям увеличится с 1,5 тыс. радиостанций на 1 января 1939 г. до 2 тыс. шт. на 1 января 1941 г. и на 1 января 1943 г. до 4,5 тыс. шт. радиостанций;
б) завод № 208 (г. Ленинград) специализировать по производству мощных радиостанций, преимущественно гражданских, предусмотрев в 1940 г. строительство ду6лера для обеспечения производства радиомаяков и средней мощности войсковых радиостанций. Указанная специализация возможна по окончании строительства дублера, после чего мощность по спецрадиостанциям (1‑15‑60‑150 кВ) на заводе № 208, хотя количественно остается неизменной, фактически значительно увеличивается, так как трудоемкость мощных радиостанций в 2‑3 раза выше маломощных, находящихся в настоящее время на производстве;
в) завод № 191 (г. Щелково) специализировать по производству всех видов спецрадиоламп;
г) завод № 211 (г. Ленинград) специализировать по производству всех типов гражданских радиоламп, с передачей в 1940 г. на завод Наркомата электростанций и электропромышленности производство фонарных ламп и рентгеновских трубок, увеличив выпуск радиоламп на 1,5 млн. шт.;
д) завод № 197 (г. Горький) специализировать по производству самолетных и аэродромных радиостанций, переговорных устройств и головных телефонов, сняв с производства по этому заводу с передачей на вновь строящийся завод в г. Краснодар телефонных аппаратов  и конденсаторов, производство армейских автомобильных радиостанций организовать на площадях заканчивающегося строительством спецгаража с последующим оформлением в самостоятельный завод. При этом мощность по самолетным радиостанциям увеличится с 6,5 тыс. шт. на 1 января 1939 г. до 8 тыс. шт. на 1 января 1941 г. и на 1 января 1943 г. до 13,5 тыс. станций;
е) завод №  193 (г. Харьков) специализировать по производству пеленгаторов для НКО. При этом мощность его возрастает с 600 шт. на 1 января 1939 г. до 800 шт. на 1 января 1941  г. и на 1 января 1943 г. до 2,5 тыс. станций;
ж) завод № 203 (г. Москва) специализировать по производству радиокомпасов и истребительных радиостанций, сняв с производства автомобильные радиоприемники, с последующей передачей Всекопромсовету на ленинградский завод “Радист”. Для производимых в настоящее время войсковых и танковых радиостанций предусмотреть строительство новых заводов. При этой специализации мощность завода № 203 возрастет до 5 тыс. на 1 января 1939 г. до 2,2 тыс. шт. на 1 января 1941 г. и на 1 января 1943 г. до 5 тыс. станций, а полукомпасов и приемников на 1 января 1941 г. — 11,3 тыс. и на 1 января 1943 г. — 28 тыс.;
з) завод “Электросигнал” (г. Воронеж) специализировать по производству самолетных приемников, сделав соответствующую подготовку производства на военное время, а в мирное время развить ширпотреб на базе приемника 6Н‑1. При этом мощность по самолетным приемникам к 1 января 1941 г. будет составлять 5 тыс. шт. и к 1 января 1943 г. 10 тыс.
2. Для осуществления этой специализации, а главным образом значительного расширения промышленности спецаппаратуры в ближайшие 2‑3 года, необходимо построить не менее 11 следующих заводов:
3авод самолетных радиостанций — 1, в г. Новосибирске, мощностью 10 тыс. шт., стоимостью 100 млн. руб.
Завод спецрадиомашин — 2, в г. Ярославле и на Урале, мощностью по 75 тыс. машин ’ стоимостью 50 млн. руб. каждый.
Завод морских радиостанций — 1, в г. Муроме, мощностью 1,5 тыс. шт., стоимостью 75‑80 млн. руб.
Завод войсковых радиостанций — 1, в г. Угличе, мощностью 15,3 тыс. шт., стоимостью 30‑35 млн. руб.
Завод радиоизмерительной аппаратуры — 1, в г. Владимире, стоимостью 25‑30 млн. руб.
Завод крепежа — 1, в г. Муроме, стоимостью 25‑30 млн. руб.
Завод спецприемников — 1, в г. Воронеже, мощностью 7,5 тыс. шт., стоимостью 25‑30 млн. руб.
Завод спецпереговорных устройств — 1, в г. Павлове, мощностью[2], стоимостью 25‑30 млн. руб.
Завод конденсаторов переменной емкости — 1, в г. Владимире, стоимостью 25‑30 млн. руб.
Завод постоянных конденсаторов — 1, в г. Липецке, стоимостью 25‑30 млн. руб.
В число этих заводов входит строительство двух дублеров по специализации и находящихся в приграничной полосе. Следовательно, общая сумма капиталовложений на строительство этих заводов (предусматривая свою энергобазу) составит 475‑500 млн. руб. Кроме этого, для окончания начатых и реконструируемых заводов, без учета капвложений в 1939 г., потребуется 700 млн. руб., а всего 1200 млн. руб. В этой сумме капвложений не учитываются затраты по созданию и расширению сырьевых баз.
3. Наряду с капвложениями для развития спецрадиоаппаратуры нами также проработаны мероприятия по максимальному увеличению производственных мощностей по выпуску изделий ширпотреба — радиоприемников, телевизоров и радиол, заключающиеся в следующем:
а) существующие раздробленные мелкие предприятия в системе Наркомсвязи, Всекопромсовета и Наркомместпрома не имеют квалифицированной технической консультации и помощи, что приводит к выпуску на рынок несовершенной радиоаппаратуры. Кроме этого, сам процесс производства построен полукустарно вместо применения широкой кооперации с передовыми радиозаводами, что дало бы возможность специализировать их и увеличить выпуск продукции. Для этого необходимо объединить их вокруг Института радиоприема и акустики (ИРПА) и лаборатории телевидения НИИ‑9 как научно-технической базы, возложив на них руководство по внедрению американской техники на этих предприятиях и повышения технической культуры выпускаемой продукции. Кроме этого, кооперировать их со спецзаводами радиопромышленности, намечаемых к строительству по поставке сложных деталей и узлов, что даст возможность постепенно превратить их в сборочные заводы и увеличить выпуск ширпотреба;
б) для максимального использования мощностей и дальнейшего развития завода № 3 в г. Александровске системы Наркомсвязи передать его НКАП для специализации по выпуску приемников “СВД” и радиол по американскому образцу, с учетом использования его в военное время для выпуска спецрадиоаппаратуры;
в) для удовлетворения потребности населения страны в телевизорах как настольных, так и консольных, а также радиол, разрешить строительство двух новых заводов стоимостью по 50 млн. руб. с годовым выпуском до 30 тыс. шт. на каждом. Переход на массовый выпуск радио и телевизоров даст возможность снизить стоимость до 2‑3,5 тыс. руб. вместо 4,5‑8,5 тыс. руб., а также выпуск более дешевого настольного телевизора стоимостью при массовом выпуске 1,5 тыс. руб.;
г) обязать Наркомлес специализировать не менее двух заводов по выпуску ящиков для телевизоров, радиол и приемников, что даст возможность увеличить выпуск радиоаппаратуры в более короткие сроки.
4. Для обеспечения соответственно возрастающей потребности радиопромышленности при этом плане капвложений в спецматериалах и сырье необходимо Госплану Союза вместе с НКАП предусмотреть расширение источников обеспечения по соответствующим наркоматам.
5. Для обеспечения быстрейшего создания и освоения наиболее совершенной радиоаппаратуры вызывается необходимость утверждения специального положения о премировании рабочих, ИТР и руководящих работников, с выделением для этой цели средств.
6. Кроме указанных мероприятий наркоматом проведен хозяйственный актив работников радиозаводов (4‑6 мая с. г.), где проработан ряд организационно-технических мероприятий в области улучшения технологии и внедрения новшеств, улучшения работы и профилирования  научно-исследовательских институтов, разработки новых образцов и конструкций и др.
Все эти мероприятия изложены в представляемом проекте приказа по НКАП.
Докладывая изложенное, прошу Вас утвердить прилагаемый проект постановления и приказ по НКАП[3].
М. Каганович.
Примечания:
[1] Здесь и далее: все цифры вписаны чернилами.
[2] Цифра не указана. Так в тексте.
[3] Приложения не публикуются (см. там же, Л. 8‑14).
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19 мая 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 2
21 апреля 1939 опросом членов ПБ
5.- Вопрос тов.Ворошилова.
Принять предложение тов. Ворошилова о прекращении работ т. Майзеля по минам.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Молотову, Сергееву.
25 апреля 1939 опросом членов ПБ
32.- Вопрос К.О.
Утвердить следующее решение К.О.:
Разрешить НКВ СССР заказать по импорту для завода № 8 два расточных станка и один строгальный станок, и для завода № 13 - один расточный станок - на общую сумму 280 тыс. руб.
Выписки посланы: т.т. Ванникову, Микояну, Сафонову.
26 апреля 1939 опросом членов ПБ
35.- О цветных металлах.
1) Отменить постановление Политбюро ЦК от 17 апреля об импорте цветных металлов на 52 м. руб.
2) Поручить т.т. Сталину, Молотову и Микояну разделить между собою работу по контролированию и по стимулированию форсированного производства меди, аллюминия и никеля.
Выписки_посланы2
т.т. Сталину, Молотову, Микояну. Самохвалову
27 апреля 1939 опросом членов ПБ
38.- Об оборудовании для НК Вооружения.
Утвердить следующее решение. К.0.:
1. Разрешить Наркомату Вооружения закупить заграницей гидравлическую установку к парогидравлическому прессу в 1500 тонн, стоимостью в 175 тыс. рублей, за счет остатков импортного контингента, отпущенного по постановлению К.О. № 100сс от 28.У.1938г.
2. Предложить НКВ т. Ванникову Б.Л. упорядочить учет расходования валюты, отпускаемой НКВ на закупку оборудования заграницей".
Выписки посланы: т.т. Ванникову, Микояну, Сафонову.
39.- Об отпуске средств НКАП для премирования работников авиамоторных заводов.
Утвердить следующее решение К.О.:
Обязать НКФ СССР выделить НКАП из резервного фонда СНК СССР 24 млн.700 тыс. руб. на целевое премирование в 1939 г. работников авиамоторных заводов.
Расходы по премированию производятся сверх установленного НКАП фонда заработной платы и учитываются в особом порядке".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Звереву, Сафонову.
40.- Об оборудовании_для Иркутского завода им. Куйбышева.
Утвердить следующее решение К.О.:
Разрешить НКЦМ импортировать для Иркутского завода им. Куйбышева оборудование на сумму 122 тыс. руб.,согласно прилагаемой ведомости.
Обязать Наркомвнешторг разместить заграницей заказы на это оборудование для Иркутского завода НКЦМ в месячный срок.
Предложить НКЦМ представить в НКВТ уточненные спецификации на импортируемое оборудование в декадный срок.
Выписки посланы: т.т. Самохвалову, Микояну, Сафонову.
48.- 0_самолетах.
1. О самолете "ДБ-240".
1) Проект самолета "ДБ-240" одобрить.
2) Обязать т.т. Молокова и Кагановича М. принять все меры по обеспечению завода № 240 как кадрами, так и материалами для выпуска самолета в количестве 3-х экземпляров в течение 10-11 месяцев, т.е. не позже 1 апреля 1940 г.
3) Самолет ориентировать на мотор "М-105" с учетом в перспективе "М-120".
П. О перелете т.т. Шебанова, Матвеева и Байкузова на самолете "Сталь-7"
1) Разрешить перелет по треугольнику Москва-Севастополь-Свердловск-Москва (5.000 клм. с грузом 2 тн.) для установления международного рекорда.
2) Организацию перелета поручить т.т. Молокову и Картушеву.
Ш. О самолете т. Яковлева "Р-12".
1) Самолет "Р-12" в разведывательном варианте одобрить.
2) Поручить т.т. Кагановичу М., Локтионову и Смушкевичу закончить испытание самолета к 5 июня 1939 года.
3) Обязать т.т. Кагановича и Яковлева немедленно заложить в постройку 3 экземпляра самолета со сроком окончания к 1 ноября, причем первый экземпляр должен выйти 15 августа.
4) Обязать т. Яковлева разработать конструктивные чертежи бомбардировочного варианта к 5 июня,, с тем, чтобы самолет в бомбардировочном варианте из числа 3-х экземпляров по п. 3 настоящего постановления был выпущен к 1 ноября с. г.
5) Предрешить запуск самолета в серию в обоих вариантах на заводе № 81, обязав тов. Кагановича в 10-ти дневный срок представить свои предложения о количестве подлежащих изготовлению серийных самолетов.
1У
1) Обязать тов. Кагановича М. во втором квартале сдать Гражданскому Воздушному Флоту 7 штук "I3C-35" с кондиционными моторами.
2) Обязать тов. Ворошилова передать 2 самолета "Дуглас" ГВФ.
3) Обязать тов. Кагановича М. ускорить производство "Дугласов" на заводе №-84 и сдать во 2-м квартале не менее 4 штук, установив премиальную систему для форсированного выпуска этих самолетов.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Кагановичу И.М., Молотову - все; Молокову - 1,П,1У; Локтионову, Смушкевичу - Ш.
5 мая 1939 опросом членов ПБ
120.- Вопросы К.О.
Утвердить следующие решения К.0.:
1. Об отпуске импортного контингента (в сумме 144,160 р.) заводу № 28 НКЛП.
1. Отпустить НКЛП (завод № 28) импортный контингент в сумме 144.160 рублей на закупку оборудования согласно приложенной спецификации.
2.Обязать НКВТ реализовать заказ на указанное оборудование во II квартале 1939 года".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Микояну, Сафонову.
П. Об отпуске НКЛП средств на организацию и проведение перелетов Героев Советского Союза т.т. Громова и Байдукова.
Отпустить из резервного фонда СНК СССР в подотчет Народному Комиссариату Авиационной Промышленности на подготовку и проведение дальних перелетов Героев Советского Союза т.т. Громова и Байдукова 11.034 тыс. рублей, из них: 5.980 тыс. рублей - во 11 квартале, 3.350 тыс. рублей - в 111 квартале и 1.704 тыс. рублей - в 1У квартале.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Сафонову.
13 мая 1939 опросом членов ПБ
172.- Вопросы К.0.
Утвердить- следующие решения К.О.:
1. Об импорте паротупбин для НКВ и НКХП.
Предложить Наркомвнешторгу разместить за границей:
а) заказ НКВ на 4 паротурбины с комплектом необходимых запасных частей общей стоимостью в 1,5 млн. рублей, в том числе;
для комбината № 392 - 2 паротурбины мощностью 6 т. квт., давлением 29 атм;
"	завода № 204 - 1 паротурбину мощностью 6 т.квт.,
давлением 14 атм;
"	завода № 40 - 1 паротурбину мощностью 6 т. квт., давлением 16 атм.
б) Заказ НКХП на 1 паротурбину мощностью 12 тыс. квт., давлением 29 атм с отбором пара 8 атм, с комплектом необходимых запасных частей,-стоимостью 500 тыс. рублей - для завода № 102.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Сафонову - все; Ванникову - п.1-а; Денисову - п.1-б.
П. О создании мощностей на заводе им. К, Либкнехта по изготовлению железных свертных гильз.
НКЧМ создать на заводе им. К. Либкнехта к 1.1-1940 г. производственную мощность по 152 мм гаубичным железным свертным гильзам на 350 тыс. штук, свернув производство 76 мм стержневой шрапнели с 200 тысяч штук до 100 тысяч штук.
Выделить НКЧМ для этой цели во П квартале 1939 года из резервного фонда СНК Союза ССР 1,5 млн. рублей".
Выписки посланы: т.т. Меркулову, Сафонову.
III. Об утверждении тактико-технических требований на проектирование и изготовление опытного образца малого танка тяжелого бронирования.
Отпустить НКТМаш’у (Кировскому заводу) 3.500 тыс. рублей из резервного фонда СНК Союза ССР на проектирование и изготовление опытного образца малого танка тяжелого бронирования.'
Выписки посланы: т.т. Малышеву, Сафонову.
14 мая 1939 опросом членов ПБ
176,- Об оборудовании для предприятий НКАП, НКБ, НКСП, НКВ.
Разрешить Наркомвнешторгу повторить заказ на оборудование и материалы, находившиеся на пароходе "Ленсовет" в сумме 842,9 тысяч американских долларов, в том числе для НКЛП на 626,9 тыс. ам. долларов, НКВ на 133,8 тыс. ам. долларов, НКСП на 33,1 тыс. ам. долларов и НКВ на 4 9,1 тыс., ам. долларов.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Кагановичу М.М., Сергееву, Тевосяну, Ванникову, Большакову.
177.- Вопрос НКВТ.
Поручить Наркомвнешторгу выданный заказ фирме "Вир" в 1937 году (по англокредиту) на поставку турбомеханизмов к большим турбинам в сумме 135 тыс. англофунтов - аннулировать.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Большакову.
178.- О каучуке.
Разрешить Наркомвнешторгу импортировать во П квартале 1939 года 8.500 тонн натурального каучука на сумму 15,6 млн. рублей.
Выписки посланы: т,т. Микояну, Денисову, Большакову.
179.- Об оборудовании для предприятий НКМП РСФСР
Разрешить Наркомвнешторгу импортировать для предприятий Наркомместпрома РСФСР метизы и алмазы на общую сумму 387 тыс. рублей согласно приложения.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Пекшеву, Большакову.
15 мая 1939 опросом членов ПБ
193.- О расширении судоремонтной базы для кораблей Тихоокеанского Флота.
Утвердить решение Комитета Обороны при СНК СССР о расширении судоремонтной базы для кораблей Тихоокеанского лота ( см. приложение).
ПРИЛОЖЕНИЕ к п.193 (О.П.) пр. ПБ № 2.
РАСШИРЕНИИ СУДОРЕМОНТНОЙ БАЗЫ КОРАБЛЕЙ ТИХООКЕАНСКОГО ФЛОТА.
Постановление Комитета Обороны при СНК Союза ССР. (Утверждено*-Политбюро ЦК ВКП(б) 15 мая 1939 года).
Для обеспечения выполнения заводом № 202 заданий 1939 г. по судоремонту, строительству и сдаче новых кораблей, и в целях расширения производственной базы для ремонта Тихоокеанского флота, Комитет Обороны при СНК СССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Переключить завод № 202 с 1940 года на выполнение работ по среднему и капитальному ремонту и докованию кораблей Тихоокеанского флота. Сохранить строительство новых судов на заводе № 202 только в пределах, необходимых для равномерной и полной загрузки цехов завода. Строительство находящихся в настоящее время в постройке новых кораблей закончить в установленные правительством сроки.
П. Освободить завод № 202 с 1940 года от производства текущего ремонта кораблей ТОФ"а, возложив эти работы на судоремонтные базы ТОФ"а, НКМФлота и Наркомрыбпрома.
Ш. Обязать Наркомвоенморфлот в течение 1939 года и 1-го квартала 1940 года провести необходимые мероприятия по расширению портовой судоремонтной мастерской и созданию ремонтных баз при частях Т0Ф"а для выполнения текущего ремонта кораблей ТОФ"а.
1У. В целях освобождения завода № 202 от ремонта коммерческих судов, обязать Наркомрыбпром и НКМФлот разработать и представить в месячный срок в К.О. мероприятия по организации ремонта кораблей в собственных судоремонтных базах с тем, чтобы, начиная с 1-го квартала 1940 года, освободить завод № 202 от ремонта судов Главсевморпути, НКМФ и Наркомрыбпрома, за исключением докования крупных кораблей, которые по своим размерам не могут быть продокованы в собственных плавучих доках.
У. Обязать НКСП:
1. В месячный срок закончить разработку проектного задания по реконструкции завода № 202, предусмотрев специализацию его на средний и капитальный ремонт кораблей Тихоокеанского флота.
Прооктное задание и об"ем реконструкции утвердить НКСП и
2. Предусмотреть в проектном задании строительство следующих первоочередных об"ектов:
а) турбодизельной мастерской,
б) судомонтажного (достроечного) цеха,
г) расширение аккумуляторной мастерской,
д) расширение медно-литеиной мастерской,
е) расширение медницкого цеха,
ж) постройку кузнечного цеха,
з) постройку электро-ремонтной мастерской Электромортреста,
и) расширение механического цеха и укомплектование его станками,
к) расширение складского хозяйства, слип для подлодок типа "щук".
3. Разрешить НКСП производить строительство об"ектов реконструкции завода № 202 в пределах утвержденного проектного задания по отдельным проектам и сметам.
4. Совместно с НКВМФ в месячный срок разработать вопрос о целесообразности постройки в Владивостоке слипа для производства докового ремонта подлодок и легких надводных кораблей
5. Возложить на Главвоенстрой, кроме работ по восстановлению сухого дока на заводе 202 строительство в 1939-1940 году 4-х жилых домов для завода 12 202. а также мастерских: турбодизельной» кузнечной, судомонтажной и аккумуляторного цеха.
6. Начиная с 3-го квартала 1939 года, перевести на 2 смены. работу, в доках. Укомплектовать механический цех недостающим количеством токарных станков.
7. Укомплектовать аппарат отдела Главного технолога, Планового отдела, Отдела организации труда и Отдела технического контроля завода 12 202 квалифицированными работниками с ленинградских заводов.
8. Командировать на завод 12 202 бригаду опытных работников для проверки правильности произведенного пересмотра норм выработки и расценок и принятия мер к упорядочению нормирования и вопросов зарплаты на заводе.
9. Совместно с НКВМФ разработать мероприятия по организации на заводе № 202 оборотной базы запчастей, необходимых для среднего и капитального ремонта кораблей ТОФ"а.
У1. Обязательства НКВМФ
1. Организовать в течение 2-го и 3-го кварталов 1939 года, ремонтные мастерские при каждой бригаде и в отдельных частях ТОФ"а для проведения текущего ремонта кораблей своими средствами,
Укомплектовать в указанный срок судоремонтные мастерские ТОФ"а и базовые мастерские при частях станками и инструментом.
В месячный срок разработать штаты мастерских, установить тарифные ставки и оклады для работников и систему премирования . их.
2. Выделить НКВМФ из резервного фонда СНК 3 млн«рублей на строительство в -1939 году помещений для ремонтных мастерских при бригадах и частях ТОФ"а и жилья для рабочих ремонтных мастерских.
3. Перевести ремонтные мастерские ТОФ"а на 2-сменную работу, для чего укомплектовать мастерские рабочей силой в течение 2-го и 3-го кварталов 1939 года.
4. Совместно с НКСП в 15-дневный срок разработать необходимые мероприятия по правильной организации судоремонта, предусматривающие своевременное составление и представление дефектных ведомостей, полностью отражающих об"ем предстоящего ремонта.
НКСП и НКВМФ, как правило, не допускать производство на заводах ремонтных работ> не предусмотренных планом ремонта и дефектными ведомостями.
Увеличение об"ема ремонта допускать только в исключительных случаях с разрешения НКВМФ и НКСП в пределах не более 10$ от установленного об"ема ремонта по кораблю.
5. Считая ненормальным нахождение одновременно большого количества кораблей в текущем, среднем и капитальном ремонтах, благодаря неудовлетворительной постановке планово-предупредительного ремонта и зксплоатации кораблей, и выполнения во время ремонта всякого рода улучшений, не вызываемых необходимостью, а также задержки ремонта на самих судостроительных заводах, - . обязать НКВМФ разработать и провёс-ти необходимые мероприятия по решительному улучшению ухода за материальной частью кораблей и в месячный срок доложить К.О.
Установить нормы эксплоатации материальной части для прохождения боевой подготовки.
УП.Поручить НКВД (тов. Берия) и НКВМФ (тов. Кузнецову) рассмотреть вопрос о целесообразности проведения капитального ремонта сторожевого корабля "Воровский".
УШ. Обязать Наркомлес (тов .Анцеловича) при всех условиях выпполнить решение Экономсовета при СНК СССР № 138-350 от 2.Ш.39 г. о поставке заводу № 202 лесоматериалов: круглого леса - 22 тыс. кубометров, пиломатериалов - 18 тыс. кубометров, шпал - 4.300 кубометров и стоек 3.000 кубометров.
IX. Обязать Наркомторг СССР (тов.Любимова):
1. Организовать закрытое снабжение промтоварами и продуктами питания рабочих завода- № 202.
2. Дать указание Приморскому Крайторгу об организации в цехах завода № 202 буфетов с горячими завтраками и полностью обеспечить столовые завода обслуживающим персоналом и инвентарем в достаточном* количестве для нормальной работы.
3. Расширить сеть продовольственных магазинов и столовых в рабочем городке завода № 202.
Х. Обязать Приморский крайком ВКП(б) (тов.Пегова) и Оргкомитет (тов.Шабалина) перевести на завод № 202 1000 человек рабочих из числа работающих на других предприятиях и учреждениях г.Владивостока и обеспеченных жилплощадью.
Х1. Обязать Оргкомитет Приморского края (т.Шабалина) полностью реализовать решение СНК РСФСР об отпуске заводу № 202 во 2-м квартале 1939 года - 4.000 тыс. штук кирпича.
ХП. Обязать Владивостокский городской совет выполнить свое решение о передаче заводу № 202 дома № 80 по Ленинской ул. и провести в кратчайший срок необходимые мероприятия по коренному улучшению медицинского обслуживания рабочих завода № 202»
ХШ. НКСП организовать при ДВ Политехническом институте 'кораблестроительный и судомеханический факультеты.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ при СНК СОЮЗА ССР (В.М.Молотов).
СЕКРЕТАРЬ (САФОНОВ).
Выписки посланы: т.т. Кузнецову, Тевосяну, Сафонову.
195.- О судах для НКВМФ.
(Постановление ЦК ВКП(б) и СНК СССР).
Центральный Комитет ВКП(б) и Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляют передать от Наркомфлота Наркомвоенморфлоту следующие суда:
а) пароход "Сан-Себастьян Элькано" для использования в качестве учебного корабля в Черноморском флоте;
б) пароход "Кабо Квилатес", находящийся в Мурманске, для использования в составе Северного флота в качестве плавучей базы подводных лодок.
Передачу названных пароходов произвести к 20 мая с.г.
Обязать НКМФ перекрасить и переименовать эти суда.
Выписки посланы: т.т. Дукелнекому, Кузнецову, Большакову (22959).

19 мая 1939 ночью (22:40 чтобы видеть работающие двигатели) состоялись официальные испытания ракеты Р-3 с ВРД на второй ступени (первая - пороховая). Поднялась на 250 м на первой ступени. ПВРД конструкции И.А.Меркулова на второй ступени поднял до 1317 м и по инерции - до 1808 м (365,38).

19 мая в 1939 году на подмосковной станции Планерная проведены успешные испытания первой в мире двухступенчатой ракеты (конструктор И.А.Меркулов) с пороховым двигателем на первой ступени и прямоточным воздушно-реактивным на второй ступени (разработаны Реактивной группой Стратосферного комитета ОСОАВИАХИМа СССР). Присутствовали члены Наркомата авиационной промышленности (14896).

19 мая 1939 г. состоялся успешный пуск Р-3. Экспериментальный «объект Р-3» - первая в СССР двухступенчатая ракета (вторая ступень ее была прямоточной) был была спроектирована еще в 1936 г. с участием И.А. Меркулова. Послу успешного пуска Меркулов предложил использовать ПВРД для увеличения боевой скорости самолетов, спроектировав «дополнительный мотор» ДМ. Для опытных работ по этой тематике ему поручили сформировать конструкторскую группу и предоставили мощности агрегатного завода №61, где были построены стендовые образцы ПВРД ДМ и первые летные ДМ-2 и ДМ-4, которые прошли испытания на самолетах И-15бис и И-153.
Два «дополнительных мотора» ДМ-4 увеличивали скорость биплана И-153 на 40-50 км/ч. Несмотря на снижение дальности из-за большого расхода топлива и аэродинамического сопротивления ПВРД, а также на увеличение инертности самолета по крену, их применение признали полезным для перехватчиков ПВО. Еще весной 1940 г., после первых полетов
И-15бис с двумя ДМ-2, было проведено совещание, на котором о новом двигателе проинформировали главных конструкторов и руководство НКАП.

19 мая 1939 г. на официальных испытаниях ракеты Р-3 с ПВРД Меркулова была доказана возможность получения тяги превышающей лобовое сопротивление и вес летательного аппарата с двигателем (19590).

19 мая 1939 г. на аэродроме Планерной станции (под Москвой) состоялось испытание воздушно-ракетного двигателя конструкции И. А. Меркулова на ракете Р-3
Объектом испытаний была бескрылая торпеда с воздушно-ракетным двигателем.
Горючий состав двигателя был изготовлен в Химико-технологическом институте им. Менделеева.
Для разгона торпеды применялась обыкновенная пороховая ракета.
Воспламенение горючего состава и зажигание пороховой ракеты производилось с помощью электрических запалов, получающих питание от аккумулятора. Между горючим составом и электрозапалом был вставлен стопиновый шнур в целях задержки воспламенения состава на 1 сек. по сравнению с запалом пороховой ракеты. Высота полета торпеды и режим скорости полета определялся бригадой астрономов.
Для пуска в воздух торпеда была установлена в пусковом станке.
Пуск состоялся в 22 час. 40 мин. Испытание торпеды дало следующие результаты.
Торпеда вертикально вверх вылетела из станка. Через 1 сек. пороховая ракета, благодаря устроенному воздушному тормозу, отделилась от торпеды и упала вниз. В этот момент начал работать воздушно-ракетный двигатель. За выходным соплом двигателя образовался идущий вертикально вниз след раскаленных продуктов сгорания. Двигатель работал равномерно и непрерывно. Продолжительность работы двигателя в соответствии с количеством взятого горючего была 5,5 сек. Начало работы двигателя вызвало сильное увеличение скорости полета. С возрастающей скоростью торпеда шла вверх в течение всего времени работы двигателя. После израсходования всего горючего торпеда продолжала полет по инерции. Весь полет был устойчивым и строго вертикальным.
Полет ракеты позволил полностью установить факт надежной работы воздушно-ракетного двигателя и увеличения скорости полета под действием этого двигателя» (21484).

19 мая 1939 г. были проведены официальные испытания ракеты Р-3 с ПВРД конструкции И.А. Меркулова, которые показали возможность создания ПВРД, способного развить тягу, превышающую лобовое сопротивление и даже сумму сил лобового сопротивления и веса.
После успешного испытания ракет с ПВРД в 1939 г. в отделе специальных конструкций (ОСК) завода № 1 имени Авиа- хима под руководством И.А. Меркулова началось создание авиационных ПВРД [9], [35] (24920).

Другие оборонные отрасли:

19 мая 1939 г. 
СОВ. СЕКРЕТНО. 
Экз. № 1 
19 мая 1939 г. 
№ 206232сс 
НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ОБОРОНЫ СОЮЗА ССР
МАРШАЛУ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
тов. ВОРОШИЛОВУ
Доношу о состоянии опытных работ, проводимых по решению Правительства № 198сс 
1. По танку "СМК" Кировского завода:
Правительственный срок изготовления – 1.V.39 г. 
30.IV произведен первый пробный выезд танка по двору. 14 и 15.5.39 г. произведен пробный выезд в поле. 
В настоящее время ведется подготовка к заводским испытаниям. Даны указания по недостаткам. Результаты выездов хорошие. 
2. По танку "100" завода № 185:
Правительственный срок изготовления – 1.VII.39 г. 
Основная масса деталей и агрегатов производится по чертежам завода 185 на кооперированных заводах, что затрудняет организацию и контроль выполнения работ. 
Броневой корпус и башни ожидаются с Ижорского завода к 20.V. 
Изготовление образца может быть выполнено в установленный срок. 
3. По танку "КВ" Кировского завода:
Компоновочные чертежи и макет однобашенного танка с толстой броней были рассмотрены макетной комиссией в начале апреля. В настоящее время производится техническое и рабочее проектирование. По ходу работ изготовление образца в установленный срок 1.XI.39 г. опасений не вызывает. Завод в порядке ускорения берется сделать к 1 – 15.VII.39 г. 
За выполнением объектов 1, 2, 3 ведется непрерывное наблюдение АБТУ РККА. Специально назначенные инженеры следят за ходом работ. 
4. По танку А-20 завода № 183:
Основная масса чертежей по колесно-гусеничному танку выполнена и спущена на производство. Производится изготовление деталей и монтаж агрегатов. 
Начало сборки колесно-гусеничного образца ожидается с 10.V.39 г., а выпуск к установленному Правительством сроку – 1.VI.39 г. 
По гусеничному образцу (2-й) имеет место задержка выпуска чертежей и отставание выпуска деталей на 5 – 10 дней. Задержек по бронекорпусу не предвидится. 
Ожидаемый срок изготовления гусеничного образца между 1 – 10 июня. 
По дизелю В-2 изготовлены моторы улучшенного типа для государственных испытаний на стенде и ходовых испытаний в танке БТ. Госкомиссия приступила к работе 5.5.39 г. 
5. По плавающему танку Т-40 завода № 37:
Два образца танка Т-40 с тележечной подвеской изготовлены к 10.IV. Третий образец с торсионной подвеской собран к 1.V. 
Первый образец прошел 1500 км. заводских испытаний – на нем проверялась работа основных агрегатов и устранялись недочеты, обнаруженные в процессе испытаний. 
Второй образец проходит 500 километровые заводские испытания и 15.V. передается на НИАБТ Полигон для последующих испытаний до 3000 клм. 
Третий образец после заводских испытаний подлежит передаче НИАБТ Полигону к 1.VI. 
На Подольском заводе проводятся работы по упрощению конструкции броневого корпуса и выбору броневой стали для серийного производства. На всех танках Т-40 установлены импортные двигатели "Додж". 
Дальнейшее развертывание работ по Т-40 упирается в отсутствие отечественных шестицилиндровых двигателей ГАЗ, подготовка производства которых на Горьковском автозаводе проходит крайне медленно – выпуск первой партии моторов ожидается в III – IV квартале. 
6. По танкам СТЗ-25 и СТЗ-35 завода СТЗ:
Заводом изготовлено 2 образца, которые рассматривались как макеты, так как изготовление их производилось без предварительного утверждения АБТУ технического проекта и макета (корпуса изготовлены из котельного железа). 
Решением макетной комиссии эти танки забракованы, как не отвечающие современным требованиям и не имеющим преимуществ, кроме бронирования, по сравнению с модернизируемым танком Т-26. 
7. По среднему бронеавтомобилю БА-11 Ижорского завода:
Опытный образец изготовлен. Проведены предварительные заводские испытания. Образец 4.V. отгружен НИАБТ Полигону для дальнейших испытаний. 
8. По легкому бронеавтомобилю ЛБ-23 Выксунского завода ДРО:
Образец изготовлен к 1.V. и рассматривается АБТУ как макет, так как изготовление его производилось без предварительного утверждения технического проекта и макета. Заключение будет дано после рассмотрения его макетной комиссией. 
Параллельно с изготовлением ЛБ-23 в инициативном порядке в НАТИ разрабатывается 2-хосный легковой бронеавтомобиль на шасси ГАЗ-АА с передней ведущей осью с более высокими показателями по броне (защищает от бронебойных пуль калибра 7,62 со всех дистанций), вооружению (пулемет ДК и ДТ) и прочности шасси. 
Изготовление шасси ожидается к 15.V., а бронеавтомобиля в целом к 1.VIII.39 г. 
9. По модернизированному танку Т-38М (плавающие):
В марте-апреле т.г. заводом изготовлены 3 танка Т-38М с ходовой частью трактора "Комсомолец". Два из них прошли заводские испытания на 500 клм. и сданы на полигонные испытания до 3000 километров. К 1.VIII. должна быть изготовлена опытная установочная партия этих машин в количестве 7 шт. с оснасткой производства. Танки Т-38М сохраняют тактико-технические показатели Т-38, но имеют более надежную ходовую часть и трансмиссию. Подготавливаются как мобилизационное решение на случай войны впредь до освоения и перехода на серийное производство танков Т-40. 
10. По модернизации боевых машин и тракторов:
В настоящее время АБТУ проводит работу по установлению перечня работ окончательной модернизации машин. Результаты будут доложены в конце мая т.г. 
НАЧАЛЬНИК АБТУ РККА КОМКОР подпись (Павлов)
ВОЕННЫЙ КОМИССАР АБТУ РККА БРИГАДНЫЙ КОМИССАР подпись (Куликов)
Отп. два экз. 
10.V.39 г.
РГВА Фонд 4 Опись 14 Дело 2222 лист 6 – 9 (17966).

19 мая 1939 была Докладная записка наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича председателю СНК СССР В. М. Молотову о принятии комплекса мер по изготовлению средств радиосвязи для нужд обороны.
В соответствии с решением КО от 8.УП.1938 года № 152сс Генштабом РККА разработана и предъявлена НКАП’у перспективная потребность в средствах радиосвязи для нужд обороны в следующих количествах: самолетных радиостанци	48000 штук
приемников и полукомпасов	38000
танковых радиостанций	28500
морских радиостанций и приемников	11600
ВОЙСКОВЫХ	52900
Существующая же мобилизационная мощность пяти имеющихся радиозаводов Седьмого Главного Управления на 1.1 1939 гола составляет:
самолетным радиостанциям	7700	штук
преемникам и полукомпаса	8200
танковым радиостанциям 	4100
морским	2250
войсковым	11450
Если предположить, что заявка НКО несколько завышена то в этом случае тмеющиеся мощности заводов чревычайно малы, для удовлетворения развивающихся потребностей.
Значительный разрыв объясняется тем, что радиопромышленность до 1938 года не вводила новых мошностей по причине малых капиталовложений прошлых лет на развитие радиопромышленности, а именно:
В 1937 голу вложено 75 млн. руб.
Только в 1938 году об'ем капиталовложений вырастает до 112 млн что дало возможность несколько увеличить мощности за счет реконструкции и развития радиопромышленности.
В такой же степени отмечается отсталость сырьевых баз по производству специфичных материалов для радиопромышленности, как-то: специальные изоляционные материалы (как то перфилит, радиофарфор, качественный гетинакс, текстилит), магнитные сплавы, проводники, никелевые сплавы, алюминий, 99,9%, фольга, бумага и проч.
Часть этих материалов радиозаводы вынуждены производить в полукустарных условиях, так как союзная промышленность слишком медленно и с большими препятствиями начинает их осваивать.
Кроме этого, следует отметить недостаточность технического оснащения современными средствами производства, что сказывается на невозможности применения более усовершенствованной технологии.
В этих условиях не представляется возможным использовать в полной мере инотехпомощь, а изготовляемая нами радиоаппаратура несколько отстает от существующей передовой радиоаппаратуры США.
Для развития в наикратчайший срок этой отрасли промышленности и устранения технической отсталости вызывается явная необходимость проведения следующих мероприятий:
Проведение специализации существующих заводов в период 1939-40 гг. и' частичная реконструкция в третьей пятилетке позволят расширить производственные возможности и более эффективно использовать их. (массовость и поточность производства).
Проведение специализации возможно следующим образом:
а) завод № 210 (гор. Ленинград) специализировать по производству морских радиостанций (береговые, корабельные и спец- приемники), освободив этот з-вод от производства гражданской радиоаппаратуры - телевизоры и радиолы, построить для этой цели специальный завод, а производство аппаратуры автоблокировки - на заводы НКПС ( в соответствии с имеющимся согласием); учитывая территориальную близость к границе завода 210 производства аппаратуры "ТОС" с 1.1.1940 года снять с этого завода и передать на завод № 192 НКСП.как производство соответствующее профилю этого завода.
Для остальной части радиоаппаратуры (транслузлы, трансформаторы, ротные передвижки и морской спецаппаратуры) предусмотреть строительство нового завода-дублера.
При этой специализации мощность завода № 210 по морским радиостанциям увеличится с 1500 радиостанций на 1.1 1939г. до 2000 на 1.1.1941 года и на 1.1.1943 года до 4500 радиостанций.
Завод № 20S (г.Ленинград) - специализировать по производству мощных радиостанций преимущественно гражданских, предусмотрев в 1940 году строительство дублера для обеспечения производства радиомаяков и средней мощности войсковых радиостанций.
Указанная специализация возможна по окончании строительства дублера, после чего мощность по спецрадисстанциям (1-15-60-150) квл.) на зав. № 208 хотя количественно остается неизменной, фактически значительно увеличивается, т.к. трудоемкость мощных радиостанций в 2 - 3 раза выше маломощных, находящихся в настоящее время на производстве.
Завод № 191 (г.Щелково) - специализировать по производству всех видов спецрадиоламп.
Г) Завод № 211 (Ленинград) - специализировать по производству всех типов гражданских радиоламп, с передачей в 1940 году на завод Наркомата электростанций и электропромышленности производство фонарных ламп и рентгеновских трубок, увеличив выпуск радиоламп на 1.500.000 штук.
Д) Завод 197 ( г.Горький) - специализировать по производству самолетных и аэродромных радиостанций, переговорных устройств и головных телефонов, сняв с производства по этому заводу с передачей на вновь строящийся завод в г. Краснодаре - телефонные аппараты и конденсаторы, производство армейских автомобильных радиостанций организовать на площадях заканчивающегося строительством спецгаража с последующим оформлением в самостоятельный завод.
При этом мощность по самолетным радиостанциям увеличится с 6500 на 1.1.1939 г. до 6000 на 1.1.1941 года и на 1.1.1943 года до 13500 радиостанций.
Е) Завод № 193 ( г.Харьков) - специализировать по производству пеленгаторов дая НКО. При этом мощность его возрастет с 600 на 1.1.1939 года до 800 на 1.1.1941г. и 2500 станций на 1.1.1943 года.
з) Завод № 203 (г. Москва) - специализировать по производству радиокомпасов и истребительных радиостанций, сняв с производства автомобильные радиоприемники, с последующей передачей Веекопромсовету на Ленинградский завод "Радист". Для производимых в настоящее время войсковых и танковых радиостанций предусмотреть строительство новых заводов.
При этой специализации мощность завода № 203 возрастет с 1200 на 1.1.1939 года до 2200 на 1.1.1941 г. и на 1.1.1943 года до 5000 станций, а полукомпасов и приемников на 1.1.1941 г. с 11300 и 28000 на 1.1.1943 года.
и) Завод Электросигнал (г. Воронеж) - специализировать по производству самолетных приемников, сделав соответствующую подготовку производства на военное время, а в мирное время развить ширпотреб на базе приемника 6Н-1. При этом мощность по самолетным приемникам к 1.1.1941г. будет составлять 5000 шт. а к 1.1.1943 г. 10000 штук;
2. Дня осуществления этой специализации, а главным образом, значительного расширения промышленности спедрадиоаппаратуры в ближайшие два-три года необходимо построить не менее одиннадцати следующих заводов:
Завод самолетных радиостанций 1 - в гор.Новосибирске, мощностью 10000 шт. стоимостью 100 млн.руб.
Завод спецрадпомашин - 2 в гор. Ярославле и на Урале, мощностю по 75000 шт. стоимостью 50 млн. руб. каждый.
Завод морских радиостанции - 1 в гор. Муроме, мощностью 1500 стоимостью 75-80 млн.рублей.
Завод войсковых радиостанций - 1 в гор. Угличе, мощностью 15300 шт. стоимостью 30-35 млн.рублей.
Завод радиоизмерительной аппаратуры - 1 в г. Владимире стоимостью 25-30 млн. руб.
Завод крепежа - 1 в гор. Муроме, стоимостью 25-30 млн. рублей.
Завод спецприемников - 1 в гор. Воронеже мощностью 7500шт. стоимостью 25-30 млн.рублей.
Завод спецпереговорных устройств - 1 в гор. Павлове, МОщНОСТЬЮ СТОИМОСТЬЮ – стоимостью 25-30 млн.рублей.
Завод конденсаторов переменной емкости - 1 в гор. Владимире стоимостью 25-30 млн.рублей.
Завод постоянных конденсаторов - 1 в гор. Липецке, стоимостью 25-30 млн.рублей.
В число этих заводов входит строительство двух дублеров по специализации и находящихся в приграничной полосе.
Следовательно, общая суша капиталовложений на строительство этих заводов (предусматривая свою энергобазу) составит 475-500 миллионов рублей (21596).

19 мая 1939 г.
№ 78. Докладная записка наркома ВМФ СССР Н. Г. Кузнецова председателю Комитета обороны при СНК СССР В. М. Молотову об обеспечении производственной базы по телемеханике для Военно-морского флота
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 327-328.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 612. Л. 103-109 об. Подлинник.
Совершенно секретно.
Предыдущие годы на флот поступала аппаратура волнового управления торпедными катерами различных типов, и в результате на 1939 г. в частях РКВМФ имеются в эксплуатации торпедные катера волнового управления в следующих количествах:
	Тип аппаратуры
	ТОФ и АКВФ
	КБФ
	ЧФ
	Всего

	“Кварц” системы быв. ЦЛПС
	15
	7
	3
	25

	“Вольтер” системы быв. ОТБ
	9
	3
	6
	18

	“Кварц‑У” системы ЛФ НИИ‑10
	—
	3
	1
	4

	 
	 
	 
	 
	47 групп¹


Примечание к таблице:
¹ В группу входят два торпедных катера и один самолет.
Аппаратура волнового управления позволяет:
Испытывать торпедные катера без людей, хотя и в ограниченных условиях:
а) только в светлое время и только при удовлетворительном состоянии погоды для действий катеров и самолетов;
б) использовать катера с половинным составом команды на ходу.
Таким образом, аппаратура волнового управления, особенно в части автоматизации, повышает боевые качества торпедных катеров, содействует сохранению личного срстава, и поэтому должна быть использована в боевой деятельности флота.
В результате проработки имеющихся, уже устаревших и просто недоработанных типов в текущем году на заводе № 192 Народного комиссариата судостроительной промышленности, наконец, осваивается единый тип аппаратуры волнового управления (“Кварц-Янтарь”) для серийного выпуска с 1940 г. Для замены устаревшей аппаратуры на флоте и внедрения автоматизации на катера необходимо в 1940 г. выпустить около 150 комплектов аппаратуры с последующим ежегодным  выпуском порядка 50 комплектов.
Наше обращение по этому поводу в НКСП (8-е Главное управление) встречает отказ в связи с тем, что завод № 192 уже в текущем году на 80% загружен выпуском звукоулавливателей для АУ НКО. Если учесть кроме катерной аппаратуры потребности РКВМФ в получении береговых теплопеленгаторов (выпускаются серийно на заводе № 192), доделку и сдачу в эксплуатацию ранее начатой серии старого типа волновой аппаратуры для катеров (“Вольтер“), выпуск аппаратуры автоматизации связи, освоение новых образцов, то в целом план наших заказов заводу № 192 на 1940 г. составляет более 60%° мощности завода. По линии НКО заказы по специальной технике также составят более 50% заводской мощности.
Завод № 192 был построен и оборудован для выпуска специальной техники; в течении ряда лет он достаточно подготовлен к выпуску различных типов телемеханической аппаратуры для РКВМФ и РККА и является в этом смысле единственной базой в Союзе. Из-за загрузки завода № 192 звукоулавливателями не смогут быть размещены заказы РКВМФ по телемеханике на 1940 г. Перенос производства на другой завод вопроса не может решить ввиду сложности этого типа техники, требующей сравнительно длительного освоения. Наряду с этим перенос производства звукоулавливателей на другой завод представляется гораздо менее болезненным и значительно легче осуществимым.
Не имея возможности доложить о конкретных мероприятиях по этому вопросу, прошу Ваших распоряжений рассмотреть обеспечение производственной базы для РКВМФ по телемеханике на 1940 г.
Народный комиссар Военно-морского флота СССР, флагман 2‑го ранга Кузнецов
Резолюция: «По договоренности с[1] вопрос не докладывать руководству. так как он будет обсужден в комиссии т. Ванникова. 22 мая 1939 г. Молотов»
Примечание:
[1] Фамилия написана неразборчиво.
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 612. Л. 103-109 об. Подлинник (17929).

Жизнь и внутренняя политика:

19 мая 1939 в Верхнеуральской тюрьме убит (по официальной версии, уголовниками) бывший лидер Коминтерна Карл Радек (4962).

Внешняя политика:

19 мая 1939 лейбористы спросили у Чемберлена, почему бы не послать в Москву лорда Галифакса для ускорения переговоров. Тот ответил: "Мы ведем переговоры и с другими странами тоже". Лейбористы попытались уточнить:"С Италией или Германией?". Чемберлен гордо ответил:"Больше мне нечего добавить". В дискуссию вступил Ллойд Джордж:"Без России наши гарантии Польше, Румынии и Греции являются безрассудством". Его поддержал лидер либералов Синклер. "Я не знаю, сообщил ли генеральный штаб правительству, сможем ли мы выиграть войну при помощи Советского Союза, но одно ясно - без его помощи мы эту войну выиграть не сможем" (12629).

За рубежом:

19 мая в 1939 году поднялся в воздух опытный экземпляр бомбардировщика «Wellington» «Mk. III» (разработчик: «Vickers», Великобритания). На опытном экземпляре стояли опытные двигатели "Геркулес"НЕ18М с двухступенчатыми нагнетателями, вращавшие винты-автоматы "Де Хевилленд" диаметром 3,81 м. Эти двигатели не оправдали ожиданий, и на втором опытном самолете, переоборудованном из типа 1С прямо на сборочной линии в начале 1941 г., поставили моторы "Геркулес" III по 1425 л.с. с пропеллерами "Ротол" диаметром 3,89 м. Эти двигатели компоновались в единую мотоустановку, что облегчало монтаж при сборке и в эксплуатации.
Поставки этих самолетов, в которых Бомбардировочное командование очень нуждалось до поступления четырехмоторных тяжелых бомбардировщиков, начались лишь в 1941 г (14896).

19 мая 1939 был подписан франко-польский пакт о военном союзе (3186).

19 мая 1939 г. была подписана франко-польская военная конвенция (3871).

Авиапромышленность:

20 мая 1939 года начальник 1 отдела 1 управления ВиМТС ВВС в/инженер 2 ранга Панкратьев писал письмо N 341658сс директору завода N 39, ст. военпреду на заводе N 39.
На Ваш N 904сс от 14 апреля 1939 года по поводу дооборудования 3-х самолетов под бомбометание с пикирования сообщаю, что срок исполнения монтажа указанных самолетов не должен превышать 1 июня 1939 г.
С предложенной Вами приемкой самолетов согласен (3330,13).

20 мая 1939 г. вышло постановление СНК КО по полному развертыванию производства ТБ-7, затем приказ НКАП, согласно которому главный конструктор Незваль и директор завода N 124 были обязаны подготовить производство к выпуску несколько самолетов ТБ-7 не позднее 15 сентября 1938 г. с двигателями АМ-34ФРНВ с ТК-1 и предусмотреть установку моторов АМ-35, которые проходили стендовые испытания. Вооружение самолета ТБ-7 должно было состоять из установки 6-и пулеметов ШКАС и одной пушки ШВАК в пяти огневых точках. Постановлением предусматривалось начать выпуск самолета ТБ-7 с высотными двигателями АМ-35 с января 1940 г. (24105)

К 20 мая 1939 на заводе № 22 облетали 15 самолетов. Максимальные скорости у всех находились в диапазоне 412-419 км/ч. Пока шли препирательства между ВВС и промышленностью по поводу облика эталона, военная приемка вообще отказывалась пропускать машины “201-й серии”. Чтобы хоть как-то избавиться от застрявших бомбардировщиков, М.М. Каганович предложил продавать их со скидкой на треть (9927).

20 мая 1939 года вышел Приказ № 174 по НИИ ВВС, Дополнение к приказу от 13 февраля 1939 года за № 058 “О проведении гос. испытаний самолета СБП (ВИТ-2) (4203,86).

20 мая 1939 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 0174
О проведении гос. испытаний самолета СБП (ВИТ-2) (дополнение к приказу № 058 13 февраля 1939 года) (6881, 98-99).

20 мая 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0204
Испытания самолета ИП-1 в бронированном варианте (6881, 150).

20 мая 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член Военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов 29 мая 1939 года утвердили Отчет о государственных совместных испытаниях опытного самолета "Иванов" М-87А констр. Сухого производства завода N 156
Отв. исполнители
Вед. инженер - в/инженер 3 ранга Синельников
Летчик - майор Покровский
Летчики облета:
Майор Стефановский
Цель испытаний
1. Снятие летных характеристик и проверка соответствия их технико-техническим требованиям.
2. Выявление тактических свойств самолета и оценка его в качестве штурмовика, легкого бомбардировщика и разведчика.
3. Проверка и оценка стрелкового, бомбардировочного и спец. оборудования.
4. Проверка устранения дефектов, выявленных при гос. испытании самолета "Иванов" М-62.
Опытный самолет "Иванов" М-87А конструкции Сухого, производства завода N 156 является модификацией самолета "Иванов" М-62 прошедшего гос. испытания в НИИ ВВС в 1938 году.
Заключение
1. Самолет "Иванов" М-87А конструкции Сухого производства завода N 156 гос. испытания прошел удовлетворительно.
2. Рекомендовать самолет "Иванов" принять на вооружение ВВС в качестве легкого бомбардировщика, с возможностью использования его в вариантах штурмовика и ближнего разведчика в смешанной конструкции (деревянный фюзеляж) и металлические крылья с моторами М-87А и М-88.
3. Предложить ПГУ НКАП к 1 ноября 1939 г. изготовить первую серию самолетов в количестве десяти экз. для прохождения войсковых испытаний, которые закончить к 1 января 1940 года (3383).

20 мая 1939 А.Д.Локтионов и Ф.А.Агальцов утвердили Отчет о гос. испытаниях Иванов ББ-1 М-87А (790,39), которые проходили с 3 февраля по 6 апреля 1939 (849).

20 мая 1939 А.Д.Локтионов и Ф.А.Агальцов утвердили Отчет о гос. испытаниях опытного с-та Иванов М-87А ВИШ-23
Конструктор - П.О.С., производились на з-де № 156
Отв. исполнители
Вед. инженер - в/инженер 3 ранга Синельников
Летчик - майор Покровский
Штурман - Третьяков
Техник ви2р Павлов
и по вооружению Ссорин
Летчики облета:
Майор Стефановский
Испытывался в Евпатории с 3 февраля по 6 апреля 1939
Опытный с-т “Иванов” М-87А конструкции П.О.С.является модификацией с-та “Иванов” М-62, прошедшего госиспытания в НИИ ВВС в 1938 г. (Поступил на испытания 22 марта 1938 и закончил испытания 26 марта 1938, отчет утвержден 25 июня 1936.
Отличия: мотор и винт, уменьшена емкость б/б с 930 кг до 700 кг, устранены дефекты “Иванов” М-62
С-т одномоторный двухместный цельнометаллический с нижнерасположенным крылом.
Бензобаки протектированные (2 в крыле и 1 в фюзеляже)
Вооружение 4хШКАС с б/з 850 патроновна каждый.
Для варианта разведчик - 2 пулемета
Один пулемет на вращающейся экранированной турели МВ-5 с б/з 1000 патронов.
Один пулемет в люковой установке
Нормальная бомбовая нагрузка для варианта штурмовик - 200 кг, для разведчика - 60 кг
При весе 4030 кг Макс. скорость у земли 375 км/час (2370 оборотов, Рк 850), макс. скорость на 5200 м 468 км/час, макс. скорость на 7000 м 433 км/часпотолок - 8800 м.
Дистанция разбега - 270-290 м, пробега - 260-280 м
Дальность на 0,8 мкс. 1160 км
Размах 14,3, длина - 10,25, пл. Крыла 29 м2
Вес пустого 2816 кг, нагрузка - 1214 кг (для штурмовика), 1020 (для разведчика), 1609 (для бомбардировщика)
Полетный вес - 4030, 3836, 4425
Нагрузка на крыло 131, 132, 153 кг м2, на л.с. 4,25, 4,05, 4,66
Вариант бомбардировщика от варианта ш отличается увеличенной бомбовой нагрузкой на 400 кг
Моторы: М-87А - 950/4700, М-62 - 820/4200, М-25В - 750/2900
ЦТ для ш - 21,8% САХ, для разв. 22,8% САХ
Испытания заняли 63 дня, в т.ч. летных - 16, непогода - 18, неисправности - 29. Выходные пришли не период неисправной матчасти
выполнили 79 полетов с налетом 37:39
После последнего полета 27 марта 1940 (два полета на скорость и на скорость на высотах 5000 м и 8000 м) масло перегревалось.
Обраружене ращзрушение переднего узла крепления крыла к фюзеляжу и мотораме. С-т вышел из строя не неопределенное время. 1 апреля в разобранном состоянии направлен на доводки
Заключение
1. Самолет "Иванов" М-87А конструкции Сухого производства завода N 156 гос. испытания прошел удовлетворительно.
2. Рекомендовать самолет "Иванов" принять на вооружение ВВС в качестве легкого бомбардировщика, с возможностью использования его в вариантах штурмовика и ближнего разведчика в смешанной конструкции (деревянный фюзеляж) и металлические крылья с моторами М-87А и М-88.
3. Предложить ПГУ НКАП к 1 ноября 1939 г. изготовить первую серию самолетов в количестве десяти экз. для прохождения войсковых испытаний, которые закончить к 1 января 1940 года (РГВА, ф. 24708, оп. 9, д. 346,2).

20 мая 1939 г. командующий ВВС РККА А.Д. Локтионов и комиссар ВВС Ф.А.Агальцов утвердили отчет НИИ ВВС о проведенных испытаний самолета ББ-1 (конструктор Сухой) с мотором М-87А (24105).

20 мая 1939 конструкторы визировали проект постановления КО (есть копия) о внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939-1940 гг.. Их было два: по истребителям и по бомбардировщикам (1379,105). Вышло ли 31 мая 1939 за N 532 - не ясно
Этот проект был направлен с письмом или просто за N 475
"В целях быстрейшего внедрения в серийное производства модифицированных самолетов, а также скорейшего проектирования и изготовления новых типов самолетов, провести в отношении самолетных заводов НКАП следующие мероприятия:
I. Внедрение в серию модифицированных самолетов в 1939-1940 г.
1. Самолет ДБ-3, конструкции тов. Ильюшина, заводы 39, 18 и 126.
а) обязать ГК завода 39 тов. Ильюшина С.В. предъявить на гос. испытания модифицированный самолет ДБ-3 (с металлическим фюзеляжем) с двумя моторами М-88 1 августа 1939 с максимальной скоростью на высоте 7000 м 485 км/час, с практическим потолком 11000 м с нижеследующим вооружением и нагрузкой:
бомбовой 1000 кг (10 бомб по 100 кг).
В носовой части фюзеляжа 1 пулемет ШКАС с 500 шт. патронов
Средняя верхняя установка на фюзеляжа 1 пулемет УльтраШКАС с 1500 шт патронов (нижнюю люковую установку снять).
Бензина 800 кг (?). Все бензобаки протектированные протектором из резины ОНАЗОТ с заполнением углекислотой
Экипаж 3 чел.
Автопилот типа Сперри. РК Чайка
Емкость бомбодержателей: основной калибр внутри фюзеляжа 10 б по 100 кг и наружная подвеска три бомбы по 250 кг или 3х500 кг или 1х1000 кг или 3 ВАП-500.
При полных баках горючего (3000 кг) с бомбовой нагрузкой 10х100 максимальная скорость над точкой атаки 475 км/час. Потолок 10000 м. Дальность на скорости 325-350 км/час на высоте 7000 м - 4000 км.
Второй экз. - модифицированный самолет ДБ-3 2М-88 (с деревянным фюзеляжем) предъявить на гос. испытания 15 октября 1939 с теми же данными, что и самолет ДБ-3 с металлическим фюзеляжем, кроме скорости, которая должна быть 500 км/час на высоте 7000 м (виза С.В.И. от 20.05.1939).
б) обязать НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания и дать заключение по первому экз. не позднее 5 сентября, а по второму - 15 ноября 1939 (1379,106).
[О внедрении - зачеркнуто, поставлено Запустить - зачеркнуто] в серийное производство самолетов ДБ-3 2М-88 с деревянным фюзеляжем [, решить вопрос после результатов гос. испытаний - зачеркнуто].
в) обязать директора завода 39 Журавлева и директора завода 18 Шенкмана перестроить производство под выпуск модифицированных самолетов с началом выпуска в 4 кв. с.г.
г) утвердить программы по выпуску самолетов ДБ-3 в 1939
	Заводу 39
	ДБ-3 2М-87А
	260

	
	ДБ-3 2М-88
	60

	Заводу 18
	ДБ-3 2М-87А
	500

	
	ДБ-3 2М-88
	50


С января 1940 заводы 18 и 39 полностью перевести на выпуск модифицированных самолетов.
д) предоставить директорам заводов 39 и 18 право перевыполнения установленной программы по самолетам ДБ-3 М-88 за счет сокращения программы по ДБ-3 2М-87А, считая один с М-88 за два с М-87А, разрешив сдавать перевыполненные сверх установленной программы самолеты по цене в два раза дороже, чем ДБ 2М-87А (1379,107).
е) обязать НКАП обеспечить переход 126 завода на модернизированный самолет ДБ-3 2М-88 в 3 квартале 1940 по чертежам, отработанным на заводе 39. Во 2 кв. заводу 126 выпустить два самолета ДБ-3 2М-88 (1379,105).
2. Самолет СБ конструкции тов. Архангельского
Заводы 22 и 125
а) Обязать ГК завода 22 т. А.А.А. предъявить на гос. испытания модернизированный СБ с 2М-105 в июне с.г. со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 4500 м - 470 км/час
Практический потолок - 9500 м
Емкость бензобаков (без подвесных) - 2000 л
Допустить на опытном самолете установку не протектированных баков. На серийных же самолетах все баки д.б. протектированы.
Вооружение
Вперед один п ШКАС с 500 шт. патронами.
Средняя установка имеет 1 п УльтраШКАС с добавочным ящиком на 500 шт. патронов , сверх существующих 800 шт.
Люковую установку снять
Емкость бомбодержателей следующая: 8 шт. бомб по 100 кг, располагаемых внутри фюзеляжа и 2 шт. на 100 кг на наружных балках. 4х250 или 3х500
Предусмотреть установку ВАП
б) 2-й экз. самолета с 2М-104 предъявить на гос. испытания 1 июля 1939 с теми же данными, что и первый самолет, за исключением максимальной скорости, которая должна быть 470 км/час на 7000 м.
в) Обязать НКО (НИИ ВВС) провести гос. испытания модернизированных СБ: 1 - к 15 июля, 2 - 1 августа с.г. (1379).
г) Утвердить заводу 22 программу на 1939 год:
Самолетов СБ с 2М-103 - 880 шт.
Самолетов СБ с 2М-104 - 1100 шт.
Самолетов СБ с 2М-105 - 50 шт.
Всего - 2030 шт.
д) С января 1940 заводу 22 полностью выпускать модернизированные самолеты с моторами М-105.
е) Предоставить директору завода право перевыполнения установленной программы по самолетам СБ с моторами М-105 за счет сокращения самолетов СЮ с моторами М-103/104, считая один самолет СБ с моторами М-105 за три самолета СБ с моторами М-104, разрешив сдавать перевыполненные сверх программы самолеты СЮ с моторами М-105 по цене в три раза дороже самолетов с моторами М-103.
ж) Обязать НКАП с марта месяца 1940 все самолеты СБ выпускать с моторами М-106 (1000 нр на высоте 6000 м), скорость самолета с этими моторами 500 км/час на высоте 6500 м.
з) Обязать НКАП выпускать модернизированные самолеты СБ на заводе 125.
В апреле месяце выпустить три самолета и с июня месяца 1940 перейти полностью на выпуск новых самолетов.
и) Обязать директора завода 22 выпустить в 1939 100 самолетов СБ с установками РС-132
к) ГК завода 22 тов. А.А.А. на одном серийном самолете установить РК Чайка и сделать приспособления для заполнения бензобаков нейтральным газом.
Предъявить на гос. испытания такой самолет к 15 июня 1939. НКО (НИИ ВВС) испытание закончить к 1 июля
После испытания решить вопрос о внедрении в серию.
(Завизировано А.А.А. "Разногласия - 20 мая 1939).
II. О внедрении в серию новых самолетов
1. Самолет ББ-1 М-87-А конструкции тов. Сухого
Завод 135
а) Согласно решению КО от 29 марта 1939 самолет ББ-1 внедрить в производство на заводе 135 в варианте ББ с деревянным фюзеляжем и металлическим крылом со следующими данными:
	Макс. скорость на высоте 5200 м
	468 км/час

	Практический потолок
	8800 м

	Дальность на 0.9 макс.
	1000 км


Бензобаки протектированные
Вооружение:
Верхняя средняя точка имеет один пулемет ШКАС на турели МВ-5 с разрезным кольцом с дополнительным ящиком на 500 патронов сверх существующих 1000 шт.
Нижнюю люковую установку снять.
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа 600 кг при 20 кг бомбах или 400 кг при 100 кг бомбах или 360 кг при 2.5 кг бомбах.
Наружная подвеска: 2 ВАП-200 или 2х100 бомб или 2-250 кг бомб
Предусмотреть возможность установки 4-х крыльевых пулеметов ШКАС для использования этого самолета в штурмовом варианте.
б) обязать ГК т. Сухого и директора завода 156 т. Ленкина установить на 2-м опытном экз. самолета мотор М-88 и представить его на гос. испытания 1 июля с.г. со следующими данными:
	Макс. скорость на высоте 6500 м
	500 км/час

	Практический потолок
	10000 м

	Дальность на 0.9 макс.
	1000 км

	Емкость баков
	550 кг


Вооружение - то же, что и самолета с М-87А
Гос. испытания закончить 20 июля с.г.
в) обязать ГК т. Сухого и директора завода 156 т. Ленкина произвести установку на первом экз. самолета моторов М-62 и М-63 с ТК и представить его на гос. испытания в августе с.г.; НИИ ВВС закончить гос. испытания в месячный срок. Вопрос о запуске в серию самолетов с М-62 или М-63ТК решить после получения результатов гос. испытаний.
г) обязать ГК т. Сухого и директора завода 156 т. Ленкина закончить в производстве и сдать на гос. испытания в сентябре с.г. самолет штурмовик-бомбардировщик с мотором М-88, являющийся модификацией самолета ББ-1 в смешанном варианте (деревянный фюзеляж, деревянное врыло со стальными лонжеронами), с ЛД и вооружением, аналогичном ББ-1. О внедрении в серию этого самолета решить после гос. испытаний. Гос. испытания закончить в месячный срок (1379,112).
д) обязать директора завода 135 т. Нейштадт перестроить производство завода на выпуск самолетов ББ-1 с мотором М-87А и запустить в производство по конструктивным чертежам, не ожидая окончания гос. испытаний самолета с деревянным фюзеляжем, с таким расчетом, чтобы в 1939 выпустить 20 (зачеркнуто) 10 самолетов, а в 1940 полностью перейти на выпуск этих самолетов (1379,113).
е) все дальнейшие модификации ББ-1 производить в опытном цехе завода 135
ж) для обеспечения технической помощи заводу 135 в изготовлении серийных чертежей и внедрения самолета в серийное производство врио ГК завода 135 назначить по совместительству т. Сухого П.О., сохранив за ним опытно-конструкторское бюро и производственную базу на заводе 156. Заместителем ГК завода 135 командировать и т. Ромейко-Гурко Д.А.
з) заводу 135 прекратить производство самолетов ХАИ-52. Завизировано П.О.С. (1379,113).
Самолет ББ-21 М-88 конструкции тов. Кочеригина
Завод Саркомбайн
а) Предрешить внедрение самолета ББ-21 М-88 в серию в варианте ББ с деревянным фюзеляжем и металлическим крылом на заводе Саркомбайн для получения полных результатов гос. испытаний...
б) Обязать ГК т. Кочеригина и директора завода 1 Воронина предъявить самолет на гос. испытания к 15 июня с.г., а НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания к 15 июля с.г.
Данные самолета по расчету:
Макс. скорость у земли на взл. мощности - 380 км/час
Скорость на высоте 6500-7000 м - 460 км/час
Практический потолок - 9000 м
Посадочная скорость - 100-1005 км/час
Дальность с полными баками - 1000 км
Емкость бомбодержателей 400 кг внутри фюзеляжа и дополнительно снаружи 200 кг под крыльями.
Вооружение
Верхняя средняя точка имеет один ШКАС с запасом патронов 500 шт. Поставить доп. ящик на 500 патронов.
Предусмотреть возможность установки в крыльях 4 ШКАС ждя штурмового варианта.
б) Обязать ГК Кочеригина и директора завода 1 тов. Воронина предъявить самолет на гос. испытания к 15 июня, а НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания к 15 июля с.г.
в) Обязать директора завода Саркомбайн тов. Малахова перестроить производство завода на выпуск самолетов ББ-21 М-88 и запустить в производство по конструктивным чертежам, не ожидая результатов испытаний, 20 самолетов ББ-21.
г) Обязать НКАП (завод СЗК) выпустить в 1939 пять самолетов, а с первого кв. 1940 перейти полностью на выпуск этого самолета.
д) Для обеспечения скорейшей подготовки чертежей для серии и внедрения в серию, немедленно вернуть в КБ тов. Кочеригина всех взятых у него временно конструкторов.
с завода 156 отд. 29 - 13 чел.
с завода 43 (Киев) - 5 чел.
с завода 1 - 10 чел. - [вычеркнуто]
е) Командировать ГК самолета ББ-21 тов. Кочеригина на завод Саркомбайн с достаточным количеством конструкторов для подготовки чертежей для серии и помощи при внедрении в серию. [зачеркнуто]
ж) Для помощи в освоении нового самолета командировать с завода 1 на завод Саркомбайн производственников опытного цеха в количестве 35 чел. из числа строивших эту машину (по прилагаемому списку).
з) Закрепить за командированными на завод Саркомбайн из КБ тов. Кочеригина конструкторами на жилплощадь в Москве на все время работы на заводе Саркомбайн.
и) Обязать ГК тов. Кочеригину и директора завода 156 тов. Ленкина изготовить деревянные крылья для самолета ББ-21 для стат. испытаний к 1 июля с.г. и для гос. испытаний к 1 августа с.г.
Самолет ББ-21 с деревянными крыльями изготовить на заводе Саркомбайн.
к) Прекратить подготовку производства и изготовление самолетов ХАИ-52 на заводе Саркомбайн, сняв эту машину с программы завода.
Обязать УВВС по окончании гос. испытаний передать заводу Саркомбайн в июле месяце с.г. первый экз. самолета ББ-21, как образец (1379,116) (Завизировано Кочеригиным - но на этом экз. не видно визы).
4. Самолет ТБ-7 2АМ-34 ФРНВ + ЦН или АМ-35ТК (конструкции тов. Незваль) (1379,117).
Завод 124
а) Обязать директора завода 124 выпустить в 1939 [зачеркнуто] ТБ-7 с АЦН со следующими данными:
Макс. скорость на высоте 8600 м - 430 км/час
Дальность с 3000 кг бомб - 3000 км
Практический потолок - 11200 м
Вооружение
Пулеметов ШКАС 6 шт. и пушек ШВАК 1 шт. Всего 5 точек.
Емкость бомбодержателей: 4х1000 или 6х500 или 12х250 или 40х100. Из них внутри фюзеляжа 2х1000, 4х500, 8х250 и 24х100
б) Обязать ГК тов. Незваль и директора завода 124 предъявить 15 июля с.г. на гос. испытания самолет ТБ-7 дублер 4АМ-34 ФРНВ с ТК-1.
Обязать НКО (НИИ ВВС) произвести гос. испытания данного самолета в 10 дневный срок.
в) Предъявить на гос. испытания 15 сентября 1939 первый опытный самолет ТБ-7 4АМ-35 с ТК-1, а НКО (НИИ ВВС) произвести испытания 1 ноября 1939.
г) Предрешить вопрос о том, что в 1940 все самолеты ТБ-7 д. выпускаться с мотором АМ-35 с ТК без АЦН со следующими летными данными:
Макс. скорость на высоте 8600 м - 450 км/час
Дальность с 2000 кг бомб внутри - 4000 км
Дальность с 3000 кг бомб - 3000 км
Остальные данные - те же.
Предусмотреть постановку на этих самолетах конусной, носовой и хвостовой точек, что д. увеличить скорость до 470 км/час на высоте 8600 м, кроме того предусмотреть установку системы слепой посадки Ночь-1
д) Обязать НКАП (завод 124) к 15 июня с.г. представить в КО постановления по полному развертыванию производства самолетов ТБ-7 на заводе 124 на 1939-40 г. с указанием количественного выпуска [и организации опытной базы на этом заводе для постройки опытных образцов по модернизации самолета ТБ-7 - вычеркнуто] (1379,118) (Завизировано, кажется Марковым).
Самолет ББ-22 2М-105 и Р-12 2М-103 конструкции тов. Яковлева
Согласно постановлению КО при СНК N____от_____:
а) Обязать ГК тов. А.С.Я. и НИИ ВВС закончить совместные испытания Р-12 к 5 июня с.г.
б) Разработать конструктивные чертежи для бомбардировочного варианта с мотором М-105 к 5 июня с.г. с тем, чтобы этот самолет был выпущен на совместные испытания в бомбардировочном варианте 1 сентября с.г. со следующими данными:
Макс. скорость на высоте 4700 м с М-105 - 590 км/час
Дальность - 1000 км
Вооружение
Верхняя средняя установка - 1хУльтраШКАС на шкворне с запасом патронов 1000 шт., бомбы - 400 кг, радио истребительного типа.
в) Обязать НКО (НИИ ВВС) в 15-ти дневный срок закончить испытания ББ-22
г) Обязать конструктора А.С.Я. остальные два самолета в разведывательном варианте с М-103 выпустить на совместные испытания в ноябре 1039 с ЛД:
Макс. скорость на высоте 4500 м с М-105 - 560 км/час
Дальность - 1200 км
Вооружение (1379,119):
Верхняя, средняя установка - 1хУльтраШКАС на шкворне с запасом патронов 1000 шт., бомбы - 400 кг, радио - истребительного типа.
в) Обязать НКОНКО (НИИ ВВС) в 15-ти дневный срок закончить испытания ББ-22
г) Обязать конструктора А.С.Я. остальные два самолета в разведовательном варианте с М-103 выпустить на совместные испытания в нояюре 1039 с ЛД:
Макс. скорость на высоте 4500 м с М-105 - 560 км/час
Дальность - 1200 км
Вооружение
1хШКАС вперед неподвижно с 600 шт. патронов.
1хУльтраШКАС бортовой на шкворне с запасом патронов 1000 шт.
фото-бомбы - 120 кг
радио РСР
фото АФА-1
...
д) Обязать НКАП к 15 июля с.г. представить в КО при СНК мероприятия и кол. выпуск самолетов ББ-22 и Р-12 в 1939-40 на заволде 81 (1379,120).
III. Перспективный план опытного самолетостроения
А. По группе ДБ
1. Самолет ДБ-4 2М-120 конструкции т. Ильюшина
Завод 39
а) обязать ГК завода 39 т. Ильюшина выпустить на заводские испытания опытный бомбардировщик ДБ-4 с 2М-120 (мощностью 1500 л.с. на высоте 6000 м) 1 июля 1940 со следующими данными:
Макс. скорость на высоте 7000 м в нормальном варианте (10х100 и 1250 кг горючего) - 560 км/час
Практический потолок - 11000 м
При перегрузке дальность одиночного самолета при полных баках горючего (3250 кг) с бомбами 1000 кг на скорости 375-400 км/час на высоте 7000 м при остатке горючего 100 кг после посадки - 4000 км
Вооружение
Один пулемет ШКАС в носу фюзеляжа с 500 шт. патронов, один пулемет УльтраШКАС на верху фюзеляжа с 1500 шт. патронов, один пулемет ШКАС с 500 шт. патронов в люковой установке с углами обзора и обстрела по существующей установке на ДБ-3, обслуживаемой 4 чел.
Емкость бомбодержателей: основной калибр бомб внутри фюзеляжа 10х100
Наружная подвеска - 3х250 или 3х500 или 1х1000
Оборудование
а) Автопилот типа Сперри, РК типа Чайка, компас А-4, СПУ-4, жесткая антенна, АФА-27ТП, все баки протектированные протектором из резины ОНАЗОТ
б) обязать ГК завода 39 С.В.И. второй опытный экземпляр самолета ДБ-4 2М-120 с ТК (1500 л.с. на 9000 м) выпустить на заводские испытания 1 сентября с.г. с максимальной скоростью 600 км/час на высоте 9000 м
Предусмотреть шкворневую установку крупнокалиберного пулемета Березина (калибра 12.7 мм) вместо УльтраШКАС на верху фюзеляжа с запасом патронов 350 шт.
в) Освободить ГК завода 39 Ильюшина от всех работ, кроме модификации ДБ-3 - 2М88 и БШ-АМ35 - впредь до выпуска нового бомбардировщика ДБ-4, т.е. до 1 июля 1940 (1379,122).
2. Самолет ДБ типа "Летающее крыло" конструкции тов. Беляева
Завод 156
а) Обязать ГК т. Беляева и директора завода т. Ленкина закончить постройкой и сдать на гос. испытания к 15 июля с.г. самолет с двумя моторами М-87А.
б) Обязать НКО (НИИ ВВС) закончить испытания этого самолета к 1 [сентября - зачеркнуто и заменено 15 октября] 1939 и дать заключение. Испытания произвести с мотором М-87А, с последующей заменой их на моторы М-88 со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 7000 м - 550 км/час
Дальность нормальная - 1500 км
Дальность с перегрузкой - 4000 км
Потолок практический - 10000 м
Экипаж - 4 чел.
Все баки протектированные.
Вооружение
6хШКАС, бомбовая нагрузка внутри фюзеляжа 1000 кг (бомб всех калибров, включительно до 250 кг), наружная бомбовая нагрузка 1000 кг.
Вопрос о внедрении данного самолета в серийное производство решить после гос. испытаний.
в) Обязать ГК и директора завода 156 Ленкина выпустить 2-й экз. бомбардировщика и сдать на гос. испытания 1-го декабря 1939 с М-88 и с возможностью в дальнейшем замены М-88 на М-71, со следующими данными:
Скорость на высоте 7000 м с М-88 - 550 км/час
Скорость на высоте 7000 м с М-71 - 620 км/час
Все баки протектированные протектором Оназот и заполняются инертным газом.
Вооружение
6 пулеметов, из них один УБ. Бомбовая нагрузка внутри фюзеляжа 1000 кг, наружная подвеска 1000 кг
г) Обязать ГК и директора завода 156 Ленкина спроектировать и построить самолет типа Летающее крыло с мотором водяного охлаждения АМ-35 с ТК-2 к 1 мая 1940, со следующими данными:
Скорость на высоте 8500 - 600 км/час
Потолок практический - 11000 м
Дальность с перегрузкой 3500 км
Остальные данные те же, что и у самолета с мотором М-88.
Самолет должен допускать возможность замены моторов АМ-35 на М-120 (1379,124) (Завизировано Беляевым).
3. Самолет ДБ типа "Сталь 7"
Данные и сроки постройки согласно решению КО СНК СССР от ____________1939 (1379,124).
По группе пикирующих бомбардировщиков
Самолет ПБ-1 2М120 или 2М71, конструкции тов. Поликарпова
Завод 1
а) обязать ГК тов. Поликарпова спроектировать на базе СПБ-1 (ВИТ) и построить два самолета ПБ-1 со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 6500 м - 610 км/час
Дальность на 0.9 макс. скорости - 1200 км
Практический потолок - 10500 м
Баки протектированные.
Вооружение
Вперед один УльтраШКАС с 800 шт. патронов и конусом обстрела 45 гр.
Средняя верхняя установка в 2-х вариантах:
1) крупнокалиберный пулемет 12.7 мм с количеством снарядов 400 шт.
2) один УльтраШКАС с 1500 шт. патронов с углом обстрела в конусе 50 гр.
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа 600 кг (6х100 кг).
Наружные бомбодержатели для бомбардирования с пикирования имеют 5 замков для бомб 1х1000 кг, 1х500 кг, 3х250 кг, 5х100 кг.
Представить на совместные испытания 1-й экз. самолета - 1 июля 1940, 2-й - 1 сентября 1940
НКАП (завод 32) разработать конструкцию сбрасывания бомб при пикировании из бомбодержателей, находящихся внутри фюзеляжа.
Работу закончить 1 апреля 1940 (1379,125) (Завизировано Жемчужиным).
Б. По группе ББ
1. ББ С с мотором 2М-103Н конструкции т. Болховитинова
Завод 84
Завод 84
а) Обязать ГК Болховитинова и директора завода 84 Ярунина изготовить и сдать на гос. испытания первый экз. ББ С с 2хМ-103П 1 ноября 1939 и 2-й 1 декабря 1939 со следующими данными:
В нормальном варианте
Скорость 640 км/час на высоте 5500 (при отработке использования тепла выхлопных газов - 710 км/час). Бомбовая нагрузка внутри фюзеляжа - 320 кг при дальности 1200 км на крейсерской скорости 510 км/час. Потолок 11000 м.
В перегрузочном варианте
Скорость 620 км/час с бомбовой нагрузкой 720 кг (4х100 могут сбрасываться с пикирования) и дальность 1000 км
В варианте разведчика
Скорость 640 км/час при дальности 2200 км (при постановке вместо фюзеляжных бомб дополнительного бака).
Вооружение
4 кассеты АК-1М (для бомб от 50 кг и ниже, 4 замка ДЕР-31 для наружной подвески 4х100 и 1хШКАС (назад-вверх) с запасом патронов 500 шт.
Прочность самолета
8.7 по нормам для неманевренных самолетов.
б) Обязать директора завода 26 т. Баландина и ГК тов. Климова сдать для самолета С одну спарку (2хМ-103) к 25 мая, одну - к 10 июня и 2 к 1 августа 1939.
Вопрос о внедрении в серийное производство данного типа самолета решить после гос. испытаний.
Для усиления мех. цеха выделить заводу 84 доп. 25 металлорежущих станков.
Для организации опытно-производственной базы передать заводу 84 находящиеся на территории завода помещения Фотолета.
Для расширения жилфонда выделить заводу 5 стандартных домов (1379,127).
2. ББ конструктора т. Архангельского
Учитывая, что ТТТ, предъявленные к новой машине в части вооружения, дальности и общего оборудования, являются преувеличенными, а по скорости заниженными - разработку уже утвержденного ВВС проекта нового самолета прекратить и к 1 июля т. Архангельскому дать свои соображения о новом самолете со следующими данными:
Максимальная скорость - 600 км/час
Дальность - 1200 км
Потолок - 10500 м
Бомбовая нагрузка (внутри фюзеляжа) - 600 кг.
Предусмотреть установку 2-х замков для наружной подвески бомб на 100 или 250 кг.
Вооружение
Впереди один пулемет, сзади-вверх один УльтраШКАС или крупнокалиберный на шкворневой установке (1379,128).
По самолету конструкции т. Сухого
Обязать конструктора т. Сухого П.О. в 1 июля представить эскизный проект одномоторного ББ как дальнейшее развитие ББ-1, ориентируясь на получение максимальной скорости порядка 600 км/час.
Самолет д. иметь:
Экипаж - 2 чел.
Вооружение
2 неподвижных пулемета в крыле, верхняя стрелковая средняя точка - 1хУльтраШКАС с конусным обстрелом 60 го. с запасом патронов 1000 шт.
Нормальная бомбовая нагрузка 200 кг, в перегрузочном варианте - 600 кг. Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа - 400 кг
Дальность - 1000 км (1379,128) (Завизировано П.О.С.).
По самолету конструкции т. Кочеригина
Обязать ГК т. Кочеригина представить к 15 июля эскизную проработку предложения на постройку нового опытного ББ на базе самолета ББ-21, взяв как основной показатель максимальную скорость 600 км/час (1379,128) (Завизировано Кочеригиным).
По штурмовикам
"По самолету конструкции т. Ильюшина
Обязать ГК завода 39 тов. Ильюшина С.В. выпустить на гос. испытания бронированный штурмовик БШ-АМ-35 (взлетная мощность 1350 л.с., на высоте 4500 - 1200 л.с.) с максимальной скоростью у земли 385-400 км/час с нижеследующей нагрузкой и вооружением: бомб - 4 штуки по 100 кг, 4 пулемета ШКАС в крыле с запасом патронов 2000 шт., один пулемет ШКАС для стрельбы назад с запасом патронов 500 шт. Бензин - 300 кг., экипаж 2 чел. Дальность 700 км - в сентябре 1939 (приписано).
Примечание: Первый самолет вместо брони имеет сталь, эквивалентную ей по весу
Второй экз. самолета БШ-АМ-35 выпустить на гос. испытания в ноябре 1938 с толщиною брони от 4 до 7 ии с ЛД первого экз.
Вопрос о внедрении в серию самолета БШ-АМ-35 решить после проведения гос. испытаний первого экз. (1379,129).
По самолету конструкции т. Кочеригина
Обязать тов. Кочеригина к 1 августа представить свои соображения о постройке опытного одномоторного одноместного бронированного штурмовика под форсированный у земли мотор с броней от 4 до 7 мм.
Вооружение: вперед 2 крупнокалиберных пулемета и два УльтраШКАС. Скорость у земли - 450 км/час. Дальность - 1000 км (1379,129) (Завизировано Кочеригиным).
Одноместный одномоторный БШ конструкции т. Дубровина (завод 135).
Обязать НКАП (ГК т. Дубровина) представить КО СНК к 1 июля с.г. соображения о возможности постройки одноместного БШ с максимальной скоростью у земли 460 км/час с невысотным мотором
Да, конкуренция по скорости
По самолету конструкции т. Сухого
Обязать конструктора т. Сухого к 1 июля 1939 представить эскизный проект одномоторного одноместного БШ как дальнейшее развитие самолета ББ-1, со следующими данными:
скорость у земли - 425-450 км/час
дальность у земли - 800 км
экипаж - 1 чел.
Вооружение: 2хШКАС и 2 крупно-калиберных пулемета в крыльях. Бомбовая нагрузка - нормальная - 200 кг, перегрузочная - 400 кг. Бороня - от 4 до 7 мм.
Бронируется пилот сзади, снизу, с боков. Бак бронируется в фюзеляже снизу и сзади. Кроме того баки должны иметь заполнение их нейтральным газом (1379,130) (Завизировано П.О.С.).
Да, одноместность так и перла
Видно постановление от 29 июля как раз и были выпущены по этим предложениям
По разведывательным самолетам
ЛР с моторами М-12 конструкции т. Москалева
Обязать тов. Москалева спроектировать и построить одномоторный ЛР с мотором МВ-12 - 450 нр со следующими данными:
1. Максимальная скорость на высоте 4500 м - 500 км/час
2. Практический потолок - 11000 м
3. Дальность на 0.9 максимальной скорости в нормальном варианте - 1500 км и в перегрузочном варианте - 2000 км
4. Вооружение
2хШКАС синхронных с запасом патронов 1000 шт. На верхней средней установке (шкворневой) - 1хУльтраШКАС с запасом патронов 1000 шт.
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа - 400 кг
5. Фотоаппарат АФА-1 с фокусным расстоянием 500 мм
Срок предъявления на гос. испытания 1-го экз. 1-го декабря 1939, и 2-го экз. 15-го февраля 1940 (1379,131) (Завизировано Москалевым).
По оборудованию
1. Общие требования ко всем опытным образцам самолетов 1940
1. Устанавливать жесткие антенны на всех самолетов взамен свисающих
2. Локальная экранировка зажигания и электрооборудования и металлизация самолета
3. Переговорные приборы устанавливать типа СПУ-3бис
4. Все типы самолетов, за исключением истребителей, должны иметь легкосъемные приспособления на фонаре для обучения слепому полету
5. Запас кислорода на самолете должен обеспечивать максимальную продолжительность полета. баллоны могут быть съемными
6. Размещение приборов на самолетах должно быть стандартным по типам самолетов. УВВС а 1 июля 1939 дать согласованные с НКАП и утвержденные стандарты
2. Для обеспечения оборудования модифицированных и опытных самолетов 1939 и серийного выпуска 1940 г. обязать:
1. НКАП
а) обеспечить серийный выпуск нового переговорного устройства СПУ-3бис с четвертого кв. 1939
б) внедрить в серийное производство истребительную радиостанцию со 2 кв. 1940. НИИ ВВС к 20 июня 1939 передать заводу испытанный, утвержденный образец
в) представить на гос. испытания новую радиостанцию РСР-1 к 1 июня с.г. и начать ее серийный выпуск через 6 месяцев после утверждения образца
г) обеспечить серийный выпуск со второго квартала 1940 приемников и земных станций системы слепой посадки Ночь-1 и СПН-3. Для этой цели передать к 1 ноября 1939 в систему НКАП завод Счетно-Аналитических машин Наркомместпрома в г. Москве
д) обеспечить выпуск в 1940 100 шт земных радиостанций типа ЛАР, необходимых ВВС для приведения самолетов на аэродром при помощи радиокомпаса и для слепой посадки
е) выпустить в 1940 150 шт. легких земных радиостанций типа РКПА на шасси М-1
ж) форсировать выпуск опытного образца подвесного радиомаяка со сроком сдачи на гос. испытания 1 января 1940.
В 1940 выпустить опытную партию этих маяков в количестве 20 шт.
з) обеспечить серийный выпуск всех самолетов с 4 кв. 1939 с новыми высотными компасами типа Ки-9 и А-4
и) обеспечить серийный выпуск генераторов типа ГС-350 и ГС-650 с одноступенчатыми регуляторами с количестве, обеспечивающим оборудование ими всех модифицированных и опытных самолетов 1939. С 1940 целиком перейти на вооружение всех самолетов генераторами этого типа.
к) обеспечить с 4 кв. 1939 серийный выпуск самолетов с аккумуляторами в контейнерах
2. К 1 августа 1939 начать строительство высотного авиаполигона на земельном участке, отведенном для этого СНК в Крымской АССР, выделив на строительство в 1939 1 млн. руб.
4. Установить, что настоящим решением отменяются все ранее принятые постановления КО по вопросам проектирования, постройки и запуска в серию самолетов типа бомбардировщиков, Ш и Р как модифицированных, так и новых опытных (1379,134).
5. Разрешить конструкторам самолетов, указанных в данном постановлении, расходовать 5% от годового ассигнования на опытное строительство для экспериментальных работ.
Подписано: Председателем комиссии В.Смушкевичем
Членами комисси - всеми упомянутыми конструкторами (1379,134).
Отдельные вопросы
1. По самолету СБП (ВИТ-2).
Ввиду того, что самолет СБП (ВИТ-2) в том виде, как он проходил гос. испытания, не может быть допущен в серию, а серийная постройка самолета по переработанным чертежам, выполненным в соответствии с современной технологией и устранениям дефектов, отмеченных на гос. испытаниях, может начаться только после проведения стат. испытаний и гом. испытаний самолета, построенного по этим новым чертежам, считать запуск в серийную постройку самолета (на заводе 124 - зачеркнуто) невозможным.
Вопрос о внедрении в серию решить только после гос. испытаний нового образца.
2. По самолету И-21, конструктор т. Ильюшин
Новый опытный самолет И-21, конструкции тов. Ильюшина - с опытного плана снять и прекратить дальнейшую работу на этом самолете (1379,135).
3. Об ускорении постройки испытательной базы ВВС РККА в Саках
Для обеспечения быстрейшего проведения испытаний новых и модернизированных самолетов, моторов, вооружения и их внедрения в строй, особенно в течение зимы, обязать НКО и Главвоенстрой при СНК СССР:
1. Ускорить строительство и развертывание южного филиала НИИ ВВС РККА в Саках Крымской АССР, для чего выделить в 1939-40 4 миллиона руб. и фонды стройматериалов.
2. Наркому судостроительной промышленности
Организовать на заводе 192 серийное производство эхолотов типа БК-2 и сдать ВВС до 1 января 1940 100 шт. Со второго кв. 1940 начать серийный выпуск улучшенного эхолота типа БК-3.
Изготовить и сдать в 1940 для ВВС РККА 400 шт. самолетных телекодов типа ТКП-12 и 100 шт. передающих телекодов типа ТК-12 (1379,136).
По самолету СБП (ВИТ-2).
Ввиду того, что постройка самолета СБП (ВИТ-2) на заводе 124 по переработанным чертежам, изготовленным в соответствии с измененной технологией и устранением дефектов, выявленных на гос. испытаниях, не м.б. немедленно начата из-за неготовности технологической базы завода к новому самолету, что не позволяет с опережением серии по сроку построить контрольные образцы самолета и проверить их стат. и летными испытаниями и учитывая, что завод 124 в настоящее время налаживает серийный выпуск самолета ТБ-7, что занимает все силы и возможности завода, а также учитывая, что другого завода, могущего освоить постройку самолета СПБ и незагруженного нет, считать:
Постройку самолета СПБ на заводе 124 невозможной и вследствие этого снять вопрос о серийной постройке. (1379,137) (завизировано Жемчужиным) (1379,137).

20 мая 1939 текст завизированного Н.А.Жемчужиным проекта Постановления КО при СНК СССР “О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939-1940 гг. типа бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков” звучал: “Ввиду того, что постройка самолета СБП (ВИТ-2) на заводе № 124 по переработанным чертежам, изготовленным в соответствии с современной технологией и устранением дефектов, выявленных на госиспытаниях не может быть немедленно начата из-за неготовности технологической базы завода к новому самолету, что не позволяет с опережением серии по сроку построить контрольные образцы самолета и проверить их стат. и летными испытаниями и учитывая, что завод № 124 в настоящее время налаживает серийный выпуск самолета ТБ-7, что занимает все силы и возможности завода, а также учитывая, что другого завода, могущего освоить постройку самолета СБП и незагруженного нет, считать: Постройку самолета СБП на заводе № 124 невозможным и вследствие этого снять вопрос о его серийной постройке” (9649).

20 мая 1939 г. конструкторы авиационной промышленности согласовали проект двух постановлений Комитета Обороны при Совете Народных Комиссаров о внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и создании новых самолетов в 1939-1940 гг.:
«В целях быстрейшего внедрения в серийное производства модифицированных самолетов, а также скорейшего проектирования и изготовления новых типов самолетов, провести в отношении самолетных заводов НКАП следующие мероприятия:
I. Внедрение в серию модифицированных самолетов в 1939-1940 г.
…
1. Самолет ББ-1 М-87-А конструкции тов. Сухого
Завод 135
а) Согласно решению КО от 29 марта 1939 г. самолет ББ-1 внедрить в производство на заводе 135 в варианте ближнего бомбардировщика…
ж) для обеспечения технической помощи заводу 135 в изготовлении серийных чертежей и внедрения самолета в серийное производство врио ГК завода 135 назначить по совместительству т. Сухого П.О., сохранив за ним опытно-конструкторское бюро и производственную базу на заводе 156. Заместителем ГК завода 135 командировать и т. Ромейко-Гурко Д.А.
з) заводу 135 прекратить производство самолетов ХАИ-52 (подписано Сухим).
Самолет ББ-21 М-88 конструкции тов. Кочеригина
Завод Саркомбайн
а) Предрешить внедрение самолета ББ-21 М-88 в серию в варианте ББ с деревянным фюзеляжем и металлическим крылом на заводе Саркомбайн для получения полных результатов гос. испытаний...
б) Обязать ГК т. Кочеригина и директора завода 1 Воронина предъявить самолет на гос. испытания к 15 июня с.г., а НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания к 15 июля с.г.
Данные самолета по расчету:
Макс. скорость у земли на взл. мощности - 380 км/час
Скорость на высоте 6500-7000 м - 460 км/час
Практический потолок - 9000 м
Посадочная скорость - 100-1005 км/час
Дальность с полными баками - 1000 км
Емкость бомбодержателей 400 кг внутри фюзеляжа и дополнительно снаружи 200 кг под крыльями.
Вооружение
Верхняя средняя точка имеет один ШКАС с запасом патронов 500 шт. Поставить доп. ящик на 500 патронов.
Предусмотреть возможность установки в крыльях 4 ШКАС для штурмового варианта.
б) Обязать ГК Кочеригина и директора завода 1 тов. Воронина предъявить самолет на гос. испытания к 15 июня, а НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания к 15 июля с.г.
в) Обязать директора завода Саркомбайн тов. Малахова перестроить производство завода на выпуск самолетов ББ-21 М-88 и запустить в производство по конструктивным чертежам, не ожидая результатов испытаний, 20 самолетов ББ-21.
г) Обязать НКАП (завод СЗК) выпустить в 1939 г. пять самолетов, а с первого кв. 1940 г. перейти полностью на выпуск этого самолета.
д) Для обеспечения скорейшей подготовки чертежей для серии и внедрения в серию, немедленно вернуть в КБ тов. Кочеригина всех взятых у него временно конструкторов.
с завода 156 отд. 29 - 13 чел.
с завода 43 (Киев) - 5 чел.
с завода 1 - 10 чел. - [вычеркнуто]
е) Командировать ГК самолета ББ-21 тов. Кочеригина на завод Саркомбайн с достаточным количеством конструкторов для подготовки чертежей для серии и помощи при внедрении в серию. [зачеркнуто]
ж) Для помощи в освоении нового самолета командировать с завода 1 на завод Саркомбайн производственников опытного цеха в количестве 35 чел. из числа строивших эту машину (по прилагаемому списку).
з) Закрепить за командированными на завод Саркомбайн из КБ тов. Кочеригина конструкторами на жилплощадь в Москве на все время работы на заводе Саркомбайн.
и) Обязать ГК тов. Кочеригину и директора завода 156 тов. Ленкина изготовить деревянные крылья для самолета ББ-21 для стат. испытаний к 1 июля с.г. и для гос. испытаний к 1 августа с.г.
Самолет ББ-21 с деревянными крыльями изготовить на заводе Саркомбайн.
к) Прекратить подготовку производства и изготовление самолетов ХАИ-52 на заводе Саркомбайн, сняв эту машину с программы завода.
Обязать УВВС по окончании гос. испытаний передать заводу Саркомбайн в июле месяце с.г. первый экз. самолета ББ-21, как образец (подписано Кочеригиным не на всех экз.).
…
III. Перспективный план опытного самолетостроения
…
Самолет ПБ-1 2М120 или 2М71, конструкции тов. Поликарпова
Завод 1
а) обязать ГК тов. Поликарпова спроектировать на базе СПБ-1 (ВИТ) и построить два самолета ПБ-1 со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 6500 м - 610 км/час
Дальность на 0.9 макс. скорости - 1200 км
Практический потолок - 10500 м
Баки протектированные.
Вооружение
Вперед один УльтраШКАС с 800 шт. патронов и конусом обстрела 45 гр.
Средняя верхняя установка в 2-х вариантах:
1) крупнокалиберный пулемет 12.7 мм с количеством снарядов 400 шт.
2) один УльтраШКАС с 1500 шт . патронов с углом обстрела в конусе 50 гр.
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа 600 кг (6х100 кг).
Наружные бомбодержатели для бомбардирования с пикирования имеют 5 замков для бомб 1х1000 кг, 1х500 кг, 3х250 кг, 5х100 кг.
Представить на совместные испытания 1-й экз. самолета - 1 июля 1940, 2-й - 1 сентября 1940 г.
НКАП (завод 32) разработать конструкцию сбрасывания бомб при пикировании из бомбодержателей, находящихся внутри фюзеляжа.
Работу закончить 1 апреля с.г. (подписано Жемчужиным).
Б. По группе ББ
…
По штурмовикам
По самолету конструкции т. Ильюшина
Обязать ГК завода 39 тов. Ильюшина С.В. выпустить на гос. испытания бронированный штурмовик БШ-АМ-35 (взлетная мощность 1350 л.с., на высоте 4500 - 1200 л.с.) с максимальной скоростью у земли 385-400 км/час с нижеследующей нагрузкой и вооружением: бомб - 4 штуки по 100 кг, 4 пулемета ШКАС в крыле с запасом патронов 2000 шт., один пулемет ШКАС для стрельбы назад с запасом патронов 500 шт. Бензин - 300 кг., экипаж 2 чел. Дальность 700 км - в сентябре 1939 (приписано).
Примечание: Первый самолет вместо брони имеет сталь, эквивалентную ей по весу
Второй экз. самолета БШ-АМ-35 выпустить на гос. испытания в ноябре 1938 с толщиною брони от 4 до 7 мм с ЛД первого экз.
Вопрос о внедрении в серию самолета БШ-АМ-35 решить после проведения гос. испытаний первого экз.
По самолету конструкции т. Кочеригина
Обязать тов. Кочеригина к 1 августа представить свои соображения о постройке опытного одномоторного одноместного бронированного штурмовика под форсированный у земли мотор с броней от 4 до 7 мм.
Вооружение: вперед 2 крупнокалиберных пулемета и два УльтраШКАС. Скорость у земли - 450 км/час. Дальность - 1000 км (подписано Кочеригиным).
Одноместный одномоторный БШ конструкции т. Дубровина (завод 135).
Обязать НКАП (ГК т. Дубровина) представить КО СНК к 1 июля с.г. соображения о возможности постройки одноместного БШ с максимальной скоростью у земли 460 км/час с невысотным мотором
Да, конкуренция по скорости
По самолету конструкции т. Сухого
Обязать конструктора т. Сухого к 1 июля 1939 г. представить эскизный проект одномоторного одноместного БШ как дальнейшее развитие самолета ББ-1, со следующими данными:
скорость у земли - 425-450 км/час
дальность у земли - 800 км
экипаж - 1 чел.
Вооружение: 2хШКАС и 2 крупно-калиберных пулемета в крыльях. Бомбовая нагрузка - нормальная - 200 кг, перегрузочная - 400 кг. Бороня - от 4 до 7 мм.
Бронируется пилот сзади, снизу, с боков. Бак бронируется в фюзеляже снизу и сзади. Кроме того баки должны иметь заполнение их нейтральным газом (подписано Сухим).
…
Подписано: Председателем комиссии Я.В. Смушкевичем
Членами комиссии - всеми упомянутыми конструкторами.
Отдельные вопросы
1. По самолету СБП (ВИТ-2).
Ввиду того, что самолет СБП (ВИТ-2) в том виде, как он проходил гос. испытания, не может быть допущен в серию, а серийная постройка самолета по переработанным чертежам, выполненным в соответствии с современной технологией и устранениям дефектов, отмеченных на гос. испытаниях, может начаться только после проведения стат. испытаний и гом. испытаний самолета, построенного по этим новым чертежам, считать запуск в серийную постройку самолета (на заводе 124 - зачеркнуто) невозможным.
По самолету СБП (ВИТ-2).
Ввиду того, что постройка самолета СБП (ВИТ-2) на заводе 124 по переработанным чертежам, изготовленным в соответствии с измененной технологией и устранением дефектов, выявленных на гос. испытаниях, не м.б. немедленно начата из-за неготовности технологической базы завода к новому самолету, что не позволяет с опережением серии по сроку построить контрольные образцы самолета и проверить их стат. и летными испытаниями и учитывая, что завод 124 в настоящее время налаживает серийный выпуск самолета ТБ-7, что занимает все силы и возможности завода, а также учитывая, что другого завода, могущего освоить постройку самолета СПБ и незагруженного нет, считать:
Постройку самолета СПБ на заводе 124 невозможной и вследствие этого снять вопрос о серийной постройке (подписано Жемчужиным).
Вопрос о внедрении в серию решить только после гос. испытаний нового образца.
2. По самолету И-21, конструктор т. Ильюшин
Новый опытный самолет И-21, конструкции тов. Ильюшина - с опытного плана снять и прекратить дальнейшую работу на этом самолете…»
***
20 мая 1939 г. Командующий ВВС КА Локтионов и его зам по политчасти Ф.А. Агальцов утвердили «Отчет о гос. испытаниях Иванов ББ-1 М-87А констр. Сухого производства завода №156, которые проходили с 3 февраля по 6 апреля 1939 г.»:
«…
Опытный самолет "Иванов" М-87А конструкции Сухого, производства завода N 156 является модификацией самолета "Иванов" М-62 прошедшего гос. испытания в НИИ ВВС в 1938 году.
Заключение
1. Самолет "Иванов" М-87А конструкции Сухого производства завода N 156 гос. испытания прошел удовлетворительно.
2. Рекомендовать самолет "Иванов" принять на вооружение ВВС в качестве легкого бомбардировщика, с возможностью использования его в вариантах штурмовика и ближнего разведчика в смешанной конструкции (деревянный фюзеляж) и металлические крылья с моторами М-87А и М-88.
3. Предложить ПГУ НКАП к 1 ноября 1939 г. изготовить первую серию самолетов в количестве десяти экз. для прохождения войсковых испытаний, которые закончить к 1 января 1940 года» (25643).

20 мая 1939 г. на заседании Главного Военного Совета ВМФ был рассмотрен план гидросамолетостроения на 1939-40 гг. В число перспективных машин, “способных обеспечить тесное взаимодействие с флотом и непрерывность действия”, вошел КОР-2, а в дальнейшем решили разработать более совершенный КОР-3 (10685).

20 мая 1939 г. на заседании Главного военного совета ВМФ был рассмотрен план гидросамолетостроения на 1939-1940 гг. В число перспективных типов гидросамолетов, «способных обеспечить тесное взаимодействие с флотом и непрерывность действия», вошел и КОР-2. Решено было в дальнейшем разработать и более совершенную машину КОР-3 (23541).

20 мая 1039 г. на заседании Военного Совета РК ВМФ было вынесено решение потребовать создания морской модификации ДБ-240 с минно-торпедным вооружением (с колесным шасси) (23581).

20 мая 1939 г. на заседании Главного Военного Совета ВМФ СССР рассмотрен план гидросамолетостроения на 1939-1940 гг. Основной целью совещания было обеспечить разработку для нужд флота новых летающих лодок с большой мореходностью и дальностью, способных обеспечить тесное взаимодействие с флотом и непрерывность их совместных действий. Для этого Командование ВМФ обратилось в КО СНК СССР с ходатайством об организации в системе Наркомата авиапромышленности главка гидросамолетостроения с подчинением ему всех заводов, строящих морские самолеты и их оборудование и о создании при ЦАГИ морского отдела. Были определены основные типы перспективных гидросамолетов МБР-317, МДР-301, МДР-7 2М-88, КОР-2 и КОР-3, работы по которым в ОКБ Г.М. Бериева, И.Г. Четверикова, А.П. Голубкова, П.Д. Самсонова, С.А. Москалева просили ускорить, но они не решали задачи, которая для морской авиации в условиях подавляющего преимущества вероятного противника в крупных надводных кораблях (авианосцах, линкорах и крейсерах) становилась главной – для борьбы с ними и транспортами требовался современный скоростной и дальний торпедоносец берегового базирования, способный заменить существующий ДБ-3Т 2М-87. В этих условиях Командование ВМФ потребовало от НКАП создать торпедоносные модификации новых дальних бомбардировщиков ДБ-3ф ОКБ-39 С.В. Ильюшина и ДБ-240 В.Г. Ермолаева.
Это было доведено до ведома КО СНК и НКАП, который приступил к изучению вопроса (23558).

20 мая 1939 г. на заседании Главного военного совета ВМФ был рассмотрен план гидросамолетостроения на 1939 — 1940 гг. Для повышения боевой мощи Военно-Морского Флота было признано необходимым "авиацию РКВМФ, наряду с сухопутными типами самолетов, вооружать морскими лодочными гидросамолетами, с большой мореходностью и дальностью, способными обеспечить тесное взаимодействие с флотом и непрерывность действия".
Командование ВМФ обратилось в Комитет Обороны при Совете Народных Комиссаров СССР с ходатайством об организации в системе Наркомата авиационной промышленности главка гидросамолетостроения, с подчинением ему всех заводов, строящих морские самолеты и их оборудование, и о создании при Центральном аэрогидродинамическом институте морского отдела (19929).

20 мая 1939 на заседании Гл. Воен. Сов. ВМФ был рассмотрен план гидросамолетостроения на 1939-1940. Решили для повышения боевой мощи ВМФ "необходимым авиацию РК ВМФ наряду с сухопутными типами самолетов, вооружать морскими лодочными гидросамолетами с большой мореходностью и дальностью, способными обеспечить тесное взаимодействие с флотом и непрерывность действия" Командование ВМФ обратилось в Комитет обороны с ходатайством об организации в системе Наркомата АП главка гидросамолетостроения с подчинением ему всех заводов, строящих морские самолеты и их оборудование и о создании при ЦАГИ морского отдела (99,220).
Ведомственность
Признали необходимым оснащать авиацию флота наряду с сухопутными также лодочными и бортовыми гидросамолетами с хорошей мореходностью. Определили основные типы перспективных - МБР-317, МДР-301, МДР-288, КОР-2 и КОР-3 - не успели до войны (80,294).
ОКБ Г.М.Бериева, И.Г.Четверикова, А.П.Голубкова, П.Д.Самсонова, С.А.Москалева получили задания создать МДР-288, МДР-301, МБР-317, КОР-2, КОР-3. Потребовали предусмотреть установку торпедного вооружения на новых бомбардировщиках С.В.И. и В.Г.Ермолаева (80,14).

20 мая 1939 года на заседании Главного Военного Совета ВМФ был рассмотрен план гидросамолетостроения на 1939 – 1940 годы (Заблотский А., Сальников А. Корабельный разведчик для «большого морского и океанского флота». С. 4.). А 28 мая 1939 года уточненный перспективный план развития авиации РК ВМФ на 3-ю пятилетку был утвержден ВРИД начальника авиации РК ВМФ комдивом Коробковым. Особое место в нем занимали гидросамолеты. Согласно плану, предполагалось получить для авиачастей флотов к 1943 году в общей сложности около 300 гидросамолетов, в том числе МТБ-2 – 112 и МДР-6 – 176 единиц соответственно (РГАВМФ. Ф. 1877. Оп. 1. Д. 83. Л. 11.). Что же представляли собой эти машины? МТБ-2 (АНТ-44) – морской тяжелый бомбардировщик, способный вести боевую работу на всех морских театрах, в состоянии брать 2000 кг бомб (11672).

20 мая 1939 года выписка из протокола № 5 заседания Главного военного совета РКВМФ
по пункту второму повестки
(Рассмотрение плана гидросамолетостроения на 1939-40 г.г. Докладчик – начальник УА РКВМФ комдив Коробков).
Решение:
Авиация РКВМФ не имеет на вооружении современных гидросамолетов, что понижает боеспособность флота.
Состоящий на вооружении одномоторный гидросамолет ближний разведчик типа МБР-2 устарел и не обеспечивает выполнения всех боевых задач авиации.
Для повышения боевой мощи ВМФ, необходимо авиацию РКВМФ, наряду с сухопутными типами самолетов, вооружить морскими лодочными гидросамолетами, с большей мореходностью и дальностью, способными обеспечить тесное взаимодействие с флотом и непрерывность действия.
Главный военный совет РКВМФ постановляет:
Установить для вооружения авиация РКВМФ следующие типы гидросамолетов:
а) четырехмоторный лодочный разведчик-бомбардировщик с максимальной скоростью 400-420 км/час и дальностью 5300 км (МТБ-2 констр. Голубкова);
б) двухмоторный лодочный дальний разведчик с максимальной скоростью 480-500 км/час и дальностью 4000 км;
в) ближний лодочный разведчик с максимальной скоростью 400 км/час и дальностью 2000 км;
г) корабельный катапультный разведчик-корректировщик с максимальной скоростью 350-400 км/час и дальностью 1200 км;
д) поплавковый торпедоносец с максимальной скоростью 420 км/час и дальностью 3000 км (конструкции С.В.И.);
е) учебно-тренировочный лодочный самолет-амфибию с максимальной скоростью 270-300 км/час и дальностью 1000 км.
Представить на утверждение Правительства, принятый Военным советом план опытного гидросамолетостроения на 1939-1940 г.г.
Современное состояние конструкторских бюро и производственных баз гидросамолетостроения не обеспечивает проектирование, постройку и внедрение в серию опытных гидросамолетов.
Инженерно-конструкторских кадров гидросамолетостроения недостаточно. Инженеры гидросамолетостроения во ВТУЗах НКАП не готовятся.
Для постройки первой серии тяжелых гидросамолетов МТБ-2 НКАПом отведен еще строящийся завод № 30.
Работы по строительству этого завода идут недопустимо медленно. Утвержденный КО СНК план постройки в 1939 году первой серии (пять самолетов) МТБ-2 не выполняется и механически переносится на 1940 год.
Постановление Правительства о выделении производственной мощи завода № 126 для постройки морских самолетов не выполнено.
Опытные гидросамолеты из-за недостатка отпущенных средств строятся не в трех, а только в 1-2 экз.
Создавшееся положение требует:
а) укрепления и ускорения достройки существующих производственных баз гидросамолетостроения;
б) укрепления конструкторских бюро;
в) увеличения ассигнования на опытное строительство.
Просить КО обязать НКАП для обеспечения выполнения плана строительства опытных гидросамолетов провести следующие мероприятия:
а) Закрепить за морским самолетостроением следующие производственные базы:
завод № 30 – тяжелых металлических гидросамолетов, с производственной мощностью в 1941 году – 40 самолетов МТБ-2;
завод № 31 – дальних и ближних лодочных металлических и деревянных разведчиков и катапультных корабельных корректировщиков с производственной мощностью в 1940 году 50 самолетов МДР, 150 – МБР и 30 самолетов КОР-2;
СМЗ (Савеловский машиностроительный завод) – завод опытных конструкций и небольших серий металлических гидросамолетов.
б) Инженерно-конструкторский состав, ранее работавший над конструированием и производством гидросамолетов, а также побывавший в США на заводах Глен Мартин, Консолидейтед и др. морских заводах, ныне работающий не по своей специальности – вернуть в КБ и производственные базы гидросамолетостроения.
в) Организовать в системе НКАП Главк гидросамолетостроения.
г) Организовать в 1939-1940 г.г. в МАИ НКАП факультет гидросамолетостроения.
д) Создать при Новом ЦАГИ (Раменское) – Морской отдел и построить гидроканал.
В целях сокращения сроков ввода в строй завода № 30 и обеспечения плана постройки самолетов МТБ-2, утвержденного КО – строительство завода № 30 приравнять к ударным стройкам.
Считать нецелесообразным проектирование и постройку двухмоторных лодочных самолетов деревянной конструкции.
План опытно гидросамолетостроения авиации ВМФ на 1939-1940 годы утвердить.
Примечание: план опытного гидросамолетостроения на 1939-1940 г.г. смотри следующий лист.
(3369, 2-5).
План опытного гидросамолетостроения авиации РКВМФ на 1939-1940 г.г.
	Наимен. С-та 
	Экипаж
	Ск. макс.
	Ск. посад.
	Потолок
	Дальн. бомбар. 
	Дальн. развед. 
	Вооруж. стрелк.-пушечн. 
	Вооруж. бомбар.
	Конструкция
	Строящ. орг-ции 
	Срок выхода на исп. 
	Кол-во экз.
	Примеч.


1. Тяжелые морские бомбардировщики и разведчики
	МТБ-2
М-88
	7
	410-430
	120
	8000
	-
	5300
	1 пушка
1 пулем.
	2000
	Лодочн. метал. 
	З-д № 30
	Май 1940 г.
	2
	Дублер и модерн.


2. Дальние морские разведчики
	МДР-7
2М-88
	3
	480
	120
	9000
	-
	4000
	3 пулем.
	1000
	Лодочн. метал. 
	З-д № 30
	Декабрь 1939 г.
	2
	

	МДР-6
2М25Е (М63)
	4
	340-375
	110
	8500
	-
	3500
	3 пулем.
	1500
	Лодочн. метал. 
	З-д № 45
	II кв. 1939 г.
	2
	Дублер и доисп.


3. Морские разведчики ближние и корабельные
	МБР-7
М-103
	2
	375
	120
	8250
	-
	2000
	2 пулем.
	400
	Лодочн. деревян. 
	З-д № 31
	II кв. 1939 г.
	3
	1-й с-т постр. и проход. Испыт.

	КОР-2
	2
	400
	115
	10000
	-
	1200
	2 пулем.
	200
	Лодочн. метал. 
	З-д № 31
	Декабрь 1939 г.
	2
	


4. Учебно-тренировочные амфибии
	САМ-11 МВ-6
	2
	275
	85
	6750
	-
	1000
	1 пулем.
	100
	Лодочн. деревян. 
	ОКБ-31
	II кв. 1939 г.
	2
	1-й с-т постр. и проход. испыт.


5. Торпедоносцы
	ДБ-3тп 2М88
	3
	420
	115
	9000
	3000
	-
	3 пулем.
	Одна торпеда
	Метал. поплав. 
	З-д № 39
	I кв. 1940 г.
	3
	


(3369,18).

20 мая 1939 г. на заседании Главного военного совета ВМФ был рассмотрен план гидросамолётостроения на 1939- 1940 гг. В число перспективных типов гидропланов, «способных обеспечить тесное взаимодействие с флотом и непрерывность действия», вошёл и КОР-2. Решено было в дальнейшем разработать и более совершенную машину - КОР-3 (24957).

20 мая 1939 г. было заключение по проекту Лотова, Пульхрова и Строганова за подписью начальника ЦАГИ. По свидетельству Н.Якубовича, проект был разработан в 1938 году. Якубович именует этот самолёт скоростным дальним разведчиком, однако в архивном документе указывается, что по своему основному назначению это гидросамолёт-бомбардировщик. Из приводимого в заключении описания самолёта явствует, что он имел много общего с проектом № 398. Эти общие элементы, помимо единой базовой схемы, включали силовую установку из 4 моторов М-88 с возможной Т у р е л ь М В - 3 , п о к а з а н н а я з д е с ь н а б о м б а р д и р о в щ и к е И л - 4 , д о л ж н а б ы л а размещаться аналогичным образом на гидросамолёте СДР (Гидросамолёт № 398) А.П.Голубкова Боковые блистерные установки, реализованные Четвериковым на его летающих лодках МДР-6 Б-3 (вверху) и МДР-6 Б-4 (внизу), дают представление о сходной установке, запланированной для СДР заменой на моторы М-89, использование двухкилевого вертикального оперения и убираемых поплавков, подвеску бомб внутри лодки. Самолёт с экипажем 5 человек должен был иметь стрелково-артиллерйское, бомбардировочное и химическое вооружение. ЛТХ включали полётный вес 16200 (18000) кг, что было меньше, чем у Гидросамолёта №398. Дальность 2500 (5200) км (видимо, в вариантах с бомбами и без бомб) уступала максимальной дальности С.Д.Р. (он же № 398), составлявшей 6000 км. В то же время были заложены более высокие скоростные данные: предполагалась скорость 470 км/ч с М-88 (на Н=6650 м) и 520 км/ч с М-89. Эти цифры – существенно выше, чем проектные скорости самолёта С.Д.Р/№398 (400 км/ч), что можно объяснить меньшим полётным весом при той же силовой установке. В разделе Выводы отмечалось, что «проект гидросамолёта может быть рекомендован для реального его осуществления по его основному назначению, как скоростной гидросамолётбомбардировщик». Предлагалось «предоставить авторам проекта возможность проработать в ближайшее время проект в эскизном варианте, т.е.: а) Произвести продувки в трубе. б) Произвести протаски в гидроканале. в) Произвести центровку г) Сделать гидродинамический расчет (взлет, посадка). д) Сделать эскизную проработку элементов конструкции». [РГАЭ Ф. 8044 оп. 1, д. 430, лл. 223-224] (19000).

20 мая 1939 г. датировано заключение по проекту гидросамолёта-бомбардировщика, подготовленного в КБ-4 завода № 156, (т.е. в подразделении, которое возглавлял Голубков) А.Б.Лотовым, Г.Н.Пульхровым и А.Г.Строгановым за подписью начальника ЦАГИ. Из приводимого в заключении описания самолёта явствует, что он имел много общего с проектом № 398. Эти общие элементы, помимо единой базовой схемы, включали силовую установку из 4 моторов М-88 с возможной заменой на моторы М-89, использование двухкилевого вертикального оперения и убираемых поплавков, подвеску бомб внутри лодки. Самолёт с экипажем 5 человек должен был иметь стрелково-артиллерйское, бомбардировочное и химическое вооружение. ЛТХ включали полётный вес 16200 (18000) кг, что было меньше, чем у Гидросамолёта №398. Дальность 2500 (5200) км (видимо, в вариантах с бомбами и без бомб) уступала максимальной дальности С.Д.Р. (он же № 398), составлявшей 6000 км. В то же время были заложены более высокие скоростные данные: предполагалась скорость 470 км/ч с М-88 (на Н=6650 м) и 520 км/ч с М-89. Эти цифры – существенно выше, чем проектные скорости самолёта С.Д.Р/№398 (400 км/ч), что можно объяснить меньшим полётным весом при той же силовой установке. В разделе Выводы отмечалось, что «проект гидросамолёта может быть рекомендован для реального его осуществления по его основному назначению, как скоростной гидросамолёт-бомбардировщик». Предлагалось «предоставить авторам проекта возможность проработать в ближайшее время проект в эскизном варианте, т.е.: а) Произвести продувки в трубе. б) Произвести протаски в гидроканале. в) Произвести центровку г) Сделать гидродинамический расчет (взлет, посадка). д) Сделать эскизную проработку элементов конструкции». Поскольку к моменту появления цитируемого заключения перечисленные выше виды работ уже были проделаны в отношении самолёта СДР, можно предположить, что проект Лотова, Пульхрова и Строганова был представлен в самом общем виде и притом рассматривался как имеющий самостоятельное значение. (24296).

20 мая 1939 г. появилось заключение по проекту Лотова, Пульхрова и Строганова (они были задействованы и в работе над проектом СДР) за подписью начальника ЦАГИ – одному из многочисленных параллельных проектов развития и совершенствования самолёта МТБ-2, подготовленных в КБ-4 завода № 156 (т.е. в подразделении, которое возглавлял Голубков).
Из приводимого в заключении описания самолёта явствует, что он имел много общего с проектом № 398. Эти общие элементы, помимо единой базовой схемы, включали силовую установку из 4 моторов М-88 с возможной заменой на моторы М-89, использование двухкилевого вертикального оперения и убираемых поплавков, подвеску бомб внутри лодки. Самолёт с экипажем 5 человек должен был иметь стрелково-артиллерйское, бомбардировочное и химическое вооружение. ЛТХ включали полётный вес 16 200 (18 000) кг, что было меньше, чем у Гидросамолёта №398. Дальность 2500 (5200) км (видимо, в вариантах с бомбами и без бомб) уступала максимальной дальности С.Д.Р. (он же № 398), составлявшей 6000 км. В то же время были заложены более высокие скоростные данные: предполагалась скорость 470 км/ч с М-88 (на Н=6650 м) и 520 км/ч с М-89. Эти цифры — существенно выше, чем проектные скорости самолёта С.Д.Р/№398 (400 км/ч), что можно объяснить меньшим полётным весом при той же силовой установке.
В разделе Выводы отмечалось, что «проект гидросамолёта может быть рекомендован для реального его осуществления по его основному назначению, как скоростной гидросамолёт-бомбардировщик».
Предлагалось
«предоставить авторам проекта возможность проработать в ближайшее время проект в эскизном варианте, т.е.:
а) Произвести продувки в трубе.
б) Произвести протаски в гидроканале.
в) Произвести центровку
г) Сделать гидродинамический расчет (взлет, посадка).
д) Сделать эскизную проработку элементов конструкции». [2]
Поскольку к моменту появления цитируемого заключения перечисленные выше виды работ уже были проделаны в отношении самолёта СДР, можно предположить, что проект Лотова, Пульхрова и Строганова был представлен в самом общем виде и притом рассматривался как имеющий самостоятельное значение (25188).

20 мая 1939 г. заказ наркомата обороны урезали до 2198 СБ, т.е. уменьшили примерно на 300 самолетов. Несмотря на все передряги, к осени 1939 г. завод № 22 смог выйти на рубеж устойчивого выполнения и даже перевыполнения пониженного плана. На 1 сентября в целом там сдали 819 скоростных бомбардировщиков (включая 78 безоружных ПС-40 для Главного управления ГВФ) при плане 705. Завод в Иркутске по-прежнему отставал, с трудом осваивая протектированные бензобаки, - 84 машины из 140. Но “221-я серия” с новыми переделками подкосила и московское предприятие. Много машин отстаивалось на площадках, периодически вновь попадая в цеха. В итоге за год ВВС с завода № 22 получили 1313 СБ -примерно на 250 машин меньше запланированного. Завод.№ 125 недодал около 130 самолетов. Там сдали 343 СБ, причем местный аналог московской “201-й серии” там еще и не начинали осваивать. При этом, как и раньше, иркутские машины обходились дороже московских. Если завод № 22 получал за каждый СБ 390 тысяч рублей, то 125-й - 540 тысяч! Таким образом, планы не были реализованы полностью. Тем не менее, началось запланированное переоснащение полков. К 1 мая в Ленинградском военном округе 2-й и 9-й полки числились уже скоростными, хотя первый имел в наличии 19 ТБ-3 и 5 СБ, а второй 18 ТБ-3, 3 СБ и один КР-б. К 1 июня 12-я и 21-я драэ на Дальнем Востоке уже получили полный комплект новых самолетов - по 15 СБ каждая. Все самолеты с М-100 к сентябрю 1939 г. объявили устаревшими и подлежащими переводу в разряд учебных и учебно-тренировочных (9927).

20 мая 1939 Нач. ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Чл. Военного совета дк Агальцов писали письмо № 320948сс НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СОЮЗА ССР тов. М.М. КАГАНОВИЧУ.
(Копия: НАЧАЛЬНИКУ УПРАВЛЕНИЯ ДЕЛАМИ НКО СССР КОМДИВУ тов. С Н Е Г О В У.
Организацию скоростного дальнего перелета на самолете И-153 с мотором М-62 по маршруту Москва-Владивосток в два дня НКО Маршал тов. ВОРОШИЛОВ, К.Е. считает нецелесообразным по следующим соображениям:
- показывать выносливость отдельных наших летчиков нет смысла, когда эту выносливость практически доказали целые группы летчиков-истребителей;
- поверку работы мотора на повышенной мощности можно и нужно произвести на войсковых испытаниях в строевых частях ВВС РККА (1357).

20 мая 1939 г. Приказом УПА № 94 самолет ДВ СССР-Н234 назначался в Игарский авиаотряд УПА на линейную работу. Командир - пилот Грацианский, 1-й бортмеханик Петров, 2-й бортмеханик Тарасов, бортрадист Чалеев. Однако приказом УПА № 118 от 21.06.39 г. места командира и 2-го пилота освободились (т.е. стали вакантными), остальные члены экипажа: 1-й бортмеханик Петров, 2-й бортмеханик Исаев, радист Наместников. В конце концов, командиром корабля был назначен пилот Михельсон.
08.09.39 г. Михельсон потерпел аварию на СССР-Н234. Самолет в это время был приписан к Якутской авиагруппе. Очевидно, авария не имела серьезных последствий, ибо уже 10.09.39 г. Н234 совершил вынужденную посадку. Самолет остался исправным. По другим данным, СССР-Н234 проходил капитальный ремонт на КАРЗе в период с 1.1.39 г. по 31.12.39 г. [РГАЭ, 9570-2-1209]
В летнюю навигацию 1940 г. самолет Ленской АГ УПА ГУСМП СССР-Н234 был назначен на линейную работу. Состав экипажа: командир - пилот 3 кл. Михельсон П.Д., 2-й пилот - пилот 4 кл. Стариков В.П., бортмеханик 1 кл. Петров В.И., бортрадист Архипенко В.П. (приказ №117 по УПА ГУСМП от 18.07.40 г.).
25.07.40 г. Михельсон на СССР-Н234 потерпел аварию, после нее последовал целый ряд вынужденных посадок: 06.08.40 г., 08.09.40 г., 18.09.40 г., 27.09.40 г., самолет при этом оставался исправным (иначе это была бы авария).
Приказом № 154 от 22.10.40 г. машину передали Московской авиагруппе УПА, а в Ленскую авиагруппу (где в этот момент числился СССР-Н234) направили однотипный СССР-Н8.
8 мая 1941 г. вышел приказ № 71 о распределении экипажей и самолетов на летнюю навигацию 1941 г. Согласно ему, СССР-Н234 определялся как самолет ледовой разведки на Чукотке. Командир - пилот Асямов, штурман Рубинштейн, 1-й бортмеханик Степанов (по другим данным - Степнов), 2-й бортмеханик Барабанов, бортрадист Наместников.
В 1942 г. самолет числился в Московской группе ОН УПА ГУСМП. На 10-е января 1942 г. машина была в среднем ремонте, на 10-е февраля 1942 г. - в заводском ремонте.
В 1942 г. СССР-Н234 использовался для выполнения заданий руководства УПА и командования Игарской АГ в составе этой авиагруппы.
В конце 1942 г. самолет прибыл в Красноярск на КАРЗ. 7 декабря инженер-пилот И.Ф.Коваленко, ст. инженер МАГОН П.В.Бубнов и ст. технолог ЦАРБ Лахов составили акт, согласно которому машина налетала за время эксплуатации 2020 ч., имела 2 средних и 4 капитальных ремонта. По техническому состоянию пришла в ветхость из-за большого срока эксплуатации (14 лет). С 1938 г. по 1942 г. ежегодно проходила заводской капремонт. «Из-за них вес увеличился до 4650 кг. Полная нагрузка снизилась до 2350 кг, коммерческая -до 960 кг. Потолокуменьшилсядо 2000 метров. Гидро и аэродинамические свойства упали. Набор высоты при V пред.=125 км/ч. Пилотирование затруднено». Ремонт самолета признали нерентабельным. Приказом по ГУСМП № Р-181 от 26.12.42 г. СССР-Н234 списали и исключили из списков самолетно- моторного парка УПА. [РГАЭ, 9570-2-267] (11977).

20 мая 1939 г. планы использования машины ДВ СССР-Н237 изменились. В этот день был подписан приказ УПА № 94, согласно которому СССР-Н237 с тем же экипажем назначался самолетом ледовой разведки в Восточно- Сибирском море.
Еще через месяц, в соответствии с приказом УПА № 118 от 21.06.39 г., задачей СССР- Н237 становилась ледовая разведка в Карском море с базой в Усть-Таймыре. Изменился и состав экипажа, теперь он был следующим: командир - пилот Грацианский,2-й пилот Бакшт, штурман-радист Абросимов, 1-й бортмеханик Шмандин, 2-й бортмеханик Миронов. С этим экипажем летающая лодка 06.07.39 г. прибыла на м. Стерлигова (р. Ленивая, вскрылась 02.07.39 г.), 21.07.39 г. - в б. Диксон (вскрылась 20.07.39 г.), а на постоянное место базирования в устье Таймыры (вскрылась 18.07.39 г.) прилетела 23.07.39 г.. В первых числах июля экипаж выполнил пред- навигационную разведку восточного сектора Карского моря. [Крылья Арктики, №31, 23.08.39 г.]
В апреле 1940 г. самолет был назначен резервным ледовым разведчиком на летнюю навигацию с базированием на Лене. Экипаж:командир - пилот Власов Г.П., штурман Чувырин И.С., 1-й бортмеханик Шмандин И.Д., 2-й бортмеханик Бывшев В.Я., бортрадист Ковалев Н.Е. (Приказ №52 по УПА ГУСМП от 08.04.40 г.). Позднее, 11.05.40 г., приказом по УПА ГУСМП № 70, бортрадиста Н.Е. Ковалева заменили А.И. Челышевым.
24.05.40 г. приказом по УПА ГУСМП №86 в состав экипажа ввели пилота 3-го класса Константинова.
А еще через некоторое время, 18.07.40 г., снова сменили и задачу, и практически весь экипаж. Теперь в летнюю навигацию 1940 г. командир самолета - пилот 2 кл. Хлебутин А.Н., штурман Жадринский В.В., 1-й бортмеханик Шмандин И.Д., 2-й бортмеханик Миронов А.П. и бортрадист Ковалев Н.Е. должны были вести ледовую разведку с базы на мысе Косистом. [РГАЭ, 9570-2-2970]
Зимой-весной 1941 г. Н237 проходил ремонт на КАРЗе. Во время этого ремонта «жабры» самолета покрасили кузбасслаком. [Крылья Арктики, №14 (108), 05.04.41 г.]
В навигацию 1941 г. СССР-Н237 определили для ледовой разведки с базированием в Тикси. Назначенный для этого экипаж состоял из командира - пилота Хлебутина, штурмана Абросимова, 1-й бортмеханика Шмандина, 2-й бортмеханика Миронова, бортрадиста Камбулова (Приказ № 71 от 08.05.41 г.). Бессменным бортмехаником самолета во все эти годы был И.Д. Шмандин (11977).

20 мая 1939 г. Приказом УПА № 94 ДВ СССР-Н238 определили в резерв ледовой разведки, затем следующим приказом №118 от 26 июня самолет назначался для ледовой разведки в Карском море с базой в Игарке. Экипаж: пилот Купчин, 1- й бортмеханик Ивашина, 2-й бортмеханик Гусев, бортрадист Чалеев, 2-й пилот и штурман - не были назначены. 02.09.39 г. и 14.09.39 г. Купчин совершает на СССР-Н238 вынужденные посадки. Самолет остается исправным.
В сентябре командиром на самолет назначили пилота Ильинского с экипажем: 2-й пилот Андреев, 1-й бортмеханик Ивашина, 2-й бортмеханик Гусев, бортрадистадист Чалеев. 29-го сентября 1939 г. СССР-Н238 вылетел по маршруту Игарка - Кресты - Игарка, причем пилот Андреев являлся руководителем полета - знакомил с трассой пилота Ильинского. Во время полета самолет несколько раз менял курс в поисках оз. Пясино, в результате, Ильинский произвел вынужденную посадку на ближайшем озере для восстановления ориентировки.
При возвращении из Крестов у станка Хантайка самолет попал в сильный снегопад и совершил вынужденную посадку на реку Енисей, где было решено ночевать до утра. Из-за большой волны и каменистого берега Ильинский около часа рулил, подыскивая место для стоянки. Не найдя подходящего места, встали у входа в устье горной речки, впадающей в Енисей. Самолет был закреплен двумя якорями, заведенными - один на правый, другой на левый берег. Таким образом, машину оставили на ночь, не выяснив грунта и глубин речки. Для охраны самолета был поставлен караул из двух стрелков. Из экипажа для наблюдения за самолетом никто оставлен не был.
В 5 часов утра один стрелок из охраны сообщил экипажу, что машину развернуло на берег. По прибытии экипажа к месту стоянки самолета выяснилось, что самолет стоит хвостом и правой жаброй к берегу и в нем много воды. При осмотре грунта под самолетом обнаружили камни, которыми в течение ночи было пробито днище самолета в нескольких местах.
С 29 сентября по 12 октября с помощью вызванных ремонтников у поврежденной лодки заклепали днище, и только 19 октября самолет прибыл в Игарку. В результате прошедшего командира корабля Ильинского понизили в квалификации до 2-го класса, а летчику Андрееву объявили выговор.
Распределение экипажей и самолетов на летнюю навигацию 1940 г, происходило в несколько этапов. Окончательным, в соответствии с приказом №117 от 18.07.40 г. был утвержден экипаж: командир - пилот 1-го кл. С.И.Антюшев, 2-й пилот Г.И.Самохин, штурман Л.И.Рогожкин, бортмеханик Ф.Ф.Перов, бортрадист А.И.Челышев. В качестве задания указывались изыскания на участке Игарка - Усть Кара.
31.08.40 г. и 08.09.40 г. самолет Московской авиагруппы СССР-Н238, пилотируемый Антюшевым, совершает вынужденные посадки, но остается цел. 11.09.40 г. у самолета Антюшева произошла авария мотора.
В летнюю навигацию 1941 г. Н238 - самолет линейной работы, Колыма. Командир - пилот Сургучев, 1-й бортмеханик Перов, 2-й бортмеханик Лошкарев, бортрадист Королев. Затем бортрадистами последовательно назначались С.А.Наместников и В.В.Кузьмичев, штурманом то назначали, то отменяли назначение-Л.М.Рубинштейна.
По состоянию на 10 февраля 1942 г. Дорнье «Валь» СССР-Н238 Московской авиагруппы ОН УПА ГУСМП подлежал списанию как аварийный. [РГАЭ,9570-2-1223] (11977).

20 мая 1939 приказом по УПА № 94 самолет ДВ СССР-Н239 был назначен для ведения разведки в Восточно-Сибирском море.
15.06.39 г. Федоренко на СССР-Н239 потерпел аварию мотора. [РГАЭ, 8328-1-1275]
На летнюю навигацию 1940 г. на СССР- Н239 был назначен другой экипаж: командир - пилот Веребрюсов С.А., штурман Рогожкин Л.М., 1-й бортмеханик Степнов К.Ф., 2-й бортмеханик Исаев И.Д., бортрадист Камбулов А.Д. (Приказ №52 поУПА ГУСМП от08.04.40 г.) Самолет предполагалось использовать на линейной работе в Игарке. Примерно через месяц состав экипажа был уточнен и из него
исключили штурмана (Приказ №70 по УПА ГУСМП от 11.05.40 г.). Еще через два месяца, 18.07.40 г., новое изменение: экипаж снова уменьшился. Теперь он состоял из командира Веребрюсова С.А., бортмеханика 1 класса А.А. Краснопевкова и бортрадиста Н.К. Богаткина. [РГАЭ, 9570-2-2970]
В 1940 году СССР-Н239 входил в сос~ав Игарского авиаотряда, летнюю навигацию начал с первого дня. За год пребывания е отряде самолет 100 дней находился в эксплуатации и 265 - в капремонте. Простои машины по техническим причинам составили 28 дней, и еще 12 дней заняла подготовка матчасти г профилактика. [РГАЭ, 9570-2-1211]
Перед новой навигацией самолет снова ремонтировался на КАРЗе. Состояние после ремонта осталось не намного лучше, чем до него: правая жабра имела течь в стыке 13-го шпангоута с лодкой, которая так и не была устоане- на из-за «трудности ремонта», 13-й и 16-й шпангоуты были поражены коррозией и также не ремонтировались. [Крылья Арктики. NS10 (104), 08.03.41 г.]
В летнюю навигацию 1941 г. СССР-Н239 должен был продолжать линейную работу на Игарке с экипажем в составе: командир - пилот Червоноокий,бортмеханикФрутецкий и бортрадист Кузнецов (Приказ по УПА № 71. 8.5.41 г.)
По состоянию на 10 января 1942 г. самолет Московской авиагруппы ОН УПА ГУСМП СССР- Н239 находился в среднем ремонте, а на 10-е февраля 1942 г. в заводском.
07.12.42 г. инженер-пилот И.Ф. Коваленко, ст. инженер МАГ0Н П.В. Бубнов, ст. технолог ЦАРБ Лахов в гидропорте о. Молокова (Красноярск, КАРЗ) составили акт о техническом состоянии самолета Дорнье «Валь» СССР- Н239 Московской авиагруппы ОН УПА ГУСМП. Согласно ему, машина имела 2 средних и 5 ка- премонтов. С 1938 г. по 1942 г. ежегодно проходила заводской капремонт. Из-за них вес увеличился до 4850 кг. Полная нагрузка снизилась до 2150 кг. (комерческая - 550 кг.). Потолок - до 2100 м. Гидро- и аэродинамические свойства снизились. Набор высоты при V пред.=125 км/ч. Пилотирование затруднено. Самолет налетал за время эксплуатации 2098 ч. По техсостоянию пришел в ветхость из-за большого срока эксплуатации (14-лет). Ремонт признали нерентабельным.
Приказом по ГУСМП № Р-181 от 26.12.42 г. самолет списали и исключили из списков само- летно-моторного паркаУПА. [РГАЭ, 9570-2-267] (11977).

20 мая 1939 С.В.И. писал Кагановичу и нач. ПГУ Пастеру письмо N 230с ОКБ:
"За последнее время на НКАП идут запросы о том, какая потребность имеется у опытного отдела завода в электроне, причем предполагается, что из электрона будут делаться не силовые детали, имеющие второстепенное значение, как то: зализы, кронштейны, крепления оборудования и вооружения, сидения, капоты. Считаю необходимым доложить Вам свои соображения по этому вопросу.
Как известно, электрон от применяемого сейчас дюралюминия отличается тем, что его технологический процесс значительно сложнее и требует обязательно подогрева перед переходом от операции к операции.
Т.о. постановка электрона на детали, которые требуют или выколотки или вытяжки не прессах неизмеримо усложнит процессы производства.
Удельный вес деталей, на которые предполагается ставить электрон, в общем удельном весе цветного металла на самолете будет составлять лишь 5-10%.
Если мы хотим применять электрон в широком масштабе без усложнения процесса производства, то электрон нужно применять в листовом виде, т.к. он идет с завода поставщика, без выколотки и штамповки, т.е. электрон нужно пустить на обшивку и прессованные профиля. Тогда удельный вес применения электрона в самолете возрастет до 75% и не усложнится процесс производства.
Кроме того, применение электрона выгодно именно в обшивке, т.к. по сравнению с дюралюминиевой обшивкой, электронная обшивка будет более толстой и поверхность крыла и поверхность фюзеляжа будут значительно более гладкой, что предаст крылу и фюзеляжу большую жесткость и несомненно получится значительное повышение скорости.
Весь вопрос о постановке электрона на обшивку и др. детали, не требующие выколотки или штамповки упирается в его сопротивляемость коррозии. Было бы целесообразно этот вопрос поручить проработать Техсовет НКАП и заслушать доклады специалистов по электрону - технологов и антикоррозионщиков на совещании под Вашим председательством и решить этот вопрос окончательно. (1833,190).

20 мая 1939 Секретариат НКАП подготовил Справку:
Начальник Генштаба т. Шапошников обратился с просьбой принять заказ на разработку опытного образца телескопической антенн для командных пунктов укрепленных районов.
Тов. Верцман сообщает, что заводу № 197 дано задание разработать во П-м полугодии 1939 года опытный образец указанной антенн.
Прилагается проект ответа т. Шапошникову, составленный в соответствии со справкой т. Верцмана (1357).
22 мая 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № Н-36/1134 НАЧАЛЬНИКУ ГЕНЕРАЛЬНОГО ШТАБА РККА КОМАНДАРМУ 1 РАНГА т. ШАПОШНИКОВУ.
Заводу № 197 поручена разработка опытного образца телескопической антены на основе антены типа "Волга" во втором полугодии 1939 года (1357).

20 и 29 мая 1939 Уполн. НКАП по перелету Пастер и Нач. штаба перелета Антонов в письмах 1045 и 1088 для перелета В.К.К. и Гордиенко просили Маузер и Вальтер и костюмы из лучшего материала (2561,19).

Другие оборонные отрасли:

[bookmark: YANDEX_8][bookmark: YANDEX_9]20  мая  1939  г. для сравнения и оценки  винтовок  в производственно-экономическом отношении. Оказалось, что  винтовка Токарева дороже в производстве и более металлоемка.
[bookmark: YANDEX_12]Точка в спорах была поставлена на состоявшемся 17 июля  1939  г. заседании Комитета Обороны, на котором присутствовал и И. В. Сталин. Как вспоминает заместитель наркома вооружений В. Н. Новиков, на этом заседании «чаша весов колебалась.  Винтовка  Токарева была тяжелее, но при проверке на «живучесть» в ней случалось меньше поломок.
Изящная и легкая винтовка Симонова, которая по многим показателям превосходила токаревскую, дала сбой: поломался боек в затворе. И эта поломка — свидетельство лишь того, что боек изготовлен из недостаточно качественного металла, — решила, по сути, исход спора. Сыграло роль и то, что Токарева хорошо знал Сталин. У симоновской винтовки признали неудачным и короткий штык, похожий на тесак».
Решением Комитета Обороны дальнейшее обсуждение вопроса о самозарядных винтовках было прекращено, а Наркомату вооружений поручено сосредоточиться на производстве СВТ-38 (17373).

20 мая 1939 г. приказ НКВД №277 «О выполнении плана 1-го квартала 1939 г. предприятиями Хозяйственного отдела» констатировал, что из номерных заводов план выполнен только судостроительным заводом №5, в то время как процент выполнения планов производства завода №4 (Люберцы) составил 96,4%, а оптическое производство завода №3 выполнило план всего на 34% (ГАРФ. Ф. 9401. Оп. 12. Д. 82. Л. 70.). Особенно долго не удавалось наладить работу заводу НКВД №1, ибо переход с выпуска фибролита на выпуск противогазных корпусов потребовал перестройки и расширения производственных помещений, а также установки нового оборудования для работы с химикатами, пользованию которыми воспитанники трудовой коммуны не были обучены. Результатом стали постоянные перебои в производстве и низкое качество выпускаемой продукции. Завод, который должен был по плану начать выпуск готовой продукции с 1 сентября 1938 г., вошел в строй только с 1 марта 1939 г. Итоги работы за первую половину 1939 г. также были неутешительны (15473).
	Месяцы
	Плановые показатели (тыс. шт.)
	Фактическое
выполнение
	Выполнение в % к плану

	Март
	150
	20,5
	13,5

	Апрель
	150
	150
	100

	Май
	200
	95
	48,5

	Июнь
	250
	190
	76

	Июль
	325
	150
	48


Из 3200 тыс. корпусов, предусмотренных планом производства на 7 месяцев, завод выпустил лишь 600,5 тыс., или 19% годового плана. К тому же и качество продукции оставляло желать много лучшего. Пятнадцатого сентября 1939 г. приказ НКВД №629 констатировал, что объем брака за 8 месяцев составил 60% от общего объема произведенной продукции. В результате директор завода был снят со своего поста, вместо него назначена бригада «внешних управляющих». К концу года производственные показатели завода удалось вывести на плановый уровень (ГАРФ. Ф. 9401. Оп. 12. Д. 82. Л. 46.) (15473).

Армия:

20 мая 1939 г. на заседании Главного военного совета ВМФ было признано необходимым "авиацию РКК ВМФ, наряду с сухопутными типами самолётов, вооружать морскими лодочными гидросамолётами с большой мореходностью и дальностью, способными обеспечить тесное взаимодействие с флотом и непрерывность действия". Но пока всё тот же завод № 31 осваивал производство цельнометаллических дальних разведчиков ГСТ (лицензионная американская лодка PBY-1 "Каталина") и отечественного МДР-6 разработки И.В. Четверикова, вновь формируемые авиационные части требовалось укомплектовывать техникой, и производство МБР-2, правда, во всё меньших количествах, продолжалось (12003).

20 мая 1939 г. выходит директива N 2/1/50698 наркома НКО о проведении больших учебных сборов в семи военных округах. Для прохождения сборов было призвано 2610136 человек- военнообязанных запаса (11641).

20 мая 1939г-выходит директива N 2/1/50698 наркома НКО о проведении больших учебных сборов в семи военных округах. Для прохождения сборов было призвано 2610136 человек- военнообязанных запаса (24105).

20 мая 1939 произошло первое столкновение на реке Халхин-гол с участием средних бронемашин, когда стрелково-пулеметный батальон при поддержке 35 БА-6 и.БА-10 из состава 9-й мотоброневой бригады атаковал перешедший границу маньчжурский кавалерийский отряд. В ходе боя пехота отстала, и бронемашины действовали самостоятельно, выбили маньчжурскую кавалерию с песчаных сопок и преследовали до границы, при этом разгромив штаб кавалерийского полка. На поле боя осталось много трупов, оружия и другого имущества. При этом 4 БА-6 застряли в песчаном грунте, отстали, были расстреляны японской артиллерией и сгорели вместе с экипажами (11284).

Внешняя политика:

20 мая 1939 начались советско-немецкие переговоры (1103,226). В.М.М. принял посла Шуленбурга и сообщил ему о желании советского руководства улучшить политические отношения с Германией (1348,244).

20 мая 1939 Молотов впервые в своём новом качестве наркома иностранных дел имел длительную беседу с Шуленбургом. В ответ на предложение германского посла ускорить заключение торгово-кредитного соглашения, он заявил, что для успеха экономических переговоров должна быть создана соответствующая политическая база. "На вопрос Шуленбурга о том, что следует понимать под политической базой, - писал Молотов в отчёте о беседе, направленном Сталину, - я ответил, что об этом надо подумать и нам и германскому правительству... Посол весьма стремился получить более конкретные разъяснения о том, какая именно политическая база имеется в виду в моём заявлении, но от конкретизации этого вопроса я уклонился" (9492).

20 мая 1939 г. в беседе с германским послом Ф. Шуленбургом В.М. Молотов подчеркнул: « ...Мы пришли к выводу, что для успеха экономических переговоров должна быть создана соответствующая политическая база» (25687).

За рубежом:

20 мая 1939 летающая лодка Boeing 314 компании Pan American Airways Yankee Clipper открывает первую в мире регулярную трансатлантическую службу авиапочты, выполняющую рейсы из Порт-Вашингтона, Нью-Йорк, через Орту, Азорские острова и Лиссабон в Марсель, Франция (20796).

20 мая 1939 - Учрежден первый трансатлантический почтовый рейс. Самолет Boeing 314 авиакомпании Pan American летал из Порт-Вашингтона, штат Нью-Йорк в Лиссабон с промежуточной посадкой в Хорте на португальском острове Фаял. До того момента почта из Америки в Европу доставлялась на кораблях, что занимало гораздо больше времени. Стоит отметить, что авиакомпания Pan American не дожила до наших дней, прекратив свое существование в 1991 году. А авиапочта давно стала вещью совершенно привычной, широко распространенной и недорогой (22496). 

20 мая в 1939 году компания "Пан Американ" начинает доставку авиапочты через Атлантический океан (14897).

20 мая 1939 начала работать первая регулярная трансатлантическая пассажирско-почтовая авиалиния (2254) PanAм на Боинг 314 из Нью-Йорка в Португалию и Францию (3101).

20 мая 1939 был передан по проводам первый телевизионный репортаж в студию NBC из Медисон Сквер Гардена, где проводились велогонки (3263,257).

20 мая в 1939 году первый телерепортаж передается по телефонным проводам в телестудию NBC из дворца «Мэдисон-сквер Гарден». Телеаудитория с замиранием сердца следит за проходящими там велогонками (14897).

Авиапромышленность:

21 мая 1939 был выполнен первый полет на новом самолете ЦКБ-30Ф. Прирост летных данных оказался существенным, но новая мотоустановка страдала перегревом. Отзывы Коккинаки были исключительно положительными (что ему потом поставили в вину), но не обратить внимание на недоведенность винтомоторной группы было невозможно (7494).
Новую кабину штурмана сочли более удобной. Нигде не поддувало, чему очень обрадовались. В одном случае после заедания носового ШКАСа штурман спокойно разобрал и собрал пулемет в полете. На это ушло около десяти минут, а за бортом было -39°С (7494).
Полное протектирование всех баков и наддув их углекислым газом обеспечивали повышение боевой живучести. Обслуживание винтомоторной группы стало проще. На демонтаж капота уходило в три-четыре раза меньше времени, чем на ДБ-ЗБ. Многие агрегаты теперь осматривались и регулировались через лючки, без снятия капота. Легче стало заменять бензиновые и масляные баки. Время заправки самолета сократилось втрое. В то же время мотоустановку сочли неотлаженной: двигатели перегревались на максимальной скорости и переохлаждались на планировании. Для борьбы с перегревом впоследствии установили не один, а два маслорадиатора на каждый мотор. На высоте загустевала гидросмесь, и трудно было управлять юбками капота. Давления воздуха от компрессора не хватало для уборки шасси. К тому же изменение центровки ЦКБ-ЗОФ ухудшило продольную устойчивость. Специалисты НИИ ВВС потребовали также восстановить люковую стрелковую установку. Дефекты необходимо было устранить к 10 октября, после чего выставить самолет на повторные испытания, но этого сделать не удалось (7494).

21 мая 1939 К.Коккинаки совершил первый полет на новом самолете ЦКБ-30Ф. Прирост летных данных оказался существенным, но новая мотоустановка страдала перегревом. Тот же результат получили и во втором полете. Отзывы Коккинаки были исключительно положительными (что ему потом поставили в вину), но не обратить внимание на не-доведенность винтомоторной группы было невозможно. А тем временем 31 мая вышло постановление Комитета обороны, устанавливавшее сроки госиспытаний и даже серийного производства новой модификации. Опытный самолет требовалось представить на государственные испытания к 1 августа. 1939 г., а с 4-го квартала уже начать выпуск на двух заводах (№ 39 и № 18). Под освоение новой техники наркомату удалось добиться существенного снижения планов для этих предприятий. Понимая, что к сроку добиться устранения дефектов М-88 не удастся, Ильюшин перешел к компромиссу. Появился промежуточный вариант, сочетавший планер ЦКБ-ЗОФ, моторы М-87Б в капотах «типа Ф» и винты ВИШ-3. Сам Ильюшин называл этот шаг «исключительно временной мерой». Именно такой гибрид выставили на государственные испытания. Они проходили с 31 августа по 18 сентября 1939 г. По вооружению самолет соответствовал заданию. В носу стоял ШКДС в шаровой установке с 600 патронами, сверху — старая башня СУ, переделанная под пулемет УШ( боезапас 1600 патронов). Люковой точки не было. Отсутствовали и подкрыльные бомбодержатели Дер-31, сохранялись только внутренние Дер-21 и наружные Дер-19 для крупнокалиберных бомб. Балки Дер-21 теперь сделали стальными, а не дюралевыми. Предусмотрели подвеску новых выливных приборов ЗУХАП-500 (вместо ВАП-500). Бомбосбрасыватель ЭСБР-2 заменили на более современный ЭСБР-5. Выпускную антенну радиостанции РСБ вытеснила жесткая (мачта стояла на гаргроте пилотской кабины). На самолете наконец-то появились посадочные фары. Облетывал машину экипаж из старшего лейтенанта Л.П. Дудкина (пилота) и майора Н.П. Цветкова (штурмана). Летные данные оказались ниже, чем у ЦКБ-ЗОФ с М-88. Максимальная скорость равнялась 445 км/ч (т.е. всего на 6 км/ч больше, чем у ДБ-3Б, а проектная для ЦКБ-ЗОФ составляла 485 км/ч, она была утверждена постановлением Комитета обороны). Но в отчете отмечены многочисленные достоинства нового варианта. Улучшились взлетно-посадочные характеристики, более эффективны стали щитки и тормоза. Новую кабину штурмана сочли более удобной. Нигде не поддувало, чему очень обрадовались. В одном случае после заедания носового ШКАСа штурман спокойно разобрал и собрал пулемет в полете. На это ушло около десяти минут. За бортом было 39 градусов мороза. Полное протектирование всех баков и наддув их углекислым газом обеспечивали повышение боевой живучести. Обслуживание винтомоторной группы стало проще. На демонтаж капота уходило в три-четыре раза меньше времени, чем на ДБ-3Б. Многие агрегаты теперь осматривались и регулировались через лючки, без снятия капота. Легче стало заменять бензиновые и масляные баки. Время заправки самолета сократилось втрое. В то же время мотоустановку сочли неотлаженной: двигатели перегревались на максимальной скорости и переохлаждались на планировании. Для борьбы с перегревом впоследствии установили не один, а два масло-радиатора на каждый мотор. На высоте загустевала гидросмесь, и трудно было управлять юбками капота. Давления воздуха от компрессора не хватало для уборки шасси. Изменение центровки ЦКБ-ЗОФ также ухудшило продольную устойчивость. Специалисты НИИ ВВС потребовали также восстановить люковую стрелковую установку. Дефекты необходимо было устранить к 10 октября, после чего выставить самолет на повторные испытания, но этого не сделали (10734,51).

21 мая 1939 выполнили первый полет на ЦКБ-30Ф. Прирост летных данных оказался существенным, но новая мотоустановка страдала перегревом. Тот же результат получили и во втором полете. Отзывы Коккинаки были исключительно положительными (что ему потом поставили в вину), но не обратить внимание на недоведенность винтомоторной группы было невозможно. А тем временем 31 мая вышло постановление Комитета обороны, устанавливавшее сроки госиспытаний и даже серийного производства новой модификации. Опытный самолет требовалось представить на государственные испытания к 1 августа 1939 г., а с 4-го квартала уже начать выпуск на двух заводах (№ 39 и № 18). Под освоение новой техники наркомату удалось добиться существенного снижения планов для этих предприятий.
Понимая, что к сроку добиться устранения дефектов М-88 не удастся, Ильюшин перешел к компромиссу. Появился промежуточный вариант, сочетавший планер ЦКБ-30Ф, моторы М-87Б в капотах "типа Ф" и винты ВИШ-3. Сам Ильюшин называл этот шаг "исключительно временной мерой". Именно такой гибрид выставили на государственные испытания. Они проходили с 31 августа по 18 сентября 1939 г.
По вооружению самолет соответствовал заданию. В носу стоял ШКАС в шаровой установке с 600 патронами, сверху - старая башня СУ, переделанная под пулемет УШ (боезапас 1600 патронов). Люковой точки не было. Отсутствовали и подкрыльные бомбодержатели Дер-31, сохранялись только внутренние Дер-21 и наружные Дер-19 для крупнокалиберных бомб. Балки Дер-21 теперь сделали стальными, а не дюралевыми. Предусмотрели подвеску новых выливных приборов ЗУХАП-500 (вместо ВАП-500). Бомбосбрасыватель ЭСБР-2 заменили на более современный ЭСБР-5. Выпускную антенну радиостанции РСБ вытеснила жесткая (мачта стояла на гаргроте пилотской кабины). На самолете на- конец-то появились посадочные фары.
Облетывал машину экипаж изстаршего лейтенанта Л.П. Дудкина (пилота) и майора Н.П. Цветкова (штурмана). Летные данные оказались ниже, чем у ЦКБ-ЗОФ с М-88. Максимальная скорость равнялась 445 км/ч (т.е. всего на 6 км/ч больше, чем у ДБ-ЗБ, а проектная для ЦКБ-ЗОФ составляла 485 км/ч, она была утверждена постановлением Комитета обороны). Но в отчете отмечены многочисленные достоинства нового варианта. Улучшились взлетно-посадочные характеристики, более эффективны стали щитки и тормоза. Новую кабину штурмана сочли более удобной. Нигде не поддувало, чему очень обрадовались. В одном случае после заедания носового Ш КАСа штурман спокойно разобрал и собрал пулемет в полете. На это ушло около десяти минут. За бортом было 39 градусов мороза.
Полное протектирование всех баков и наддув их углекислым газом обеспечивали повышение боевой живучести. Обслуживание винтомоторной группы стало проще. На демонтаж капота уходило в три-четыре раза меньше времени, чем на ДБ-ЗБ. Многие агрегаты теперь осматривались и регулировались через лючки, без снятия капота. Легче стало заменять бензиновые и масляные баки. Время заправки самолета сократилось втрое. В то же время мотоустановку сочли неотла- женной: двигатели перегревались на максимальной скорости и переохлаждались на планировании. Для борьбы с перегревом впоследствии установили не один, а два маслора- диатора на каждый мотор.
На высоте загустевала гидросмесь, и трудно было управлять юбками капота. Давления воздуха от компрессора не хватало для уборки шасси.
Изменение центровки ЦКБ-30Ф также ухудшило продольную устойчивость. Специалисты НИИ ВВС потребовали также восстановить люковую стрелковую установку. Дефекты необходимо было устранить к 10 октября, после чего выставить самолет на повторные испытания, но этого не сделали (12021).

21 (22 - 274) мая 1939 состоялся первый полет ДБ-3Ф (237,186).
Это был ДБ-3М 2М-87 (1727,14), нет - ДБ-3Ф с М-88 (1193,176).

С 21 мая по 10 июля 1939 В.К.К. и М.К.Федоров на 39 заводе проводили первый этап летных испытаний ДБ-3Ф с М-88. Выполнили 32 полета и 41 испытание. Потом пришлось менять моторы на М-87. Затраты по всем этапам (в т.ч. 2 этапа, начатого с 10 ноября по состоянию на 1 апреля составили 60695.5 руб. (1193,176).

21 мая 1939 г. под управлением В.К.Коккинаки состоялся первый полет ДБ-ЗФ. Однако этот самолет еще не полностью соответствовал предъявленным требованиям - из-за отсутствия двигателей М-88 и воздушных винтов ВИШ-23 на нем стояли двигатели М-87Б с винтами ВИШ-3. Двигатели закрывались капотом с уменьценным миделем и “юбками”, отклонение которых в Полете обеспечивало необходимый для охлаждения Проток воздуха через капот. Этот капот был спроектирован для двигателей М-88 и имел обозначение тип “Ф”. На самолете был установлен автопилот АВП-12.
Оборонительное вооружение самолета усилили ус-гановкой на верхней турели СУ пулемета типа “Ультра-ШКАС” с боезапасом в 1500 патронов, обладавшего ско-юстрельностью 4000 выстрелов в минуту. Однако этот пулемет довести до нужной надежности не удалось, и на серийных машинах его заменили обычным ШКАСом. По сравнению с ДБ-3 стала новой передняя стрелковая установка с пулеметом ШКАС, в конструкции которой устранялся основной недостаток передней стрелковой установки самолетов ДБ-3, когда штурман практически не мог вести огонь из пулемета в полете из-за сильного задувания встречного потока воздуха через вырезы под пулемет в фонаре кабины. У ДБ-ЗФ наводка переднего улемета производилась его вращением вместе со сферой, установленной в центре обтекателя по оси самолета. Стрельба велась штурманом с колена или лежа, в зависимости от положения цели.
Основными проблемами на заводских испытаниях, длившихся три месяца, были доводка конструкции капотов “Ф” и системы охлаждения масла для обеспечения нормального температурного режима работы двигателя (9528).

21 мая 1939 года опытный ДБ-3М 2М-87Б вышел на испытания. И хотя резкого роста летных характеристик не произошло, высокая технологичность новой машины решила все - самолет был принят на вооружение и снабжение ВВС КА и авиации ВМФ СССР под маркой ДБ-ЗФ, и было начато развертывание его серийного выпуска (1727).
По другим данным, 21 мая 1930 начались испытания ДБ-3Ф М-88 и прервали их 10 июля 1939 и возобновили вновь 12 ноября 1939. Летали В.К.К. и М.К.Федоров (1193,176).

21 мая в 1939 году первый полет дальнего бомбардировщика «ДБ-3 2М-88» («ДБ-ЗФ», «Ил-4»), экипаж В.К. Коккинаки. Испытания заняли почти 3 месяца и выявили большой букет недостатков новой машины. Важнейшие из них относились к группе силовой установки: двигатели М-88 оказались практически непригодными к эксплуатации из-за многочисленных дефектов, часто подводила кинематика винтов ВИШ-23, а новые мотогондолы с уменьшенным миделем не обеспечивали нормального температурного режима. Все это привело к тому, что на госиспытания модернизированный самолет был представлен в положенный срок, но не с «М-88», а с «М-87Б», установленными в новые гондолы. Ил-4 был основным советским дальним бомбардировщиком во время Великой Отечественной войны. Самолет имел обтекаемые формы фюзеляжа, убираемое в полете шасси, гладкую дюралевую обшивку. «Ил-4» брал на борт 1 т бомбовой нагрузки. Скорость на высоте 6 км достигала 400 км/ч (14898).

21-го мая 1939 года В.К. Коккинаки выполнил первый полет на ДБ-3Ф, с двигателем М-88. Прирост летных данных был значительным, однако при этом выявлен целый ряд существенных недостатков. Двигатели М-88 оказались непригодными для эксплуатации из-за многочисленных дефектов. Часто подводила кинематика винтов ВИШ-23, новые мотогондолы с уменьшенным миделем не обеспечивали нормального температурного режима (15223).

21 мая 1939, согласно «Объяснительной записке к отчету ОКБ завода 39 за 1939 г.» (Отчет о работе завода № 39 им. Менжинского за 1939 год по основной деятельности. Центральный архив ИАЗ, дело № 16, лист 72.) первый экз. ЦКБ-30Ф окончен постройкой и вышел на заводские испытания с мотором М-88 – 21.V.39 года, но с выявившейся на заводских испытаниях некондиционностью установленных на нем моторов М-88, самолет не мог пойти на Гос.испытания с этими моторами.
Об испытаниях опытных ДБ-3Ф в «Объяснительной записке к отчету ОКБ завода 39 за 1939 г.» С.В. Ильюшин пишет следующее (Отчет о работе завода № 39 им. Менжинского за 1939 год по основной деятельности. Центральный архив ИАЗ, дело № 16, лист 72.):
Оба экземпляра своевременно окончены постройкой. Первый экз. ЦКБ-30Ф окончен постройкой и вышел на заводские испытания с мотором М-88 – 21.V.39 года, но с выявившейся на заводских испытаниях некондиционностью установленных на нем моторов М-88, самолет не мог пойти на Гос.испытания с этими моторами.
Моторы М-88 были сняты и на самолет установили моторы М-87 с каковыми он после заводских испытаний и был сдан 29 августа 1939 года на Государственные испытания. После Гос.испытаний самолета с моторами М-87, на нем вновь установили полученные взамен некондиционных моторов, моторы М-88 и он второй раз сдан на Гос. испытания. В декабре 1939 года самолет был возвращен с Гос.испытаний вновь в связи с негодностью моторов М-88...
Второй экз. модифицированного самолета ДБ-3 с деревянным фюзеляжем ЦКБ-30-ФД претерпел аналогичные перестановки моторов. В настоящее время, т.е. с 5.Х.39 года самолет находится на заводских испытаниях с вновь установленными моторами М-88 (15223).

21 мая 1939 выполнил первый полет Ильюшин ДБ-3Ф, позже переименованный в Ильюшин Ил-4 (по классификации НАТО "Боб") (20796).

21 мая 1939 года состоялся первый полет ДБ-3 Ф. На первой машине, кстати, как и на ЦКБ-26, фюзеляж сделали деревянным, а двигатели оставили старые: М-87 Б. После начального этапа государственных испытаний, завершившегося 27 сентября 1939 года, машину вернули на завод для замены двигателей на М-88, но испытания она так и не выдержала из-за дефектов маслосистемы моторов (23188).

21 мая 1939 г. состоялся первый полет первого ДБ-3Ф. На первой машине, кстати, как и на ЦКБ-26, фюзеляж сделали деревянным, а двигатели оставили старые, М-87Б.
После начального этапа государственных испытаний, завершившегося 27 сентября 1939 года, машину вернули на завод для замены двигателей на М-88, но испытания она так и не выдержала из-за дефектов маслосистемы моторов (25091).

21 мая 1939 года состоялся первый полет ДБ-ЗФ, у которого фюзеляж сделали деревянным, а двигатели оставили старые — М-87Б.
После начального этапа государственных испытаний, завершившегося 27 сентября 1939 года, машину вернули на завод для замены двигателей на М-88, но испытания она так и не выдержала из-за дефектов маслосистемы моторов (25754).

21 мая 1039 самолет Ш Кочеригина передали для проведения госиспытаний в НИИ ВВС. Затем последовала процедура устранения выявленных дефектов, покраска самолета, и полеты продолжились. Впрочем, вновь установленный мотор работал чуть более месяца - 10 июня также сняли для переборки (20362).

21 мая 1939 начал работать Техсовет НКАП. Среди важнейших вопросов, которые были рассмотрены до конца 1939 были:
1. Анализ конструкций зарубежных самолетов (лицензионных и трофейных).
2. Технологический разбор конструкций зарубежных самолетов
3. Анализ боевого применения наших самолетов в условиях конфликта на монгольской границе
4. Ознакомление с новым оборудованием ЦАГИ-Раменское
5. Анализ плана работы ЦАГИ на 1940
6. Анализ конструкции германских самолетов.
Кроме того, было проведено расширенное совещание с участием всего руководства Управления Морской Авиации НКВМФ, всех главных конструкторов по гидросамолетам, директоров заводов, представителей ЦАГИ и ряда других организаций по вопросу о перспективах и путях дальнейшего развития морской авиации.
При поставновке отчетов Техсовета на Коллегии, руководство Техсовета делало подробные доклады, посвященные перспективам жальнейшего развития и совершенствования авиации и всякого рода технгическим новинкам как по линии конструкции самолета, так и по линии технологии производства, стандартизации и др. (2517).

Уже в первые месяцы существования нового наркомата остро встал вопрос об организации разработки совершенных образцов авиационной техники и освоения их серийного производства. Необходим был орган, вырабатывающий и проводящий в жизнь научно-техническую политику наркомата. Им стал образованный 21 мая 1939 технический совет НКАП (616). Ему было поручено руководить внедрением в производственные процессы потока, средств механизации и автоматизации труда. Технический совет участвовал также в оснащении заводов передовым оборудованием и принимал меры к совершенствованию технологии массового производства. Однако будучи совещательным органом при наркоме, он лишь методически руководил КБ, НИИ, опытными заводами, основную деятельность которых продолжали определять различные производственные главки (302).

21 мая 1939 М.М.К. писал письмо № 36/1121 НАЧАЛЬНИКУ УВВС РККА Командарму 2 ранга тов. ЛОКТИОНОВУ.
Строящийся в гор. Улан-Удэ авиаремонтный завод № 99 в течение 1939 года ведет подготовку и освоение производства ремонта самолетов и моторов.
В апреле т.г. заводом закончены капитальным ремонтом и сданы представителю ЗАПВО один самолет И-16 и два мотора М-100.
В целях скорейшего развертывания ремонтного производства, прошу Вашего распоряжения о срочной подаче ремфонда самолетов И-16 - 20 штук, СБ - 5 штук, моторов М-25 - 60 штук и М-100 - 50 штук.
Кроме того, прошу организовать при заводе № 99 военню приемку и назначить военпреда УВВС (1357,17).

21 мая 1939 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б), на которое были приглашены авиаконструкторы: Яковлев, Сухой, Поликарпов, Пашинин, Шевченко, Козлов, Лавочкин, Флеров и Боровков, Сильванский, Яценко и мотористы Микулин, Климов, Шевцов. Секретарь Сталина А.Н.Поскребышев приглашал каждого по одиночке в кабинет Сталина, в котором кроме Сталина присутствовали Ворошилов, Молотов и замкомандуюшего ВВС Агальцов. Каждый конструктор, после продолжительной беседы со Сталиным и членами Политбюро получал задание и сроки на проектирование скоростных, современных истребителей, Агальцов обращал внимание конструкторов на ТТТ согласно утвержденного плана опытного самолетостроения на 1939-1940 гг. Конструктор Яковлев дал обещание Сталину спроектировать и построить скоростной истребитель за полгода. Слово свое Яковлев сдержал (24105).

21 мая 1939 г. инженер Н.М.Рабинович, сотрудник авиационного завода №30 в Савёлово, на котором располагалось КБ П.Д.Самсонова, представил в НКАП свой проект одноместного истребителя (без специального обозначения). Его силовую установку должны были составить два мотора М-87 или М-88.
Самолёт представлял собой двухмоторную машину нормальной схемы с низкорасположенным крылом и двухкилевым оперением. По общему облику и пропорциям он был близок к истребителю ОКО-6 (Та-1) Таирова в его первоначальном варианте с коротким фюзеляжем. Одним из существенных отличий было то, что у машины Таирова фюзеляж имел максимально ужатый мидель овального сечения. Рабинович же решил придать фюзеляжу форму тела вращения и, соответственно, круглое сечение в расчёте на достижение оптимальных аэродинамических качеств. При этом кабина пилота не имела традиционного козырька и целиком вписывалась в обводы носовой части веретенообразного фюзеляжа, что резко ограничивало углы обзора для пилота. Короткий фюзеляж длиной всего 6,8 м имел удлинение 4,85. Для крыла был взят профиль NACA № 23012. На крыле размещались двигатели воздушного охлаждения М-87 мощностью 950 л.с. или М-88 мощностью 1100 л.с. на высоте 4250 м и 1000 л.с. на высоте 6650 м. Автор проекта намеревался «одеть» их в капоты типа Mercier с возможным использованием также и капотов типа NACA (в отличие от последних, капоты типа Mercier не имели «юбок», а охлаждающий поток регулировался продольным перемещением подвижной носовой части капота). Геометрические размеры самолёта включали размах 12,25 м, длину 6,80 м, площадь крыла 25 м2 . Весовые проектные данные включали полётный вес – 5000 кг, вес пустого самолёта – 2340 кг, полезную нагрузку 2660 кг, в т.ч. вес горючего – 1100 кг, вес масла – 100 кг.
Поставив себе задачу выполнить самолёт из недефицитных материалов, Рабинович решил сделать фюзеляж деревянным, а двухлонжеронное крыло – целиком стальным, с обшивкой из листовой стали толщиной всего 0,1 мм. Обшивка к скелету крыла должна была крепиться роликовой сваркой. В трёхопорном шасси с хвостовым колесом предполагалось использовать основные стойки с самолёта СБ (АНТ-40), с уборкой их в мотогондолы. В фюзеляже позади кабины пилота размещались бензобаки, а под ними – бомбоотсек.
Вооружение самолёта состояло из 5 крупнокалиберных пулемётов Березина, размещённых в носовой части перед приборной доской. Кроме того, в перегрузочном варианте оно могло быть дополнено двумя малокалиберными пулемётами ШКАС в обтекателях стыка крыла и фюзеляжа. Предусматривалась внутренняя подвеска бомб общим весом до 1100 кг. По проекту, самолёт с двигателями М-87 должен был достигать максимальной скорости 605 км/ч на высоте 4250 м, а с двигателями М-88 – 667 км/ч на высоте 6650 м. Практический потолок составлял соответственно 8930 м и 13000 м, время подъёма на потолок 19 мин и 17 мин. В обоих случаях предусматривалась дальность 2200 км и посадочная скорость 106 км/ч со щитками. (РГАЭ Ф. 8164 оп. 1 д. 104 лл. 37-46) (24282).

21 мая 1939 года инженер Н. М. Рабинович, сотрудник авиационного завода №30 в Савёлово, на котором располагалось КБ П. Д. Самсонова, представил в НКАП свой проект одноместного истребителя (без специального обозначения). Его силовую установку должны были составить два мотора М-87 или М-88.
Самолёт представлял собой двухмоторную машину нормальной схемы с низкорасположенным крылом и двухкилевым оперением. По общему облику и пропорциям он был близок к истребителю ОКО-6 (Та-1) Таирова в его первоначальном варианте с коротким фюзеляжем. Одним из существенных отличий было то, что у машины Таирова фюзеляж имел максимально ужатый мидель овального сечения. Рабинович же решил придать фюзеляжу форму тела вращения и, соответственно, круглое сечение в расчёте на достижение оптимальных аэродинамических качеств. При этом кабина пилота не имела традиционного козырька и целиком вписывалась в обводы носовой части веретенообразного фюзеляжа, что резко ограничивало углы обзора для пилота. Короткий фюзеляж длиной всего 6,8 м имел удлинение 4,85. Для крыла был взят профиль NACA № 23012.
На крыле размещались двигатели воздушного охлаждения М-87 мощностью 950 л.с. или М-88 мощностью 1100 л.с. на высоте 4250 метров и 1000 л.с. на высоте 6650 м. Автор проекта намеревался «одеть» их в капоты типа Mercier с возможным использованием также и капотов типа NACA (в отличие от последних, капоты типа Mercier не имели «юбок», а охлаждающий поток регулировался продольным перемещением подвижной носовой части капота). Геометрические размеры самолёта включали размах 12,25 м, длину 6,80 м, площадь крыла 25 м².
Весовые проектные данные включали полётный вес – 5000 кг, вес пустого самолёта – 2340 кг, полезную нагрузку 2660 кг, в т.ч. вес горючего – 1100 кг, вес масла – 100 кг.
Поставив себе задачу выполнить самолёт из недефицитных материалов, Рабинович решил сделать фюзеляж деревянным, а двухлонжеронное крыло – целиком стальным, с обшивкой из листовой стали толщиной всего 0,1 мм. Обшивка к скелету крыла должна была крепиться роликовой сваркой.
В трёхопорном шасси с хвостовым колесом предполагалось использовать основные стойки с самолёта СБ (АНТ-40), с уборкой их в мотогондолы. В фюзеляже позади кабины пилота размещались бензобаки, а под ними – бомбоотсек.
Вооружение самолёта состояло из 5 крупнокалиберных пулемётов Березина, размещённых в носовой части перед приборной доской. Кроме того, в перегрузочном варианте оно могло быть дополнено двумя малокалиберными пулемётами ШКАС в обтекателях стыка крыла и фюзеляжа. Предусматривалась внутренняя подвеска бомб общим весом до 1100 кг.
По проекту, самолёт с двигателями М-87 должен был достигать максимальной скорости 605 км/ч на высоте 4250 метров, а с двигателями М-88 – 667 км/ч на высоте 6650 метров. Практический потолок составлял соответственно 8930 метров и 13 000 метров, время подъёма на потолок 19 мин и 17 мин. В обоих случаях предусматривалась дальность 2200 км и посадочная скорость 106 км/ч со щитками. (РГАЭ Ф. 8164 оп. 1 д. 104 лл. 37-46) (25248).

21 мая 1939 М.М.К. писал письмо № Н-36/1120 НАЧАЛЬНИКУ ВОЕННЫЕ ВОЗДУШНЫХ СИЛ РККА КОМАНДАРМУ 2 РАНГА ТОВ. ЛОКТИОНОВУ
По вопросу: обеспечения материалами производства "Т.К".
На В/М 348086с от 20/04-39 г.
По вопросу обеспечения разворота производства “ТК" на заводе № 24 сообщаю, что всеми необходимыми фондами на материалы, как 3-е Главное Управление, так и завод № 24 обеспечены, за исключением нержавеющей сортовой стали марки ЭИ-69.
За счет основных фондов П кварт, заводу № 24 нержавеющей стали выделено 66 т, что покрывает только потребность на март на программу выпуска и не обеспечивает заделов Ш кв. Однако поставка и этих количеств стали заводом "Электросталь" идет совершенно неудовлетворительно.
Имеются большие опасения, что завод “Электросталь” сорвет комплектную поставку нержавеющей стали, т.к. изготовление отдельных размеров, в частности ф 20 мм., сопряжено о большими трудностями.
По вопросу полного обеспечения потребности “ТК” нержавеющей сталью НКАП обратился в Экономический совет, но перспектив на получение дополнительных фондов нет (1357).

14 мая или 21 мая за № 212/4319 Нач. 3-го Отдела ПГУ НКАП Леонтьев для Секретариата НКАП подготовил СПРАВКУ:
по письму № 3/259/сс сообщаю:
Работа по изготовлению опытного образца самолета, управляемого по радио, выполняется в части автопилота и исполнительных механизмов заводом № 379 - 10-го Главного Управления в Ленинграде. Для испытания этой части механизмов заводу самолеты предоставляет УВВС.
В части радио-аппаратуры приемной и передающей работы производятся в Москве НИИ-20 ПГУ. Для этой части испытаний самолеты предоставляются НИИ ВВС.
Связь с ведущим инженером 10-го Главного Управления по этой работе установлена. Им приняты меры по форсированию производства и окончанию работы в срок. Подробную докладную записку о намеченных мероприятиях представит 10-е Главное Управление совместно с ПГУ (1357,94).

21 мая 1939 О.о. Нач. ПГУ НКАП Пастер подготовил Справку № 176/4269 в Секретариат НКАП
Возвращая письмо Помощника Начальника ВВС РККА Комкора л. ШЕЛУХИНА за №8 340846/с сообщаю, что заказы на запасные части Р-5, Р-Зет и 3С размещены на заводах ПГУ согласно приказа Наркома за № 87/с от 17.4.39г.
Заказы на шасси Р-Зет и 3С Первое Главное Управление принять не может ввиду загруженности заводов, которые могут выполнить эту работу (1357,39).

21 мая 1939 Зам. ГИ 7ГУ Шорин писал письмо № 2546 в Секретариат НКАП
По вопросу: выполнение планов заказа УС РРКА
При сем направляю проект ответа на письмо Зам. НКОП т. Кулик, завизированный зам нач. ГУ НКАП тов. Забович (9843,43).
25 мая 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № Н-36/1146 Зам. НКО Командарму 1-го ранга т. КУЛИК
Невыполнение плана заказов Управление Связи РККА за первые четыре мес. 1939 г. вызвано в значительной мере задержками со стороны заводов в освоении новых типов рядиостанций: (радиостанции РБ по заводу № 203 и радиостанции РАФ на заводе № 197), а также резким усилением потребности авиационных радиостанциях по РСБ на заводе № 197, что вызвало задержки в выпуске телефонного имущества.
Сдача радиостанций РБ а настоящее время началась; первая серия радиостанций РАФ также находится в процессе испытания.
Одновременно мною дается указание заводу № 203 о решительном улучшении работы с тем, чтобы в течение ближайших 4-5 мес. сдать Управлению Связи недодел первых 4-х мес. 1939 г. (1357,45).

21 мая 1939 г. нарком химической промышленности М.Ф. Денисов доложил наркому обороны маршалу К.Е. Ворошилову о завершении на заводе К-4 (г. Ленинград) разработки и испытаний совместно с НИИ ВВС прозрачной авиационной брони «для защиты летчика от пулеметного огня противника». Денисов обращал внимание наркома на следующее обстоятельство: «Прозрачная броня получена впервые в СССР. О существовании прозрачной брони заграницей у нас сведений нет».
Эта броня представляла собой «комбинацию из слоя органического стекла (подушка) и наклеенного на нее силикатного стекла «сталинит» в виде отдельных таблеток». Удельный вес полученного стекла достигал 1846-1850 кг/м3.
Изготовленные на заводе К-4 «образцы и опытные детали брони прошли вполне удовлетворительно полигонные и летные испытания в НИИ ВВС». К этому времени для самолета И-16 отработали пять различных вариантов козырьков с плоскими боковыми гранями и прозрачной броней в лобовой части толщиной 62-64 мм.
Бронестекло показало весьма неплохую пулестойкость. Так, при стрельбе из винтовки калибра 7,62 мм образца 1891/30 г. бронебойной пулей Б-30 тыльная прочность опытных образцов прозрачной брони толщиной 60-65 мм сохранялась на дистанции 400 м под углом встречи 0°, на дистанции 200 м - 30° и выше, а на дистанции 100 м - 45° и более (15768).

21 мая 1939 была получена (вход. № 3820) Справка НАЧАЛЬНИКА УПРАВЛЕНИЯ СВЯЗИ Р.К.К.А. комдива НАЙДЕНОВА и ВОЕННОГО КОМИСАРА УПРАВЛЕНИЯ СВЯЗИ РККА ПОЛКОВНИКА ПЕРЕСЫПКИНА НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. КАГАНОВИЧУ М.М.
О недоделе предприятий НКАП по договорам с УС РККА:
По заводу № 203
1. Рация РБ по состоянию на 1 мая недодал-	600 шт. (100%)
2. Рация 6ПК за 1 кв. 	 568 шт. (41%)
3. Груп. Комплект 6ПК за 1 кв.	142 (29%)
4. Танковая штыревая антенна задерживается выпуском и внедрение ее в армию в 1939 году в больших количествах не обеспечено сталью.
По заводу № 193
1. Приемо-слежечн. раций 45-ПС на 1 мая недодал	20 шт. (15%)
2. Пеленгаторов 51 ПА	20 (задерживаются выпуском).
Плохо осваиваются новые разработки.
Примечание: Производственные возможности завода выражаются следующими цифрами:
Обеспеченность:
а) Инженерами	 - 102%
б) Служащими	 115%
в) Рабочими	- 98%
г) Материалом	- 110% на кв.
Выполнение плана 12% за квартал по товарной продукции.
По заводу № 210.
1. Задерживается выпуск приборов Ф-10 из-за отсутствия часового масла марки "Рудольф-Люме".
По заводу № 197.
1. Телефонные аппараты УНА-И - не додал за 1-й кв.	- 1596 шг. (80%)
2. УНА-Ф	 - 860 шт. (20%)
3. Рация "РАФ" по состоянию на 1 мая недодал	 - 8 шт. (100%)
По заводам № 208, 197 и НИИ-33 необеспеченность по кузовам:
а) Для рации РАТ	 - 65 шт. ЗИС-5 и ЗИС-6.
б) -"- РЕВЕНЬ	 - 20 шт. ГАЗ-АА.
в) -"- 5 АК	 -400 шт. Пикап М-1 (1357).

В период с 21 мая по 21 октября 1939 г. на НИПАВ ВВС КА приступили к исследовательским работам по экспериментальному определению баллистических параметров РОС-82 модели 3-0156 для составления таблиц стрельбы. Руководил рабочей группой ответственный исполнитель работ военинженср 2 ранга Чернорез. Сначала огонь вели с наземной установки при небольших (от 13° до 15") углах возвышения, что позволило уточнить и существенно скорректировать некоторые баллистические параметры боеприпасов. Затем приступили к воздушной стрельбе с истребителя И-16. Результаты регистрировали киноаппаратом высокочастотной съемки, точным хронометром и другими средствами контроля. Это позволило составить сокращенные таблицы стрельбы РС-82, представляющие собой диаграммы и матрицы данных, полученных экспериментальным путем, для различных условий стрельбы. Ко второму этапу этих работ приступили с 27 марта 1940 г. Позже уже на их основе эмпирическим путем удаюсь составить «Полные таблицы воздушной стрельбы РС-82 с самолетов-истребителей И-5.И-15, И-16» (11402).

21 мая 1939 М.М.К. писал письмо N 501 НКО К.Е.В. о том, что по заданию УВВС РККА завод 207 в 1938 разработал и построил образцы аэростатов специального назначения - свободного полета с таймером. Испытания опытных образцов показали, что поставленную задачу завод в основном решил. В 1939 завод 207 по заказу УВУВС изготовил опытную серию. Просил УВВС взять на себя испытания в Каспийском море (1355,227).

21 мая 1939 Нач. КБ N 4 завода 207 Архангельский писал Краткую объяснительную записку од АСН - аэростатах специального назначения. Это были свободные аэростаты небольшого объема, снабженные специальным прибором для автоматического удержания заданной высоты полета с механизмом замедления, который по истечение заданного времени сбрасывает несомый груз и после этого самоуничтожается. Грузоподъемность - 5-6 кг. дальность действия - до 600 км (1355,226).

21 мая 1939 г. начальнику ГУСМП при СНК СССР Папанину И.Д. были отправлены материалы по разработке мобилизационных планов по использованию средств и личного состава ГУСМП на случай мобилизации в 1939 г. за подписями Начальника Главного морского штаба (ГМШ) РКВМФ флагмана флота 2-го ранга Галлера и Военкома ГМШ РКВМФ бригадного комиссара Николаева.
В разделе «Б» речь шла о действиях авиации (РГАВМФ. Ф. 1877. Оп.1. Д. 363. Л. 1, 3, 6.). 
На начало 1940 г. Управление Полярной авиации ГУСМП насчитывало около 100 самолетов различных типов (Подсчитано по: РГАЭ. Ф. 9527. On. 1. Д. 1611. Л. 15.). Как и авиация ГУГВФ, авиация Главсевморпути также привлекалась к обеспечению военных действий, в частности - во время войны с Финляндией (Тайны и уроки Зимней войны: По документам рассекреченных архивов 1939-1940. СПб., 2000. С. 443.) (25647).

Другие оборонные отрасли:

21 мая 1939 опросом членов ПБ
6. О договоре с Фирмой "Шкода".
1. Обязать Народного Комиссара Вооружения - т. Ванникова» для осуществления договора с фирмой "Шкода" по тяжелым системам» командировать в Чехию комиссию в составе шести человек, во главе с главным конструктором завода № 221 т. Ивановым И.И.
В число комиссии включить двух инженеров» недавно вернувшихся от "Шкода": инженера - технолога завода № 221 т. Каменкова П.И. и инженера - технолога завода № 221 т. Бабикова Б.И. и трех новых: инженера - конструктора завода № 221 т. Абрамова В.И., инженера - конструктора завода № 221 т. Львова И.Н. и инженера - конструктора завода № 221 т .Петрусь В .Д.
Тов. Иванова И.И. оставить возглавляющим конструкторское бюро завода № 221, предоставив ему право, по мере надобности, выезжать в Чехию для осуществления договора с фирмой "Шкода" и перенесения технической помощи на завод № 221. Тов. Иванову И.И. дать постоянный паспорт на время действия договора.
2. Для окончания работ по приему чертежей на зенитную систему командировать ранее работавших там конструкторов завода им.Ворошилова: т.Лямина и т. Зубова В.Т.
3. Обязать Народного Комиссара Судостроительной Промышленности т. Тевосяна командировать для приема рабочих чертежей ПУАЗО инженера-конструктора завода № 205 т. Хрюнова В.А.
4. Обязать Народного Комиссара Боеприпасов т.Сергеева командировать в Чехию, для приема выстрела к тяжелым*системам фирмы "Шкода", - начальника цеха завода № 73 т.Коваленко, инженера - конструктора завода К? 12 т.Филимонова, инженера НИИ - 24 т.Ушакова и продлить командировку находящемуся сейчас в Праге инженеру - механику завода № 15 т. Косинову
5. Оформить выезд в трехдневный срок.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Ванникову, Тевосяну, Сергееву, Берия, Сафонову, Маленкову (о командировках).
15 июня 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 3 (29960).

Армия:

21 мая в 1939 году первая потеря ВВС РККА в ходе инцидента у реки Халхин-Гол (МНР), это был штурмовик «Р-5Ш» (14898).

За рубежом:

21 мая в 1939 году совершил первый полет «Bu.134» - спортивный самолёт, построенный на фирме «Bukker». Внешне несколько отличаясь от более ранних моделей этот самолёт имел ничуть не худшие характеристики и вполне мог использовать как по прямому назначению, так и в роли связного самолёта. Тем не менее, построили всего один образец «Bu.134» («D-EQPA»), который непродолжительное время использовался в интересах фирмы. Дальнейшего развития этот самолёт не получил, так как большие военные заказы были более приоритетной задачей (14898).

21 мая 1939 английский и французский генштабы провели еще одно секретное совещание и подтвердили тактику ведения войны - Линия Мажино и блокада с моря (2536,29).

Авиапромышленность:

22 мая 1939 состоялся первый полет ДБ-3Ф (2668).

22 мая 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0205
Гос. испытания совместно с заводом № 1 самолета “Ш” (6881, 148).

22 мая 1939 года были подготовлены предложения ВВС по истребительной авиации
По заводу № 21
1. Принятую заводом на 1939 год программу по самолетам И-16 для ВВС в количестве 1400 самолетов (в том числе 150 самолетов для ВМФ) выполнить в следующих модификациях:
И16 с М25В в пулеметном варианте – 420 штук
И16 с М25В в пушечном варианте – 360 штук
И16 с М62 в пулеметном варианте – 480 штук
И16 с М62 в пушечном варианте – 140 штук
Итого – 1400 штук
в том числе с установкой РС-82 мм – 150 штук
и с установкой ТК – 150 штук
2. Самолеты И16 с мотором М62 изготовить со следующими данными:
максимальная скорость на Н=5000 м – 480-490 км/час
посадочная скорость – 115-120 км/час
потолок – 10000 м
дальность нормальная – 500 км
дальность с подвесными баками – 1000 км
вооружение: пулеметный вариант – 4 пулемета Шкас; пушечный вариант – 2 пулемета Шкас и 2 пушки Швак 20 мм
3. Доработать самолет И-16 с крупнокалиберными пулеметами Березина и дать в счет самолетов с пулеметным вооружением – 150 самолетов с крупнокалиберным оружием.
4. Вместо 400 самолетов УТИ-4 с М25В принятых заводом на 1939 год, дать для ВВС 500 самолетов (в том числе для ВМФ 50 самолетов).
5. Установить на два экземпляра И16 моторы М62 и сдать их на госиспытания 1 июня 1939 года.
6. Установить на самолеты И16 мотор М63 и предъявить его на госиспытания 1 августа с нижеследующими летными данными и вооружением:
максимальная скорость на Н=5000 м – 520-525 км/час
посадочная скорость – 115-120 км/час
дальность нормальная – 500 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 700 км
время подъема на 5000 м – 5 минут
практический потолок – 10500 м
вооружение: 2 синхронных Шкас и 2 крыльевых.
7. Разработать сбрасываемые бензиновые баки для самолетов И-16 и предъявить с ними два экземпляра самолетов на госиспытание к 1 июля 1939 года.
8. Установить СН на три экземпляра самолетов И-16 и предъявить их с крыльевыми установками на госиспытание в апреле 1939 года.
9. Установить синхронные СН на самолет И-16 и предъявить этот экземпляр на госиспытания к 1 июля 1939 года.
10. Провести работы по модификации амортизации шасси и костыля на самолете И-16 (три модификации) и предъявить самолет на госиспытания в апреле 1939 года.
11. Спроектировать одноместный пушечный истребитель с пушкой через редуктор с М106П (конструктор Пашинин) и изготовить два экземпляра самолета с расчетом предъявления 1-го экземпляра самолета с расчетом предъявления 1 экземпляра на госиспытания 1 августа 1940 года, а второго экземпляра – 1 сентября 1940 года со следующими летно-тактическими данными:
максимальная скорость на Н=7000 м –625 км/час
посадочная скорость – 110-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 700 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1000 км
практический потолок – 11000 м
вооружение: 1 пушка 23 мм через редуктор и 2 синхронных Шкас, РС-82
12. После получения удовлетворительных статических испытаний, изготовить в 1939 году войсковую серию самолетов И-180 конструкции Поликарпова в количестве 10 штук.
По заводу № 153
1. Установленную для завода программу – 300 самолетов И-16 выполнить поставкой самолетов И-16 с мотором М25В с четырьмя пулеметами.
2. Окончить постройку скоростного одноместного истребителя с М-88 б/р (конструктор Сильванский) и предъявить на госиспытания первый экземпляр 1 сентября 1939 года, второй экземпляр – 1 ноября 1939 года со следующими летно-тактическими данными:
максимальная скорость на Н=6-7000 м – 600-650 км/час
посадочная скорость – 110-115 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 600 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1000 км
время подъема на 8000 м – 10,5 минут
практический потолок – 11000 м
вооружение: а) 4 Шкас через винт; б) 2 Шкас и 2 крупнокалиберных Березина через винт
Емкость бомбодержателей 100 кг
По заводу № 1
1. Принятую заводом на 1939 год программу по самолетам И-15 для ВВС в количестве 3000 штук (в том числе 325 самолетов для ВМФ) выполнить в следующих модификациях:
И15 бис с М25В – 1290 штук
И15 бис с М62 – 10 штук
И153 "Чайка" с М62-63 – 1600 штук
ДИТ – 100 штук
Итого – 3000 штук
в том числе "чайка" с крупнокалиберными пулеметами – 200 штук
с РС – 100 штук
и с установкой ТК – 150 штук
2. Самолеты И153 "Чайка" с мотором М62-63 изготовить со следующими данными:
максимальная скорость с М62 на Н=5000 м – 465 км/час
посадочная скорость – 95-100 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 600 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 700 км
практический потолок – 10000 м
вооружение: 4 синхронных пулемета Шкас
максимальная скорость с М63 на Н=5200 м – 485 км/час
остальные данные те же, что и с М62.
3. Установить мотор М62 на два экземпляра самолета И15-бис и предъявить их на госиспытания в мае 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость с М62 на Н=5000 м – 410 км/час
посадочная скорость – 95-100 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 600 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 700 км
практический потолок – 10000 м
вооружение: 4 синхронных пулемета Шкас
4. Установить мотор М63 на И-153 и предъявить этот самолет на госиспытания к 1 июля 1939 года.
5. Установить ТК на два экземпляра самолета И-16 с М62 и предъявить их на госиспытания к 1 июня 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=8500 м – 510-520 км/час
посадочная скорость – 115-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 500 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 700 км
практический потолок – 11500 м
вооружение: 2 Шкас
6. Установить ТК на два экземпляра самолета И-16 с М25В и предъявить их на госиспытания к 1 июля 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=8500 м – 475 км/час
посадочная скорость – 115-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 500 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 700 км
практический потолок – 10000 м
вооружение: 4 Шкас
7. Установить М63 ТК и герметическую кабину на И-153 и предъявить этот самолет на госиспытания 1 декабря 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=8500 м – 530 км/час
посадочная скорость – 115-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 500 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 700 км
практический потолок – 12000 м
вооружение: 4 синхронных Шкас
8. Предъявить на госиспытания к 1 июля 1939 года двухместный тренировочный истребитель ДИТ с М25В со следующими данными:
максимальная скорость на Н=3000 м – 360 км/час
посадочная скорость – 95-100 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 600 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 700 км
практический потолок – 9100 м
вооружение: 2 Шкас, емкость бомбодержателей 100 кг
9. Маневренный одноместный истребитель И-153 с М62 ТК в двух экземплярах предъявить на госиспытания к 1 июня 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=8500 м – 510 км/час
посадочная скорость – 105-110 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 500 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 700 км
практический потолок – 12000 м
вооружение: 4 синхронных Шкас
10. Установить пулеметы Березина на самолет И-16 и предъявить его на госиспытания в апреле 1939 года.
11. Установить пулеметы Салищева на И-153 и предъявить его в апреле 1939 года.
12. Установить пулеметы Березина на самолет И-153 и предъявить его на госиспытания 1 июля 1939 года.
13. Установить на самолеты И-153 кассетницы на 10 штук 10-8 кг бомб или 30 штук 2,5 кг бомб с возможностью установки их в частях и предъявить этот самолет на госиспытания 1 августа 1939 года.
14. Разработать сбрасываемые бензиновые баки для самолета И-153 и предъявить этот самолет на госиспытания 1 августа 1939 года.
15. Построить самолет И-153 с деревянным фюзеляжем и предъявить его на госиспытания 1 декабря 1939 года.
16. Провести до 1 декабря 1939 года работы на И-153 по убирающимся лыжам, винтам, фибровым бакам и щиткам.
17. Окончить постройку скоростного одноместного истребителя И-180 с М88 (конструктор Поликарпов) и предъявить один самолет на госиспытания 1 августа 1939 года, другой 1 октября 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=7000 м – 600 км/час
посадочная скорость – 110-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 600 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1000 км
время подъема на 8000 м – 10,5 минут
практический потолок – 11000 м
вооружение: а) 4 Шкас через винт; б) 2 Шкас и 2 крупнокалиберных пулемета через винт, емкость бомбодержателей 100 кг.
18. Построить самолет И-180 с М88 ТК (конструктор Поликарпов) и предъявить его на госиспытания 1 декабря 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=9,5-10000 м – 630 км/час
посадочная скорость – 115-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 700 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1000 км
практический потолок – 12000-13000 м
вооружение: 2 Шкас и 2 крупнокалиберных пулемета
19. Закончить постройку одноместного маневренного истребителя И-190 с М88 ТК (конструктор Поликарпов) и предъявить его на госиспытания 1 сентября 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=6-7000 м – 520 км/час
посадочная скорость – 90-100 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 600 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 700 км
время подъема на 8000 м – 8 минут
практический потолок – 11000 м
вооружение: а) 4 Шкас через винт; б) 2 Шкас и 2 крупнокалиберных пулемета через винт, емкость бомбодержателей 100 кг.
20. Построить самолет И-190 с М88 ТК (конструктор Поликарпов) и предъявить его на госиспытания 1 ноября 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=9-9500 м – 560 км/час
посадочная скорость – 95-100 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 600 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 700 км
практический потолок – 12000-13000 м
вооружение: 4 синхронных Шкас 7,62 мм
21. На все истребители предусмотреть установку жесткой антенны и рации.
22. Изготовить в 1939 году войсковую серию (5-10 штук) самолетов И-190 конструкции Поликарпова, если самолет будет принят на вооружение (НКАП предусмотреть завод).
по заводу № 156
1. Спроектировать и построить одноместный пушечный истребитель с пушкой через редуктор мотора М105П с ТК2 (конструктор Сухой) и предъявить самолет на госиспытания 1 января 1940 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=5-6000 м – 580 км/час
посадочная скорость – 110-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 750 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1000 км
время подъема на высоту 10000 м – 8-10 минут
практический потолок – 11000-12000 м
вооружение: 2 синхронных Шкас 7,62 мм и 1 пушка через редуктор: б) 4 Шкас и 1 пушка через редуктор, емкость бомбодержателей 100 кг.
2. Построить второй экземпляр одноместного пушечного истребителя под мотор М-106П с ТК2 (конструктор Сухой) и предъявить самолет на госиспытания 1 июня 1940 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=6000 м – 600 км/час
максимальная скорость на Н=8-10000 м – 650-700 км/час
посадочная скорость – 110-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 750 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1000 км
время подъема на высоту 10000 м – 8-10 минут
практический потолок – 11000-12000 м
вооружение: 2 синхронных УШ и 1 пушка через редуктор
предусмотреть установку жесткой антенны и рации.
По заводу 301
1. Спроектировать и изготовить (конструкторы Горбунов, Лавочкин и Гудков) экспериментальный скоростной одноместный пушечный истребитель цельнодеревянный из упроченной древесины с мотором М-106П и предъявить его на госиспытание 1 марта 1940 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=6-7000 м – 625 км/час
посадочная скорость – 110-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 700 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1000 км
практический потолок – 11000 м
вооружение: 1 пушка 20-23 мм через редуктор, 2 синхронных Шкас, РС82.
2. Построить второй экземпляр одноместного пушечного истребителя (конструкторы Горбунов, Лавочкин и Гудков) с мотором М105 с ТК2 и предъявить его на госиспытание 1 июля 1940 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=9000 м – 650-675 км/час
посадочная скорость – 110-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 700 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1000 км
практический потолок – 12000 м
вооружение: 2 синхронных Шкас и 2 крупнокалиберных пулемета Березина, РС-82
предусмотреть установку жесткой антенны и рации.
По заводу № 43
1. Построить двухмоторный одноместный истребитель с двумя моторами М-88 б/р (конструктор Таиров) и предъявить на госипытания 1-й экземпляр – 1 сентября 1939 года; 2-й экземпляр – 1 ноября 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=6-7000 м – 600-650 км/час
посадочная скорость – 110-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 700 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1200 км
практический потолок – 12000 м
время подъема на 5000 м – 3-4 минуты
вооружение: а) 4 Швак 20 мм вперед, патрон 1000 штук; б) 4 крупнокалиберных пулемета Березина
2. В случае удачных летных испытаний двухмоторного одноместного истребителя с М-88 б/р, спроектировать и построить (конструктор Таиров) двухмоторный одноместный истребитель с двумя моторами М-90 и предъявить его на госиспытания 1 июля 1940 года; 2-й экземпляр предъявить на госиспытания 1 октября 1940 года. Самолет должен обладать следующими данными:
максимальная скорость на Н=7000 м – 680-700 км/час
посадочная скорость – 110-120 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 700 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1200 км
практический потолок – 12000 м
вооружение: 4 крупнокалиберных пулемета Березина
предусмотреть установку жесткой антенны и рации.
По заводу № 81
1. Построить скоростной одноместный истребитель с М-88 б/р в двух экземплярах (конструктор Яценко). Предъявить первый экземпляр 1 августа 1939 года на госиспытания. Второй экземпляр с убирающимися лыжами предъявить на госиспытания 1 октября 1939 года. Самолет должен обладать следующими данными:
максимальная скорость на Н=7000 м – 600 км/час
посадочная скорость – 105-110 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 600 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1000 км
время подъема на 8000 м – 10,5 минут
практический потолок – 11000 м
вооружение: 4 Шкас через винт, емкость бомбодержателей 100 кг.
На 2-й экземпляр – 4 Шкас и РС-82.
Предусмотреть установку жесткой антенны и рации.
2. Изготовить в 1939 году войсковую серию (5-10 штук) самолетов конструкции Яценко, если самолет будет принят на вооружение (НКАП предусмотреть завод).
По заводу № 207
1. Построить три экземпляра одноместного маневренного истребителя (конструкторы Боровков и Флоров) и предъявить их на госиспытания:
а) с мотором М-62 – 1 июля 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=5000 м – 490 км/час
посадочная скорость – 90-100 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 600 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1000 км
практический потолок – 11-12000 м
время подъема на 7000 м – 7 минут
б) с мотором М63 – 1 августа 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=5000 м – 515 км/час
практический потолок – 13000 м
время подъема на 8000 м – 8 минут
остальные данные те же, что и с мотором М62
в) с мотором М-88 б/р – 1 октября 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=7000 м – 550-560 км/час
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 800 км
практический потолок – 15000 м
время подъема на 9000 м – 9 минут
остальные данные те же, что и с мотором М62
Вооружение самолета:
а) 4 Шкас через винт;
б) 2 Шкас и 2 крупнокалиберных пулемета Березина через винт.
Емкость бомбодержателей 100 кг.
На 3-й экземпляр – РС-82.
Маневренность самолета: вираж на высоте 1000 м – самолета с моторами М-62 и М-63 – 10-12 секунд; с моторами М-88 – 12-14 секунд. Предусмотреть установку жесткой антенны и рации.
2. Изготовить в 1939 году войсковую серию (5-10 штук) самолетов конструкции Боровкова и Флорова, если самолет будет принят на вооружение (НКАП предусмотреть завод).
По ОКБ-31 (конструктор Москалев)
1. Спроектировать и построить двухмоторный одноместный истребитель с двумя МВ-6 и предъявить на госиспытания 1-й экземпляр 1 августа 1939 года; 2-й экземпляр 1 октября 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=4500 м – 580-600 км/час
посадочная скорость – 105-110 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 800 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1300 км
практический потолок – 10-11000 м
вооружение: 2 Шкас через винт
По ОКБ-30 (конструкторы Шевченко и Никитин)
1. Построить экспериментальный маневренный скоростной истребитель с мотором М-63 и предъявить его на госиспытание 1 октября 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость для моноплана на Н=5000 м – 528 км/час
максимальная скорость для биплана на Н=5000 м – 420 км/час
посадочная скорость – 100-110 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 600 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1400 км
время подъема на Н=5000 м – 3,7-4,3 мин.
практический потолок – 10,5-11500 м
вооружение: 4 Шкас через винт
2. Построить второй экземпляр самолета с мотором М-88 и предъявить его на госиспытание 1 декабря 1939 года со следующими данными:
максимальная скорость для моноплана на Н=6500 м – 590 км/час
максимальная скорость для биплана на Н=6500 м – 480 км/час
остальные данные те же, что и для самолета с мотором М-63.
По КБ-29 (конструктор Вахмистров)
1. Построить скоростной пикирующий бомбардировщик СПБ (модификация И-16, взлетающего под крылом ТБ-3) и предъявить его на госиспытания 1 ноября 1939 года.
Бомбовая нагрузка: 2 бомбы по 500 кг.
По ВВА (конструкторы Козлов, Шишмарев, Гуревич)
1. Спроектировать и построить скоростной одноместный истребитель с М106 в двух экземплярах, с предъявлением первого экземпляра на госиспытания 1 января 1940 года, второго экземпляра – 1 апреля 1940 года со следующими данными:
максимальная скорость на Н=7500 м –700 км/час
посадочная скорость –117 км/час
дальность нормальная на 0,9 максимальной скорости – 700 км
дальность при перегрузке на 0,9 максимальной скорости – 1200 км
время подъема на Н=5000 м – 4,5 мин.
практический потолок –11000 м
вооружение: 2 Шкас и 2 крупнокалиберных пулемета Березина
Предусмотреть установку жесткой антенны и рации.
2. НКАП оказать помощь ВВА в постройке этого самолета (7717, 40-56).

22 мая 1939 т. летчик-испытатель Н.П. Котяков провел первые рулежки и пробежки второго МБР-5, а 25 мая второй прототип впервые полетел с воды.
Первые же полеты с воды показали, что на разбеге брызговые струи забрызгивают фонарь кабины пилотов и попадают на винты и мотогондолы. 1 июня это привело к тому, что были загнуты концы лопастей, и винты пришлось менять. Поэтому испытания возобновились, только 14 числа. От заливания винтов и фонаря смогли избавиться, только удлинив нос лодки на 568 мм, что и было сделано в период с 9 сентября по 1 октября.
Вообще, следует сказать, что испытания МДР-5 шли, как говорится, «не шатко ни валко». Свою роль тут сыграло то обстоятельство, что как раз в этот период завод был загружен освоением производства гидросамолета ГСТ (лицензионного варианта «модели 28-2»), поэтому цеха выполняли работы, связанные с МДР-5 далеко не в первую очередь. К этому следует добавить, что Котяков параллельно участвовал в испытаниях МБР-7, тоже проходивших не слишком гладко и, наконец, в отчете по испытаниям встречаются, и такие записи: «Полетов не производилось, не было доставлено горючее».
Все это, вместе взятое, привело к тому, что заводские испытания продолжались целый 171 день, закончившись 21 октября. Причем на собственно полеты из них пришлось всего 29 дней, за которые МДР-5 налетал 31 час 58 минут.
В своем заключении Котяков отмечал:
«1. При полете на одном моторе самолет допускает развороты в любую сторону, как в сторону остановленного мотора, так и в сторону работающего мотора, давления на штурвал и педали нормальные.
2. На планировании моторы стынут при закрытых створках юбок капотов, поэтому длительное планирование с полностью убранным газом невозможно.
3. Полеты на всех режимах при центровках от 26,6 % САХ до 33 % САХ самолет допускает перемещение экипажа.
4. Вибрации крыла и хвостового оперения на скоростях от 160 км/ч до максимальной не наблюдалось.
5. В перегрузочном варианте (9150 кг) при выходе на редан попадают брызги на левую часть фонаря летчика, правую часть фонаря не забрызгивает.
6. Техника пилотирования самолетом требует квалификации не ниже средней».
В целом отмечалось, что МДР-5 вполне удовлетворяет заданным тактико-техническим требованиям (см. таблицу).
Вооружение, электро-, радио- и фотооборудование на заводских испытаниях работало нормально. Выявленные на испытаниях конструктивные и производственные дефекты были большей частью устранены. В заключении было отмечено, что «по основным летно-тактическим данным и летно-пилотажным свойствам самолет удовлетворяет тактико-техническим требованиям, поэтому может быть допущен к военным испытаниям».
Впрочем, военные испытания, к тому времени, были уже во многом формальностью, поскольку МДР-6 Четверикова уже прошел в июле 1939 г. государственные испытания, и в августе было принято решение о его строительстве на таганрогском заводе № 31.
Но как бы то ни было, военные испытания МДР-5 начались 30 октября в Таганроге и закончились уже 21 января 1940 г. в Севастополе. Проводил их летчик ЛИИ авиации ВМФ капитан Шевнин, впервые вылетевший на самолете еще 21 октября, во время заводских испытаний. Кроме него, МДР-5 облетывали летчик-испытатель капитан Яковлев и инженер-летчик военинженер 2 ранга Ефремов. Их выводы полностью в части летно-пилотажных характеристик машины полностью совпали с оценкой заводских летчиков-испытателей. Военные летчики тоже отметили, что «самолет никаких трудностей в технике пилотирования не представляет и может быть освоен летчиком средней квалификации». Правда, особо было отмечено, что «посадка со щитками требует повышенного внимания и умения со стороны летчика».
По результатам мореходных испытаний максимально возможная для эксплуатации летающей лодки высота ветровой волны была определена в 0,8 м. Отмечалось, что МДР-5 может эксплуатироваться на всех существующих гидродромах морской авиации, при этом для обеспечения полетов можно использовать аэродромное оборудование для МБР-2.
В целом отмечалось, что тактико-технические требования выполнены, кроме дальности, мореходности и посадочной скорости. Если дальность по ТТТ должна была быть не менее 3000-4000 км, то у МДР-5 этот показатель составлял только 2415 км. Еще более разительным было отставание от «модели 28-2» фирмы «Консолидейтед» (ГСТ), имевшей дальность полета 5487 км.
Много нареканий вызвало установленное на МДР-5 фото- и электрооборудование, работа СПУ. Отмечалась эрозия концов лопастей винта из-за попадания воды на взлете. Особо подчеркивалось, что расположение огневых точек не обеспечивает полностью защиты самолета и имеет большие «мертвые» пространства. Высказывались замечания и по бомбардировочному и химическому вооружению.
В целом вывод по результатам испытаний был следующий: самолет не может быть запущен в серийное производство. Предлагалось выполнить следующие первоочередные доработки:
- улучшение обводов носовой части лодки;
- вынос вперед и разнос в стороны моторов;
- переделки штурманской кабины;
- увеличение углов обстрела всех стрелковых точек;
- доводка бомбардировочного вооружения;
- замена имеющегося химического вооружения;
- изменение принципиальной схемы электрооборудования, перенос управления винто-моторной группой в кабину летчиков и улучшение аэродинамики за счет тщательной отделки самолета.
В дальнейшем на МДР-5 могли бы быть установлены новые (и более мощные) двигатели М-88 и воздушные винты-автоматы, вес конструкции мог быть снижен после демонтажа деталей и оборудования, оставшегося на борту от амфибийного варианта. Однако в действительности доработками МДР-5 уже никто не занимался, поскольку он не показал особых преимуществ перед МДР-6, который, к тому же, уже строился серийно (см. таблицу). Решено было сосредоточить усилия на доводке машины Четверикова, которая, также как и МДР-5, страдала во многом похожими «болезнями», особенно в части забрызгивания винтов или недостаточной эффективности оборонительного вооружения.
Оставшийся второй прототип МДР-5 после окончания испытаний использовался в качестве транспортного самолета. Летом 1943 г., совершая полет по маршруту Куйбышев — Астрахань — Баку — Поти (озеро Палеостоми), получил значительные повреждения при вынужденной посадке на Волгу из-за недостатка горючего. Восстанавливать его не стали (23541).

22 мая 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № Н-36/1134 НАЧАЛЬНИКУ ГЕНЕРАЛЬНОГО ШТАБА РККА КОМАНДАРМУ 1 РАНГА т. ШАПОШНИКОВУ.
Заводу № 197 поручена разработка опытного образца телескопической антены на основе антены типа "Волга" во втором полугодии 1939 года (1357).

22 мая 1939 Секретариат Наркомата авиационной Промышленности подготовил за № 3825 Г-1 СПРАВКУ
Пом. Начальника ВВС РККА т. Шелухин обратился с просьбой разместить заказ на запчасти Р-5, Р-Зет, и ЗС, а также разместить заказ на шасси к самолетам Р-Зет и ЗС.
Народный Комиссар дал указание т. Пастеру проверить Тов. Пастер сообщает, что заказы на запчасти размещены. Заказы на шасси принять нельзя ввиду загруженности заводов, торые могут эту работу выполнить (1537,38).
Прилагается проект ответа ВВС РККА, составленный в соответствии со справкой т. Пастер.
25 мая 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № Н-36/1145 ПОМ. НАЧАЛЬНИКА ВВС РЕКА КОМКОРУ АЛЕКСЕЕВУ
на № 340846с.
Заказы иа запасные части Р-5, Р-Зет и 3С размещены на заводах 1-го Главного Управления.
Заказы на шасси Р-Зет и 3С принять не представляется возможным ввиду загружеипости заводов 1-го Гл. Управления, которые могут выполнить эту работу (1357,37).

22 мая в 1939 году ГНПП "Базальт" разработаны и сданы на вооружение первые образцы авиабомб; в 1939 году ГСКБ-47 (ныне ГНПП "Базальт") разработаны и сданы на вооружение первые образцы авиабомб. ГНПП "Базальт" - является одним из признанных мировых лидеров по разработке авиационно-бомбового вооружения, противотанковых и противодиверсионных морских гранатометных комплексов, минометных выстрелов всех типов и калибров и других видов боеприпасов. Объемно-детонирующий боеприпас ОДАБ-500ПМ - их разработка (14899).

22/23 мая 1939 ЗАМ. НАРКОМА ОБОРОНЫ СССР, НАЧАЛЬНИК 5-го УПРАВЛЕНИЯ РККА ГЕРОЙ СОВЕТСКОГО СОЮЗА К о м д и в ПРОСКУРОВ писал письмо 511725сс НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. КАГАНОВИЧУ М.М.
Копия: НАЧАЛЬНИКУ 7-го ГЛАВНОГО УПРАВЛЕНИЯ НКАП тов. ЗУБОВИЧУ.
ПО ВОПРОСУ: об оборонном строительстве 5-го Управления РККА.
Согласно постановления СНК СССР строительство Радио-Узлов 5-го Управления РККА, должно было быть закончено к 1-му апреля 1938 г. технические проекты которых, разрабатывает 5-й Проектно-Монтажный трест НКАП.
С 1937 г. до настоящего времени, по различным причинам зависящим от 5-го Проектно-Монтажного треста, проектирование задерживается и строительство чрезвычайно важных оборонных объектов срывается.
Одной из важнейших причин срыва проектирования, на которые ссылается 5-й Проектно-Монтажный трест, в своем письме № 1218с от 9/У-39 г. - отсутствие минимально необходимой производственной площади, лишающей возможности увеличения штата проектировщиков до количества, необходимого для выполенния указанных работ. Вследствие чего 5-й Проектно-Монтажный трест НКАП ставит нас в известность, что срок окончания проектных работ по заказу № 3 по договору не будет выполнен. Таким образом чрезвычайно важное оборонное строительство срывается еще на год.
Прошу Вашего указания 5-му Проектно-Монтажнону тресту об окончании проектных работ по заказу № 3 в сроки указан -ные в договоре (1357,77).

22 мая 1939 года согласно Паспорту завода № 257 на 1942 год НКБ считается начало организации строительства завода
Директор – Лазарев (9995).

22 мая 1939 года нарком тяжелого машиностроения В. Малышев писал письмо № 341/ог секретарю ВПК Александрову
На Ваше письмо от 13 апреля 1939 года за № 537/2с НКТМ препровождается Вам наше заключение и предложение по присланному Вами материалу.
Предлагаемый способ ст. инженером металлургической группы Госплана Любимовым отливки корпусов из сталистого чугуна и стальной отливки – является не новым, так как в течение ряда лет заводы уже работают по этому способу. Отливкой корпусов из сталистого чугуна в данное время занимается ряд заводов НКТМ, НКСМ и НКОМ, это процесс не требует штамповочного оборудования и никакой дополнительной термической обработки, а следовательно, капвложений, площадей и оправдал себя как с механической стороны, так и со стороны боевых качеств и является более дешевым способом производства. В настоящее время своевременно поставлен вопрос об организации механизации процесса этого производства, осуществления которого дает большой экономический эффект.
Производство отливки стальных корпусов у нас в Союзе находится в зачаточном состоянии, развито очень слабо, проводится кустарным способом и треубет дальнейшей разработки. Так в настоящее время производством отливок стальных корпусов поручено заниматься заводу “Красный Профинтерн”, который это производит вручную по 4 штуки в кокиль. Этот процесс не требует высокой квалификации литейщиков и также является простым и дешевым способом производства заготовки снарядов, который необходимо лишь механизировать.
В настоящее время помимо небольших существующих сталелитейных цехов во всей широте стоит вопрос о создании у нас в Союзе крупной базы для массового производства отливки стальных корпусов. Наиболее целесообразным было бы построить на Орджоникидзеградском сталелитейном заводе специальный сталелитейный цех с новым современным оборудованием и механическими возможностями по отрезке прибылей.
Наряду с постройкой специализированных литейных цехов, полностью оснащенных механизацией литья, необходимо в существующих литейных цехах внедрять это в производство. Со своей стороны НКТМ уже предложил ряду заводов приступить к освоению производства отливок стального литья и организует семинар по этому вопросу, чтобы подготовить переход литейных цехов на военное время с гражданского литья на спецлитье. Такими литейными цехами могут служить цеха на заводах “Красный Профинтерн”, Нижне-Тагильский, Уралмаш, Н. Краматорский и целый ряд других.
В целях координирования всех вопросов по литью как по сталистому чугуну, так и по стальной отливке, необходимо организовать институт спецлитья, занимающийся разработкой новых прогрессирующих методов отливки, типизацией технологии литья и шихт, внедрение и помощь заводам в освоении и улучшении техн. процессов спецлитья, каковой необходимо организовать при Наркомате боеприпасов (4169,50-51).

22 мая 1939 Секретариатом НКАП была подготовлена Справка № 3828Г-5:
Зам. Народного Коглиссара Обороны т. КУЛИК сообщил, что план заказов НКО по ряду основных видов вооружения связи за 1 квартал т.г. предприятиями НКАП (зав. 197, 193 7 Гл. Упр.) выполнен неудовлетворительно.
Просьба соответствующих распоряжений
Тов. Зубович представляет проект ответа т. Кулику, в котором указывается, что неудоялетворительное выполнение заказов НКО вызвано задержками со стороны заводов в освоении новых типов радиостанций, а также резким усилением потребности в авиацион-радиостанциях.
Сдача радиостанций РБ началась, первая серия РАФ находится в процессе испытаний.
Дается указание покрыть в ближайшие 4-5 мес. недодел пер-х 4-х мес. (1357,42).

22 мая 1939 Зам. НКАП Хруничев писал письмо № Н-361/1140 НАЧАЛЬНИКУ ГЕНЕРАЛЬНОГО ШТАБА РККА КОМАНДАРМУ 1-го РАНГА тов. ШАПОШНИКОВУ.
на В/№ 18234.
По существу В/письма сообщаю:
1. Никаких указании об изменения программы завода № 35 на 1938 год в свое время НКАП не получал. Протокол № 6 от 16.У.38 г. где, согласно В/сообщения, было записано решение Главного Военного Совета РККА о внедрении на завод № 35 ремонта самолетов СБ, И-15, И-16 и моторов М-100, М-25 в течение 1938 года мы также не получали.
2. В соответствии с утвержденной программой завод № 35 в течение 1938 г. осваивал ремонт самолетов СБ и моторов М-100. Освоение ремонта самолетов И-15, И-16 и моторов М-25 предусматривается утвержденным планом 1939 г.
3. Ваше утверждение о том, что "Ремонт самолетов СБ производится всего лишь по одной машине в месяц" - является совершенно правильным.
Это положение объясняется тем, что первоначальный плен выпуска из ремонта самолетов СБ в количестве 50 шт. на 1939 г. нами пересмотрен и снижен до 15 шт. в связи с выполнением заводом № 35 специального задания до постановлению Правительства за № 12-3.
Указанное уменьшение программы з-да № 35 произведено по согласованию с Нач. ВВС РККА - тов. ЛОКТИОНОВЫМ (1357,35).

22 мая 1939 года, после завершения облета зимовок, Локхид Электра Н214 возвращался в Москву. При совершении посадки на аэродроме НИИ ГВФ в северном Тушино (там базировались и самолеты Главсевморпути) самолет попал в вырытую канаву и был поврежден. Начальник Управления полярной авиации Главсевморпути Илья Мазурук свидетельствовал, что на Н214 оказались сломаны шасси, повреждены воздушные винты, топливные баки, хвостовое оперение (11976).
26 мая 1939 г. заместитель начальника УПА Каминов сообщал по поводу аварии: «22 мая 1939 г. самолет СССР-Н214 под управлением пилота 1-го класса Махоткина В.М, 2-го пилота Котова И.С., с бортмехаником Кекушевым Н.Л. и бортрадистом Богдановым В.Ф. возвращался с облета зимовок через Архангельск в Москву. В 9 ч 45 мин, приземляясь на аэродроме НИИ ГВФ в Химках (правильнее в Северном Тушино, ибо Химки на несколько километров севернее - М.М.), на большой скорости проскочил посадочное «Т» и приземлился в 430 метрах от посадочного «Т». При пробеге попал в канаву, в результате чего снес шасси, помял воздушные винты и нижнюю поверхность фюзеляжа».
Впрочем, последствия аварии оказались более серьезными, и, прежде всего, для самого летчика Махоткина. По результатам происшествия был подготовлен приказ УПА № 112 от 13.6.39 г. (РГАЭ,9570-2-2968). Основные положения из этого документа мы приведем в нашей публикации:
«Для выполнения задания руководства Главсевморпути об организации зимней ледовой разведки Карского моря и Моря Лаптевых, Управление Полярной Авиации выделило одинб из лучших своих самолетов Н-214 и возложило столь ответственное задание на пилота 1- го класса Московской Авиагруппы тов. Махоткина В.М., 2-го пилота тов. Котова И. С., бортмеханика тов. Кекушева Н.Л. и бортрадиста тов. Богданова В Ф.
Имея задание, пилот тов. Махоткин должен был получить в Красноярске самолет, произвести необходимую тренировку на нем и уж после чего вылететь через Игарку на о. Диксон для работы. Тов. Махоткин, благодаря своей излишней самоуверенности, должной тренировки не произвел, а, следовательно, не имея очень много времени, и возможности для тренировки, вылетел из Красноярска на о. Диксон.
Будучи на о. Диксон, т. Махоткин 31-го марта вылетел на зимовку в Уста-Пура, для вывоза больного научного сотрудника. Вместо того, чтобы предварительно организовать с помощью зимовщиков подготовку безопасной для посадки и взлета своей машины площадку, тов. Махоткин уже вторично переоценил свои знания, знание машины и обстановки. Прилетев в Пуру, найдя неподходящим место посадки, приготовленное самими зимовщиками, Махоткин поспешно выбрал случайное место посадки, не проявил никакой требуемой в таких случаях осторожности, пошел на посадку на заструги и поломал машину (шасси и полку лонжерона). Только чрезмерное самомнение помешало Махоткину проявить осторожность, осмотрительность, не ломать машину, а чисто и аккуратно выполнить задание. Тов. Махоткин обязан был, организовав подготовку безопасной площадки для гарантированной посадки и взлета своего самолета, либо прилетев, осмотревшись, вернуться обратно, либо найти совершенно безопасное место посадки.
В своем донесении тов. Махоткин, сообщив о поломке лыж, сознательно скрыл от командования УПА поломку полки лонжерона, что должно квалифицировать происшествие, как аварию.
14 дней напряженной работы потребовалось экипажу самолета на ремонт в полевых условиях, где лыжи поставлены были на бревна и схвачены хомутами, а на лонжерон, в месте излома, нарощен был кусок железа и стянут болтами. В таком состоянии после ремонта самолет перелетел на остров Диксон и пилот т. Махоткин, скрывая от руководства УПА истинное его состояние, выдвигает перед руководством Главсевморпути и мною необходимость производства дальних ледовых разведок. Только благодаря сообщению бортмеханика тов. Кекушева, полеты были тов. Махоткину запрещены и ему было приказано возвращаться через Амдерму в Москву.
22-го мая вылет с Архангельска на Москву, в результате излишней поспешности, был произведен без достаточной проверки материальной части и через 30 минут полета отказал в работе генератор, а аккумулятор был разряжен.
При посадке в Москве на аэродроме НИИ ГВФ в Химках, тов. Махоткин, будучи неуверен в обеспеченности выпуска закрылков от аккумулятора, и зная, что нет тормозов, допустил небрежность, не проверив по прибору показания выпуска закрылков, а последний разворот перед посадкой совершил на низкой высоте близко от «ТЭ», вместо того, чтобы зайти подальше и подойти на минимальной скорости. При штиле с невыпущенными закрылками (вместо 40 град, выпущены были на 12-15°) на повышенной скорости самолет приземлился через 460 метров после «ТЭ». Несмотря на предупреждения второго пилота о необходимости ухода на второй круг из- за «промаза», тов. Махоткин выключил оба мотора. Продолжая пробег, самолет выкатился за границу летного поля, на скорости ударился колесами в край канавы и, развернувшись вправо на 15 град., упал на сломанное после удара шасси и моторы, потерпел аварию.
Экипаж самолета невредим, самолет требует капитального ремонта».
Последствия приведенной истории были таковы: летчика 1-го класса В.М. Махоткина поначалу понизили до 2-го класса и отправили в качестве наказания на линейную работу. Однако далее его судьба сложиласьпла- чевно, и, вероятнее всего, на нее повлияла история с Н214. Рассказывали, что в 1940 г. он имел неосторожность хорошо отозваться о самолете иностранной конструкции, после чего за восхваление чужой авиатехники получил 8 лет лагерей. Затем в 1941 г. Василий Михайлович был откомандирован в распоряжение командующего Беломорской флотилией СФ (Приказ №7 от 14.8.41 г.), вошел в состав 2-й авиагруппы ВВС СФ, летал на ПС-84 (11976).

22 мая 1939 г. С.В.Ильюшин обратился с письмом вх. N 230с к наркому НКАП Кагановичу, в котором аргументировано обосновал целесообразность применения листов "электрона" взамен дюралюминия. Листовой "электрон", обладал неплохими антикоррозийными свойствами. Для окончательного решения по внедрению нового металла в производство Ильюшин предлагал собрать техсовет при Коллегии НКАП, который был создан днем ранее, как совещательный орган НКАП (11641).

22 мая 1939 г. С.В.Ильюшин обратился с письмом вх. N230с к наркому НКАП Кагановичу, в котором аргументировано обосновал целесообразность применения листов "электрона" взамен дюралюминия. Листовой "электрон", обладал неплохими антикоррозийными свойствами. Для окончательного решения по внедрению нового металла в производство Ильюшин предлагал собрать техсовет при Коллегии НКАП, который был создан днем ранее, как совещательный орган НКАП (24105).

22 мая 1939 года Ванников писал письмо N 320cc секретарю КО Сафонову
По вопросу: улучшения качества пулемета Шкас.
Согласно постановления КО за N 194 от 5 августа 1938 г., работы по улучшению качества пулемета ШКАС, в отношении повышения живучести ствола и самого пулемета, а также обеспечения безотказности в работе на больших высотах и при низких температурах - находится в следующем состоянии:
Модернизированный пулемет, под названием УЛЬТРА-ШКАС, изготовлен в опытных образцах и проходил опытные испытания на полигоне ВВС г. Ногинск. Решением Военного Совета от 31 марта 1939 г. образец одобрен для принятия на вооружение ВВС и допущен для опытного заказа серий в 500 штук.
Что касается повышения живучести пулеметных стволов системы ШКАС, в настоящее время закончены экспериментальные работы в НИИ-13, показавшие возможность заметного повышения живучести пулеметных стволов путем поверхностных покрытий и организуется проверка этих опытов в заводском масштабе на заводах N 173 и N 2 (3338,148).

22 мая 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № Н-36/1135 НАЧАЛЬНИКУ УВВС РККА Командарму 2 ранга тов. Л О К Т И О Н О ВУ
Народный Комиссар Вооружения тов. Ванников Б.Л. обратился с просьбой принять изготовленные заводом № 2 НКВ 15 штук тяжелых электрических турелей (ТЭТ-32).
Самолеты ДБ-А, для которых предназначены турели ТЭТ-32 с программы снята, в связи с чем указанные турели НКАП использовать не может.
Прошу Вашего распоряжения принять от завода № 2 НКВ 15 штук турелей ТЭТ-32 и оплатить их стоимость (1357,28).

22 мая в 1939 году П.Осипенко на «МП-1бис» установила три мировых рекорда, сначала поднявшись на высоту 7005 м с грузом 1000 кг, затем улучшила этот показатель на 600 м, но с нагрузкой 500 кг. Наконец, 22 мая высотным венцом стал подъем без груза на 8846 м. Не каждому, тем более даме, дано, даже с кислородным прибором подняться так высоко. С тех пор это достижение легендарной летчицы осталось непревзойденным (14899).

Другие оборонные отрасли:

22 мая 1939 г. приказом директора завода № 7 А. Д. Каллистратова на предприятии был создан Технический совет под председательством главного инженера, в который вошли 12 специалистов – инженеров.
Согласно «Положению о Техническом совете», на него возлагались разработка и обсуждение технического и организационного развития завода, предварительное обсуждение технических заданий и проектов и их экспертиза, разработка тематики и предварительное утверждение планов и результатов НИР, ОКР и рационализаторских работ, проводимых на заводе, разработка мероприятий по их внедрению на производство. Технический совет завода №7 в своей работе должен был поддерживать тесную связь с Техническим советом НКВ (20074).

22 мая 1939 г. на базе законсервированной стройки «Локомотивстрой», ведущейся с 1934 г., был организован завод № 257 (Завод № 257 НКБ, п/я 11, ОАО «Орский механический завод» Росбоеприпаса /г. Орск п/я 11 «Нагель» (1943 г.)/ /462403  г. Орск Оренбургской обл. пр. Мира, 4/) со сроком ввода в строй в 1945 г.
В 1941 г. после начала войны сюда эвакуированы: основная часть завода № 176 НКБ из Тулы (производство 57-, -76-, 85-, 100-, 102-, 107-, 122- и 152-мм орудийных гильз, всего 829 ед. оборудования, 1190 чел.), к 30.12.1941 г. прибыло 469 ед., часть его смонтирована и введена в строй; к 30.01.1942 г. восстановлено производство пушечных гильз мощностью: 76-мм полевая - 400 тыс. шт. в год, горная - 1 млн. шт., зенитная - 600 тыс. шт.; 85-мм зенитная - 4 млн. шт.; часть завода № 38 НКВ из Тулы, первый эшелон прибыл 30.10.1941 г., а уже 20.12.1941 г. была выпущена первая продукция. Этот день стал днем рождения завода.
В 12.1942-09.1944 г. - в ведении 5ГУ НКБ. Имел обозначение «п/я 11» (1943 г.).
В составе завода основные корпуса (1943 г.): № 2 (прессовый, термический цехи), № 5 кузнечный, № 6 литейный. Количество оборудования- 691 ед.
2.03.1945 г. вышло распоряжение ГКО № 7607 о срочной поставке стройматериалов строительству корпуса № 2 завода. В соответствии с пост. ГКО № 7870 от 20.03.1945 г. заводу возвращены площади, временно занятые Орским заводом тяжелого машиностроения.
После окончания войны завод начал выпуск пуговиц, затем - молочных фляг, кастрюль, санок. В 1958 г. начат выпуск бытовых холодильников. В 1964 г. для производства холодильников построен новый корпус.
С 1989 г. начат выпуск чесальных машин, затем- масляных фильтров, карданных валов, амортизаторов, бытовых и автомобильных газовых баллонов, шаровых кранов.
Площадь (1943 г.): производственная- 39099 м2; вспомогательная- 7132 м2.
Численность персонала (12.1942 г.)- 5191 чел.
Директор (04.1943 г.)- Лазарев, (1958 г.)- А.И. Пастухов.
Зам. директора по капстроительству (04.1943 г.)- Симатов.
Начальники отделов: производственного (04.1943 г.)- Постов.
Производство: гильзы: 76-мм, 85-мм, 122-мм, 100-мм (1943),132 артиллерийские (2004); чесальная машина ЧЛ-600 (1989-); холодильник «Орск» (1958-93-)- 10 млн.; фрезерная машинка по дереву «Пчелка» (1990-е) (11982).

Армия:

22 мая 1939 г. японские истребители Ки.27 перехватили связной биплан, летевший в расположение'6-й монгольской кавалерийской дивизии, и сбили его. Это был первый самолет, уничтоженный в ходе боев на Халхин-Голе, которые в западной лите- ралуре называют "Номонганским инцидентом" (от горы Но- монган или близлежащего Номонганского плато) (12034).

22 мая 1939 г. японские истребители Ки.27 перехватили связной биплан Р-5, летевший в расположение 6-й монгольской кавалерийской дивизии, и сбили его. Это был первый самолет, уничтоженный в ходе боев на Халхин-Голе, которые в западной литературе называют «Номонганским инцидентом» (от горы Номонган или близлежащего Номонганского плато) (24990).

22 мая 1939 г. японские истребители Ки 27 перехватили связной биплан, летевший в расположение 6-й монгольской кавдивизии, и сбили его. Это был первый самолет, уничтоженный на Халхин- Голе. В начале конфликта советские авиачасти пытались использовать Р-5 для ведения разведки, но быстрое насыщение противником района боев истребителями заставило это прекратить. Для старых бипланов нашли новое применение - из них сформировали группу ночных бомбардировщиков, в которой сначала было 8 машин. Она считалась монгольской, командовал монгол Бор, экипажи были смешанные. Первый вылет совершили с аэродрома Матад 13 июля тремя самолетами, а ведущий Р-5 пилотировал советский летчик Зайсанов. Далее ночные налеты на позиции японцев стали выполнять регулярно. До окончания боев в сентябре ночники совершили 158-165 вылетов, сбро- сио около 60 т бомб. Один Р-5 не вернулся с боевого задания - разбился в плохую погоду, экипаж погиб (11936).

22 мая 1939 в воздушном бою был потерян первый самолет - Р-5, осуществляющий связь с шестой кавдивизией - в ходе войны на Халхин-Голе между СССР и МНР с одной стороны и Манчжоу-го и Японией с другой стороны (3493).

С 22 по 29 мая 1939 г. за неделю наша авиация потеряла 12 самолетов, не сбив ни одного японского. В итоге в ВВС 57-го особого корпуса к середине июня 1939 г. насчитывалось всего 13 исправных И-16 и 9 И-15. С обеих сторон к Халхин-Голу стягивались крупные силы. Командующим советско-монгольскими войсками в зоне конфликта был назначен Г. К. Жуков. Для противодействия японцам в воздухе в Монголию направили опытных летчиков, прошедших Испанию и Китай, и новую авиационную технику. И-153 полностью соответствовал этому театру военных действий. Поэтому было дано указание увеличить производство И-153 с мотором М-62 и направить на Халхин-Гол особую группу, вооруженную этими самолетами в составе переброшенного на Восток 22-го истребительного авиаполка (25035).

22 мая 1939 в 12 часов 20 минут 3 И-16 и 2 И-15бис вылетели для воздушного патрулирования вдоль фанины. В районе реки их атаковала пятерка японских Ки-27, которые сбили отколовшийся от группы И-16 летчика Лысенкова. Японские истребители Ки-27 впервые встретились советским летчикам, поэтому они первоначально определяли их как более ранний тип И-96 (А5М) (12015).

22 мая 1939 г. на Халхинголе произошло рервое столкновение истребителей в воздухе. Три И-16 и два И-15бис встретились с пятёркой японских монопланов Ки.27. В бою был сбит один И-16 без потерь со стороны японцев. Первая потеря И-15бис произошла 24 мая, когда самолёт из 70-го иап пропал без вести.
22 мая на территорию Монголии, на аэродром Баин-Тумэн перелетел 22-й иап, насчитывавший 28 И-16 и 35 И-15бис. Летали в этом полку мало по причине боязни лётных происшествий, поэтому лётчики навыков групповых действий не имели. 25 мая 22-й иап перебросили ближе к границе, на аэродром Тамцак- Булак. Таким образом, к этому дню советская сторона располагала 52 И-16 и 49 И-15бис.
В последующие дни неопытные советские пилоты понесли очередные потери. Так, по одной версии, 28 мая 13 И-15бис вылетели, как поодиночке, так и в составе звеньев, к линии фронта. После встречи с 18 истребителями противника назад вернулся всего один самолёт, девять наших лётчиков погибли. По другим данным, на 28 мая указываются 11 потерянных истребителей, а события описываются так: «Взлетевшие десять И-16 противника не встретили и вернулись на аэродром, а оставшиеся в воздухе десять И-15 встретили 15-18 самолётов противника и вступили с ними в бой». В развернувшейся воздушной схватке погибли четыре советских лётчика, ещё один пропал без вести, один выпрыгнул на парашюте и вернулся через двое суток. Японцы потерь не имели.
Удручающие результаты первых воздушных боёв привели к тому, что дальнейшие действия советской авиации по причине её неподготовленности были запрещены специальным приказом наркома обороны. Боевые вылеты прекратили вплоть до 17 июня 1939 г. (12294).

С 22 по 26 мая 1939 на аэродром Тамсаг-Булак из Забайкалья прибыл 22 истребительный полк, вооруженный И-16 и И-15. Этот полк был до этого перебазирован из Брянска В районе Халхин-Гола и у озера Буинур у нас был в это время 150 смешанный полк, вооруженный СБ (АНТ-40), Р-5 и 70 иап из 38 И-15 (1808,19).

22 мая 1939 на территорию Монголии, на аэродром Баин-Тумэн перелетел 22-й иап, насчитывающий 28 И-16 и 35 И-15бис. Летали в полку до этого мало по причине боязни летных происшествий, поэтому летчики навыков групповых действий не имели. 25 мая 22-й иап перелетел к месту ожидаемых боевых столкновений, на аэродром Тамцак-Бу- лак. Таким образом, к 24-25 мая советские истребители располагали 52 И-16 и 49 И-15бис.
Первое боевое столкновение произошло в 12 часов 20 минут 22 мая 1939 г., когда 3 И-16 и 2 И-15бис встретились с пятеркой И-97. Был сбит один И-16без потерь со стороны японцев. Первая потеря И-15бис произошла 24 мая, когда самолет из 70-го иап пропал без вести. 27 мая потери понесли истребители И-16, которые первоначально совершили три безуспешных вылета. В четвертом вылете 6 И-16, следовавшие разрозненно к линии фронта, встретились на высоте 2000-2200 метров с двумя звеньями японских истребителей. В этом бою два советских летчика погибли, один был ранен, один приземлился с пробоинами. Еще два И-16 указывались как "сожженные". Таким образом потеряны были все 6 "ишачков" (12014).

С 22 по 29 мая 1939 г. наша авиация потеряла 12 самолетов, не сбив ни одного японского. В итоге в ВВС 57-го особого корпуса к середине июня 1939 г. насчитывалось всего 13 исправных И-16 и 9 И-15 (10667).

За рубежом:

22 мая 1939 немецкий Легион Кондор проводит прощальный парад в Леоне, Испания (20796).

May 22 1939 Nazis sign 'Pact of Steel' with Italy (1050).

May 22 1939 Italy and Germany extend the "Berlin-Rome Axis" agreement and rename it "The Steel Pact" (1242).

22 мая 1939 Германия подписала Стальной пакт с Италией, расширив соглашение об оси Берлин-Рим (1050;1242) сроком на 10 лет (3907,217). А.Гитлер в беседе признался Муссолини, что готовится до осени напасть на Польшу (2536,30).

22 мая в 1939 году Италия и Германия заключают договор (Стальной пакт) о создании военого блока в Европе «ось Берлин — Рим». Это - один из этапов военно-дипломатической подготовки к развязыванию второй мировой войны (14899).

[bookmark: YANDEX_41]22 мая  1939  г. между Германией и Италией был заключен договор о военно-политическом союзе, получивший название «Стального пакта». Договор был подписан министрами иностранных дел Италии н Германии Чиано и Риббентропом. Стороны обязывались договариваться по всем вопросам, касающимся общих интересов или общего европейского положения: оказывать друг другу политическую и дипломатическую поддержку в случае возникнове ния угрозы безопасности одной из сторон и военную помощь всеми силами, если одна из сторон будет вовлечена в войну; углублять сотрудничество в военной и военно-экономической областях; в случае совместного ведения войны заключать перемирие и мир только с общего согласия. Германия и Италия заявляли, -что и впредь будут развивать связи с «дружественными государствами» и проводить в отношении их совместную политику. (Имелись в виду прежде всего Япония и присоединившиеся к «антикоминтерновскому пакту» франкистская Испания и хортистская Венгрия.) (17369).

22 мая 1939 в Нью-Йорке покончил с собой немецкий драматург-антифашист Эрнст Толлер, находившийся в изгнании (4962).

Авиапромышленность:

23 мая 1939 Стефановский выполнил контрольный полет на Тандем МАИ с центровкой 37% САХ. По его мнению, устойчивость пути улучшилась недостаточно, однако самолет мог быть допущен к дальнейшим испытаниям. Подготовка к ним самолета заняла 4 дня, и 27 мая начальник НИИ Филин лично вылетел проверить заключение Стефановского. Выводы Петра Михайловича он подтвердил, но заодно открыл новую «эпопею» в ходе испытаний «Тандема». Левая стойка шасси стала плохо убираться, а послеполетный осмотр выявил очередной задир этой ноги в шлицах. Во всех трех следующих испытательных полетах - на сверхмаксимальную скорость и километраж, состоявшихся 29, 31 мая и 1 июня, с уборкой левой ноги и индикацией снова были проблемы (19866).

23 мая 1939 года начальник 1 отдела НИИ в/инженер 2 ранга Рудинцев и военком 1 отдела НИИ батальонный комиссар Харчев писали письмо № 1/0499 гл. конструктору завода № 1 Поликарпову.
С 27 февраля 1939 года гос. испытания самолета ВИТ-2 с моторами 2М-105 сорваны из-за неоднократной замены моторов на самолете из-за их аварий.
……………..
Для успешного продолжения гос. испытаний самолета ВИТ-2 с моторами 2М-105 необходимо немедленно:
Приступить к радикальному изменению маслосистемы самолета, удовлетворяющее нормально охлаждение масла и устроить обдув картера моторов через приемники в капотах.
……………(4203,87).

23 мая 1939 г. П.О.Сухой, который руководил 15-м отделом завода № 156.представил эскизный проект истребителя с новым двигателем М-105 (6406).

23 мая в 1939 году Сухой представил эскизный проект истребителя с мощным мотором «М-105» ОКБ В.Я.Климова. Проект «Су-1» одобрили и утвердили 1 июня 1939 года, а 23 июля того же года был утвержден макет самолета (14900).

23 мая 1939 года Сухой представил эскизный проект истребителя с новым мотором Климова М-105. Его одобрили и утвердили. 29 июля 1939 вышло одно из постановлений Комитета обороны, в котором предписывалось построить одноместный истребитель в двух вариантах. В первом предполагалась использовать двигатель М-105П с турбокомпрессором. Во втором более совершенный двигатель М-106П. Второй вариант должен был обладать более лучшими характеристиками. Проектироваться эти машины должны были как истребители с повышенной высотностью, ввиду использования на двигателях турбокомпрессоров. Однако на них отсутствовала герметическая кабина, поэтому их нельзя было рассматривать в качестве высотных перехватчиков (25239).

23 мая 1939 г. завершились госиспытания И-16 тип 24 № 24п2136, а отчёт по их результатам утверди ли 27 июня. Выполнили 104 полёта общей продолжительностью 24 ч. При этом было установлено, что пятая точка крепления мотора по-прежнему оставалась слабым местом конструкции. Отмечались также недостаточная прочность дисковых тормозов и плохая отделка верхней (фанерной) поверхности крыла. Военные испытатели указали на отсутствие аэрофотоаппарата и осветительных посадочных устройств и пожелали заменить цельный ролик на костыле колесом с пневматиком. Других замечаний по машине не было.
Но в серийное производство запустили вариант с прежней тканевой обтяжкой крыла вместо фанерной обшивки. Такие И-16 типа 24 начали покидать сборочный цех завода № 21 с 1940 г. (25721).

23 мая 1939 Нач. ВВС РККА к2р Локтионов и Зам. Нач. ВВС РККА Смушкевич писали письмо № 320426с НКАП М.М.К.
По докладу тов. НЕСТЕРЕНКО по самолету БОК ничего не сделано, приказ Вами не подисан, о том, чтобы делать этот самолет.
Прошу сообщить по этому вопросу (1357,178).

23 мая 1939 г. И.Ф. Петров закончил испытания в Смоленске БОК-7 (6 полётов общей продолжительностью 8 ч 47 мин), которые шли с 14 мая, а 24-го перегнал его в Москву и сдал М.М. Громову. В июне А.Б. Юмашев, М.М. Громов и Г.Ф. Байдуков выполнили с Центрального аэродрома 11 полётов. Они выявили некоторые недостатки: при снижении скорости самолёт слишком рано переходил на срывные режимы и «проваливался», взлёт был затянут из-за недостаточной эффективности руля высоты.
В конце июля, после того, как улучшили отделку поверхности крыла и увеличили площадь руля высоты, провели контрольные полёты. Отмеченные ранее недостатки не проявлялись. «Самолёт БОК-7 готовится к следующему этапу лётных испытаний и к испытанию герметической кабины и оборудования», — сообщалось в Комитет Обороны, под эгидой которого готовился рекордный перелёт в стратосфере [175] .
По заданию Института авиационной медицины участник намечавшегося перелёта штурман А.В. Беляков и ещё два человека пробыли 100 часов в макете герметической кабины, испытывая на себе работу системы химической очистки воздуха (17489).

23 мая 1939 Пом. Нач. ВВС РККА комдив Алексеев писал письмо № 348245с НКАП М.М.К. на № Н-36/942 от 22 апреля с.г.:
Для проверки эксплоатации моторов М-85, М-86 и М-87 в в/ч. 9192 (г. Воронеж) мною была послана комиссия из представителей УВВС РККА и НКАП'а (один от 3 ГУ НКАЛ и 2 инженера от завода № 29).
Комиссия установила, что часть аварий произошла по вине эксплоатации, а часть по вине заводских дефектов.
По результатам работы указанной комиссии, Военный Совет своим решением принял целвй ряд мер для устранения недочетов в эксплоагации.
Акт результатов обследования при сем прилагается.
Приложение: упомянутое на 11 л. и решение В.С. на 1 л. (1357,103).
8 апреля 1939 был подготовлен акт:
Комиссия в составе председателя - представителя УВВС РККА Бригинженера т. ЛЕВИНА М.А. и членов: главного инженера войскового соединения 9136 военинженера 1 ранга БЕЛОУСОВА А.А. , пом.командира по эксплоатации войскового соединения 9192 всенинженера 1 ранга т.КРАВЧЕНКО Ф.В., пом. командира по эксплоатации войсковой части 8754 военинженера 2 ранга т. МАРАЛЬЯНА И.Я., военного представителя УВВС РККА на заводе № 29 военинженера 2 ранга т. ПОЛОННИКОВА Н.П., представителя 3 главного управления НКАП т. ГЛАГОЛЕВА М.П., представителя завода № 29 т. КРИВОВА Н.И. и тов. ГУСЕВА В.С. произвела обследование эксплоатации мотора М-85, М-86 и М-87А в войсковом соединении 9192 и установила следующее:
1. За время эксплоатации моторов М-85, М-86 и М-87А с июня 1938 г. до апреля 1939 г. не выработали положенного им технического ресурса 39 моторов,из них 21 мотор М-85, 9 моторов М-86 и 9 моторов М-87А.
Из этих 39 моторов 37 было снято с самолета и направлено на восстановление в техмастерские войскового соединения 9192 и на завод № 29, у остальных 2-х моторов на самолете были заменены поршневые кольца, после чего эти моторы отработали полностью свой ресурс.
Кроме того, было много случаев (болзе 70) замен магнето типа Вольтекс и МВ-14 не выработавших положенного им техресурса.
2. В результате преждевременного выхода из строя моторов они не доработали до установленного техрессурса - 2155 часов, что составляет 37,5% по отношению к общему налету всех моторов этого типа за весь период их эксплоатации в Войсковом соединении 9192.
3. В первый период эксплоатации (с июня по октябрь 1938 г.) моторы М-85, М-86 и М-87 не выработали положенного им техресурса 22 мотора, а во второй период эксплоататции (с ноября 1938 г. до апреля 1939 г.) - 17 моторов.
4. Наиболее частыми дефектами, вызывавшими преждевременный выход из строя моторов, является:
а) Прогар поршней - всего 11 случаев, из них в первом периоде эксплаатации - 8 случаев (все у моторов М-85 и М-86), а во втором периоде эксплоатации - 3 случая (по одному у моторов М-85, М-86, и М-87А)
б) Разрушение шарикоподшипников нагнетателя только во втором периода эксплоататции - 4 случая и все у моторов М-87А.
в) Разрушение валиков маслопомпы - всего 4 случая, из них 3 случая в первом пеироде эксплоатации у моторов М-85 и 1 случай во втором периоде эксплоатации у мотора М-87А.
г) Выпадание седел клапанов - всего 4 случая (все в первом периоде эксплоатации у моторов М-85, и М-86 - смотри сводную таблицу 1 и 2)
Таким образом, один из этих четырех дефектов (выпадание седел клапанов) во второй период эксплоатации не имеет место два других дефекта (прогар поршней и рашрушение валика маслопомпы) повторяется, но в меньшем количестве, чем в первом периоде эксплоатации и появляется новый дефект - разрушение шарикошодшипников нагнетателя мотора М-87, впервые поступившего в эксплоатации в Войсковое соединение 9192 а начале второго периода.
5. Преждевременный выход из строя 17 моторов за второй период эксплоатации (с ноября 1938г. до апреля 1939 г.) следует отнести как за счет дефектов производства завода № 29, так и за счет дефектов эксплоатации, а именно:
а) из трех случаев прогара поршней на мотогах за №№ 85276, 86402 и 817155 - два случая на моторах за №№ 85276 и 87155 произошли по вине эксплоатации вследствие заниженного октанового числа топлива и возможного обеднения смеси высотным корректором.
Прогар же поршней на моторе 86402 был вызван некондиционностью поошневых колец производства завода № 29.
б) из четырех случаев разрушения шарикоподшипников нагнетателя на моторах за №№ 87281, 87415, 87447 и 87519, один мотор 87281 вышел из строя по вина производства (некондиционность шарикоподшпников ГПЗ-2 и неправильный монтаж этого узла на заводе № 29).
В трех случаях на моторах 87415, 87447 а 87519 было установлено нарушение инструкций по пользованию ВИШ-3 (полет по горизонтали на высотах 5000-6000 метров с малым шагом винта) при этом, по показаниям летчиков, число оборотов мотора не превосходило допустимых для моторов чисел; в одном из этих трех случаев (мотор № 87519) летчик по обнаружении в полете неисправности мотор (падение Рк) полет на этом моторе не прекратил, а продолжал работать на нем более 4-х часов. Так, что вина за разрушение этого мотора должна быть отнесена к эксплоатации.
По остальным двум случаям на моторах за №№ 87415 и 87447, Комиссия не вынесла решения, так как эти два мотора были отправлены из войскового соединения 9192 на завод № 29 еще до приезда комиссии.
в) Два случая выпадания шайбы поршневого пальца у моторов за №№ 86483 и 86304 произошли по вине производства завода № 29.
г) Один случай разрушения зубьев шестерни на валике маслопомпы у мотора № 87596 произошел по вине производства. Вероаяная причина - неправильный.монтаж, эгого узла на заводе № 29.
д) Один случай среза шпилек валика привода бензопомпы на моторе № 87493. Вероятная причина: на заводских испытаниях подгорел ротор бензопомпы и при ее замене состояние шпилек валика привода бензопомп не было достаточно проверено.
е) один случай подгара распорной втулки, кулачковой шайбы к колен валу у мотора № 87207 произошел по вине эксплоатации (вероятная причина подгара распорной втулки - недостаточное чистое масло и незапресовка масла в коленвал.)
ж) Один случай гидроудара на моторе № 8553, приведший к поломке шатуна произошел по вине эксплоатации вследствие недостаточной расконсервации мотора перед запуском в зимних условиях.
з) Один случай поломки верхнего диска фрикциона динамо на моторе № 8587 произошел по вине производства завода № 29 (некондиционная деталь.)
и) Один случай наличия стружки в маслоотстойнике мотора № 87121 произошел по вине эксплоатации. Мотор был поставлен на самолет. В т.ч. после аварийного мотора. При этом маслобаки и магистраль не были достаточно промыты.
к) Один случай разрушения кривошипно-шатунного механизма на моторе № 66405. Мотор до окончания работ комиссии полностью не был разобран, так как цилиндры снять нормальным путем было невозможно.
По состоянию масляных фильтров и деталей кривошипно-шатунного механизма, вероятная причина дефекта - работа мотора с недостаточной смазкой.
л) Один случай выбрасывания масла из выхлопных патрубков у мотора № 85484. Комиссией не разобран, так как к моменту окончания работы комиссии - мотор не был полностью разобран.
6. В эксплоатации моторов М-85, М-86 и М-87А в Войсковом соединении № 9192 имели место следующие нарушения инструкции по эксплоатации этих моторов:
а) Заниженное октановое число топлива. Анализы топлива, на котором работал мотор № 87155 показал октановое число 86,5 ( по данным завода № 29) и 88 ( по данным НИИ ВВС РККА) вместо нормы 90-92.
Анализ топлива, взятый из цистерны емкостью в 50 куб. метров с количеством топлива 36 тонн для моторов М-87А, показал октановое число 78,5 (по данным НИИ ВВС) у образца, взятого сверху цистерни и 88 у образца, взятого из середины цистерни, вместо нормы 90-92.
Образец взятый одновременно с этим из автоцистерны емкостью 3200 литров для мотора М-85 показал нормальное октановое число 87.
б) Применение некондиционного масла ( наличие вкасторке минерального масла, механических примесей и воды) см. прилагаемые анализы; акт и расследование о некондиционности касторового масла, находящихся в Войсковом сочинении 9192.
в) Часть технического персонала не зашприцовывает горячее масло в носок коленвала и заднюю крышку.
г) Имели место случаи запуска моторов зимой без предварительного подогрева:
д) имеются случаи неправильного пользования высотным корректором с чрезмерным обеднением смеси, мало пользуются газоанализаторами.
е) Имеются случаи пользования ВИШ'ем на малом шаге в горизонтальном полете на высотах расчетной и выше.
ж) Имели место случаи, когда при появлении неисправности моторов в полете, полет на этом моторе не прекращался длительное время ( Мотор за № 87519 более 4 часов.)
з) Имевший место случай гидроудара показывает на недостаточное внимание к расконсервации моторов в зимнее время.
и). Формуляры моторов ведутся небрежно: имеют место случаи, когда в формуляры не записываются такие работы, как замена на самолете цилиндров, поршневых колец, поршней (мотор № 86402).
к) хранение моторов на складе неудовлетворительное, помещение холодное, не отапливается, температура и влажность в помещении соответствуют наружному воздуху. Моторы, прибывщие в феврале мес. До апреля не проворачивались, так как смазка от ходлода застыла.
Предложения по линии эксплоатации
1. Обеспечить применение на моторах требуемого для них октанового числа топлива, для чего:
а) При составлении смеси бензина с этиловой жидкостью тщательно проверять паспорт топлива, количество смешиваемого топлива и этиловой жидкости и хорошо их перемешивать.
Назначить людей, персонально ответственных за правильное составление смеси.
б) В месячный срок освоить полученный Войсковым соединением 9192 импортный смеситель, для чего отделу Полковника тов. СПАТАРЕЛЯ при Управлении ВМТС ВВС РККА обеспечить надлежащую помощь в этом вопросе.
в) В кратчайший срок закончить постройку нового бензохранилища, оборудованного смесителем.
2. Обеспечить применение на моторах вполне кондиционного масла для чего:
а) При заправке самолета масло заливать через воронку с мелкой сеткой.
б) Зимой масло, спускаемое из самолетов и масло заливаемое в маслогрейку пропускать также через воронку с мелкой сеткой. Масло, заливаемое в водомаслозаправщик из маслогрейки пропускать через воронку с сеткой, снабженной щелковым фильтром.
в) Точно выдерживать инструкцию по эксплоатации моторов в части положенных сроков замены отработанного масла на свежее.
г) Спуск масла из маслосистемы самолета после аварии моторов производить в отдельные бочки, никоим образом не направляя это масло для дальнейшей эксплоатации.
д) Тщательно промывать маслосистему самолета после аварии моторов и обязательным с'емом для этой цели маслобаков.
е) Организовать в Войсковом соединении 9192 склада для хранения и раздачи масла, обеспечивающий нормальное хранение и подачу чистого и качественного масла в части.
ж) Освободить лаборанта ГСМ от обязанностей кладовщика, поручив ему только контроль качества поступающего в склад свежего масла и топлива, выдываемого со склада масла и топлива, а также и масла и топлива , находящихся в эксплоатации на самолетах.
з) Просить Военный Совет ВВС РККА снабдить крупные авиасоединения центрифугами для очистки масла.
и) Просить Военный Совет ВБС РККА решить вопрос о постройке новой маслогрейки, емкостью в 30 тонн в Войсковом соединении 9192 к зимнему'периоду 1939-40.г.г.
к) Просить Военный Совет ВВС РККА поручить НИИ ВВС РККА совместно с ЦИАТИМом разработать нормы годности (по анализу работавшего масла).
3. Инженерам войсковых соединений №№ 9136, 9192 и войсковых частей №№ 8754 и 9174 проработать со всем летным и техническим составом инструкцию по эксплоатации моторов в особенности вопросы пользования высотным корректором и ВИШ-3, зашприцовки горячего масла в коленвал и заднюю крышку, прогрева мотора перед запуском, расконсервации мотора, мероприятий, необходимых при появлении неисправности мотора в полете и других и добиться точного выгоднения этой инструкции.
4. Проработать со всем летным и техническим составом инструкцию по ведению формуляров и добиться точного ее выполнения.
5. Комиссия отмечает ненормальные взаимоотношения (по вине обоих сторон) руководящего технического состава войсковых соединений №№ 9136 и 9192, с представителями завода № 29, что не-благоприятсгвует основной задаче быстрейшего освоенния в эксплоатации новых моторов и считает необходимым немедленно изжить это недопустимое явление.
комиссия считает также необходимым срочную проработку первым Управлением В и МТС ВВС РККА совместно с 3-м главн. Управ. ККАП положения о работе представителей заводов авиапромышленности в частях ВВС РККА.
6. В связи с тем, что часть моторов М-85, М-86 и М-87А в Войсковом соединении 9192 работали на некондиционном масле, обязать техсостав Войскового соединения 9192 просматривать масляные фильтры этих моторов после каждого полета.
Предложения по линии авиапромышленности
1. Заводу ГПЗ-2 улучшить качество выпускаемых им скоростных шарикоподшипников нагнетателя, а заводу № 29 - ужесточить контроль монттажа этого узла.
2. Ускорить выпуск моторов серии Б, снабженных автоматическим регулятором числа оборотов винта.
3. Заводу № 29 совместно с заводом № 33 ускорить доводку карбюраторов с автоматическим высотным корректором АК-87 и выпуск моторов с этим карбюраторол..
4. Ускорить выпуск улучшенных газоанализаторов типа ГА-50.
5. Улучшить смазку валика привода масляной помпы и монтаж этого узла.
6. Усилить контроль конических штифтов, валика привода, бензопомпы, особенно при замене бензопомп по причине подгара ротора.
7. Усилить контроль изготовления и монтажа, шайб, поршневых пальцев.
8. Ввести магнитный контроль верхнего диска фрикциона динамо и обеспечить надежную его работу.
9. Увеличить сечение трубок и каналов для запрессовки масла в коленчатый вал и заднюю крышку.
Увеличить емкость инжектора до 3 литров и улучшить его конструкцию для более удобного пользования им в эксплоатации.
10. В суфлер редуктора поставить сетку (1357,111).
9 апреля 1939 в Воронеже был подготовлен Акт:
Комиссия в составе председателя - представителя УВВС РККА Бригинженера т. ЛЕВИНА М.А. и членов: главного инженера войскового соединения 9136 военинженера 1 ранга БЕЛОУСОВА А.А. , пом.командира по эксплоатации войскового соединения 9192 всенинженера 1 ранга т.КРАВЧЕНКО Ф.В., пом. командира по эксплоатации войсковой части 8754 военинженера 2 ранга т. МАРАЛЬЯНА И.Я., военного представителя УВВС РККА на заводе № 29 военинженера 2 ранга т. ПОЛОННИКОВА Н.П., представителя 3 главного управления НКАП т. ГЛАГОЛЕВА М.П., представителя завода № 29 т. КРИВОВА Н.И. и тов. ГУСЕВА В.С. составили настоящий акт в нижеследующем:
При посещении завода № 18 членами комиссии ЛЕВИНЫМ М.А.. БЕЛОУСОВЫМ А.А. , МАРАЛЬЯНОМ М.Я., ПОЛОННИКОВЫМ Н.П. и КРИВОВЫМ Н.И. им было сообщено о том, что за период с июня 1938 г. до апреля 1939 г. при заводских и приемо-сдаточные испытаниях самолетов ДБ-3 на этом заводе имели место в общей сложности 25 съемов моторов М-85, М-86 и 87А с самолетов, из них:
1. Шесть случаев не по вине качества мотора.
2. 4 прогара поршня (М-86 - 1 случай и М-87А - 3 случая). Последний случай прогара произошел в ноябре мес.1938 г.
3. 3 поломки подшипников нагнетателя (М-86 - 1 случай и М-87А - 2 случая). Последний случай произошел в январе 1939 г.
4. 5 случаев выбивания масла из суфлера (все моторы М-87А - первых номеров выпуска, кончая №87132).
5. 5 случаев стружки в фильтре в маслоотстойнике, из них 2 случая после предшествующего падения давления масла в полете на планировании.
6. Один случай наличия масла в впускных трубах,.
7. Один случай: вырвало из гнезда жиклер распылитель карбюратора (1357,105).
Решение Военного Совета ВВС РККА № 19 по результатам проверки эксплоатации моторов М-85, М-86, М-87А в Воронежской АБ (подписано Нач. ВВС РККА у2р Локтионовым и Чл. ВС ВВС дк Агальцовым):
В целях обеспечения нормальной эксплоатации моторов М-85, М-86 и №-87А в Воронежской АБ провести еледующие мероприятия:
1. Начальнику эксплоатационного управления ВВС РК'А (т. РЕПИНУ) в месячный срок добиться выполнения в Воронежской АБ решений комиссии, обследовавшей эксплоатацию.
2. Начальникам топливного и аэродромного отделов обеспечить:
а) окончание в кратчайший срок строительства в Воронежской АБ нового бензохранилища, оборудованного смесителем
б) Организацию в бригаде склада для хранения и раздачи масла, обеспечивающего нормальное хранение и подачу чистого и качественного масла в подразделения бригады.
в) Строительство для бригады новой маслогрейки емкостью в 30 тонн к зимнему периоду 1939-40 гг.
3. Иачалальнику 1 Управления (т. ПОЛЕХИН) добиться от НКАП установкв в Воронеже прибора "Вокеш" для обслуживания заводов № 16, 18 и Воронежской АВ.
4. Начальнику оотдела механизации (т.СПАТАРЕЛЬ) доложить через начальника 1 Управления конкретные предложения по обеспечению крупных авиасоединений центрифугамидля очистки масла.
5. Начальнику НИИ ВВС (т. ФИЛИН) совместно с ЦИАТИМом разработать нормы годности (по анализу) работавшего масла. О результатах доложить не позднее 1.У11 с. г.
6. Начальнику 2 отдела 1 управления (т. БЕЛОБОРОДОВ) добиться выполнения заводом № 29 ррешения комиссии, направленных на улучшение качества авиамоторов.
7. Комкору т. ШЕЛУХИНУ разработать положение о взаимоотношениях представителей заводов, командируемых в части ВВС РККА, с инженерно-техническим составом и руководящим составом строевых частей, складов, реммастерских ВВС.
Проект положения, согласованный с НКАП, представить на утверждение не позднее 01.УП с.г.
8. Комкору т. ШЕЛУХИНУ командировать в Воронежскую АБ инженера-специалиста для освоения имеюшегося в бригаде импортного смесителя бензина (1357,104).

23 мая 1939 Пред. Экономсовета Н.Булганин письмом N 4485ко от 23 мая 1939 в целях обеспечения НИР в НИИ-11 разрешило НКАП выдать в мае 1939 для НИИ-11 один СБ и один ДБ-3 - за счет перевыполнения производственной программы (1355,230).

23 мая 1939 года зам. председателя СНК Н. Булганин писал письмо № 4484/ко в НКБ Сергееву И.П.
СНК в отмену постановления СТО № С-69сс от 19 июня 1935 года разрешает НКБ ликвидировать НИИ-2, обеспечив решение вопросов, поставленных перед НИИ-2 в других научно-исследовательских учреждениях (7568, 272).

Другие оборонные отрасли:

23 мая 1939 г. головной сторожевик — "Ястреб" — был заложен на заводе 190 в Ленинграде и спущен на воду 21 июля следующего года. Всего в третьей пятилетке предполагалось строить для ВМФ на трех заводах серию из 30 кораблей, из которьгх 9 должны были вступить в строй к 1 января 1943 г. Вслед за "Ястребом" на заводе 190 в 1939—1941 гг. заложили "Орел", "Коршун", "Беркут", "Сокол" и "Гриф", а также два сторожевика для Морпогранохраны НКВД. На заводе 199 в Комсомольске в декабре 1939 г. были заложены "Буревестник" и "Альбатрос". Четыре однотипных сторожевика для Черноморского флота — "Тигр", "Леопард", "Рысь" и "Ягуар" — незадолго до начала войны заложили на заводе 198 в Николаеве. К 22 июня 1941 г. готовились корпусные конструкции еще для пяти кораблей, намеченных к закладке в Ленинграде ("Кречет"), Николаеве ("Кугуар", "Пантера") и Комсомольске ("Фрегат", "Орлан" и др.) (3898).

Армия:

23 мая 1939 из Забайкалья на территорию Монголии, на аэродром Баин-Тумэн нерелетел 22-й паи майора Глазыкииа, насчитывающий 28 И-16 и 35 И-15бис. Летная подготовка и этого полка оценивалась невысоко, в боевом донесении командира 23-й авнабригады полковника Купевалом отмечалось, что из-за боязни летных происшествий личный состав летал мало и не имел навыков групповых действий. 25 мая 22-й паи перелетел к месту ожидаемых боевых столкновений. на аэролром Тамиак-Булак. Таким образом. к 24-25 мая советские истребители располагали 51 И-16 и 49 И-15 бис (12015).

23 мая 1939 из ЗабВО к месту конфликта был переброшены 22 иап майора Куцевалова 38 сбп капитана Артамонова в составе 59 СБ. Всего к началу майских боев советская авиационная группировка на Халхин-Голе насчитывала 99 истребителей, 88 бомбардировщиков и 16 легких штурмовиков (12037).

За рубежом:

23 мая 1939 А.Г. собрал совещание с генералами и объявил, что война неизбежна. К этому совещанию А.Г. уже имел протокол заседания английского и французского генштабов, но не поверил, что это серьезные противники. Генштаб был менее оптимистичным (2536,30).

23 мая 1939 Гитлер, выступая перед военными лидерами, заявил, что война неизбежна. Первой жертвой он выбрал Польшу. Главным противником он назвал Великобританию и довольно четко обрисовал план кампании на западном фронте. Роль Советского Союза в грядущем конфликте он очертил довольно туманно (3871).

23 мая 1939 Британский парламент одобрил план предоставления независимости Палестине в 1949 (3907,217).

23 мая 1939 британский парламент одобрил план создания к 1949 г. независимого государства Палестина (4962).

23 мая 1939 затонула американская подлодка “Сквалус”, 26 человек погибли (4962).

Авиапромышленность:

24 мая 1939 в КБ-29 Каштанова был изготовлен и передан на испытания БОК-7 АМ-34 РФН М.М.Г. для выполнения тренировочных полетов (2596,105).

24-го мая 1939 БОК-7 перегнал его в Москву и сдали М.М. Громову. В июне А.Б. Юмашев, М.М. Громов и Г.Ф. Байдуков выполнили с Центрального аэродрома 11 полётов. Они выявили некоторые недостатки: при снижении скорости самолёт слишком рано переходил на срывные режимы и «проваливался», взлёт был затянут из-за недостаточной эффективности руля высоты.
В конце июля, после того, как улучшили отделку поверхности крыла и увеличили площадь руля высоты, провели контрольные полёты. Отмеченные ранее недостатки не проявлялись. «Самолёт БОК-7 готовится к следующему этапу лётных испытаний и к испытанию герметической кабины и оборудования», — сообщалось в Комитет Обороны, под эгидой которого готовился рекордный перелёт в стратосфере [175] .
По заданию Института авиационной медицины участник намечавшегося перелёта штурман А.В. Беляков и ещё два человека пробыли 100 часов в макете герметической кабины, испытывая на себе работу системы химической очистки воздуха (17489).

24 мая 1939 г., БОК-11 так же как и БОК-7, самолет передали для тренировочных полетов при подготовке сверхдальнего перелета (19161).

24 мая 1939 г. последовало решение о передаче самолета БОК-7 в распоряжение летчика Громова, т.е. БОК-7 решили использовать для тренировок задуманного дальнего беспосадочного перелета на БОК-15 (20363).

Армия:

К 24-25 мая 1939 советские части в Монголии располагали 51 И-16 и 49 И-15 бис (12015).

24 мая 1939 в Хайлар перелетели 20 Ки-27. прибытие которых увеличило группировку японских истребителей до 52 экземпляров. Выделенная из этого состава группа, осушествлявшая патрулирование 26 мая. заявила о встрече в районе озера Буин-Нур с 18-ю И-16 и об уничтожении 9 из них (12015).

За рубежом:

24 мая в 1939 году поднялся в воздух «Харрикейн» с двумя пушками «Эрликон» - по одной в каждом крыле. Под пушечное вооружение переделали истребитель ранней серии с мотором "Мерлин" II и двухлопастным винтом. Все пулеметы сняли; усилили крепление стрелкового прицела. При взлетном весе, равном 2803 кг, максимальная скорость была около 485 км/ч. После заводских испытаний самолет передали в центр «ААЕЕ» в Мартлшем-Хис. Эту машину считали просто летающим стендом - по бытовавшему тогда мнению, «Харрикейн» был слишком легок, чтобы нести пушечное вооружение (14901).

24 мая в 1939 году полетел прототип «Hе.100-V7» немецкого истребителя «Hе.100», относившийся к серии С, 9 июня он поступил в испытательный центр (14901).

24 мая 1939 - Совершил первый полет первый прототип итальянского истребителя Re.2000 Falco с серийным номером ММ408 под управлением Марио Де Бернарди (Mario De Bernardi), выдающегося авиатора, выигравшего Кубок Шнейдера 1926 года на самолете Macchi M.39 (22491).

24 мая 1939 г., пилотируемый Марио Де Бернарди (Mario De Bernardi) впервые поднялся в воздух прототип самолета, получившего обозначение Re.2000 и название «Фалько I» (это название было «фирменным», рекламным, и в «Реджиа Аэронаутика» не применялось, поскольку совпадало с именем истребителя CR.42) с регистрацией ММ408 полностью подтвердил надежды конструкторов. После серии испытательных полетов в конструкцию внесли незначительные изменения: доработали выхлопные патрубки, удлинили воздухозаборник карбюратора над капотом и установили кок воздушного винта. Фирма получила заказ на постройку ещё двух прототипов для летных испытаний и одного планера - для прочностных.
Re.2000 был одномоторным цельнометаллическим одноместным низкопланом, использовавшимся в качестве перехватчика и дальнего истребителя. Учитывая первоначальные ограничения имеющейся силовой установки, усугубленные неудовлетворительным режимом работы двигателя P.XI RC40 с сомнительными характеристиками, Re.2000 был очень компактной и сбалансированной конструкцией, аэродинамически чистой после тщательной продувки в отделении «Капрони» в Милан- Тальедо, с современной рациональной работающей обшивкой. Чистая отделка фюзеляжа круглого сечения с несущей обшивкой искажалась лишь выступающими головками заклепок. Фюзеляж - дюралевый полумонокок. Фонарь кабины пилота имел сдвижную назад часть, аварийно сбрасываемую в полете, а большая площадь остекления давала почти неограниченный круговой обзор. В длинном закабинном гаргроте за креслом пилота у самолетов 1-й серии были два длинных застекленных окна, которые у самолетов позднейших серий были закрыты дюралевыми панелями с характерным подштамповками. Капот NACA, оснащенный гидравлически управляемыми створками (юбкой), плотно закрывал мотор «Пьяджо» P.XI RC40, развивавший 840 л.с. на уровне моря и 985 л.с. на 4000 м, установленный на машинах 1-й серии. На остальных вариантах был установлен двигатель P-XIbis RC-40 с увеличенной на 20 л.с. мощностью. Трехлопастный винт изменяемого шага «Пьяджо» Р-1001 диаметром 3100 мм имел электрический привод установки угла атаки лопастей.
В полуэллиптическом крыле использовали модифицированный профиль N.38. Характерной особенностью крыла была многосекционная структура с работающей обшивкой и пятью лонжеронами. Элероны типа «Фрайз» имели статическую и динамическую балансировку, а сплошные закрылки были щелевыми. Крыло состояло из пяти монтажных частей: центроплана с встроенными топливными баками и узлами навески шасси по бокам, двух консолей с узлами навески и проводкой управления элеронами и закрылками и двух законцовок. Оперение цельнометаллической конструкции имело металлическую обшивку киля и неподвижных частей стабилизатора и полотняную обшивку рулей. Все рули были снабжены триммерами, управляемыми в полете.
Стрелковое вооружение было представлено двумя синхронными пулеметами SAFAT калибра 12,7-мм с ленточным питанием, размещенными в фюзеляже над двигателем. Боезапас составлял 300 патронов на ствол. Прицел - типа «Сан Джоржио». Самолеты Re.2000 можно было оборудовать двумя бомбосбрасывателями с ручным или пневматическим управлением на центроплане. Под центроплан, на узлы подвески на первом и пятом лонжеронах, можно было подвесить контейнер с 84 двухкилограммовыми противопехотными бомбами, сбрасываемыми поодиночке или сериями по четыре, восемь или шестнадцать штук. Re.2000 был оснащен кислородным оборудованием, радиостанцией В.30 и отсеком для фотокинопулемета.
В ходе сравнительных испытаний с конкурентами - G.50 и МС.200 - истребитель «Реджиане» показал превосходство в скорости и скороподъемности. Позже были проведены учебные бои с германским Bf 109Е, в которых Re.2000 продемонстрировал гораздо лучшую маневренность. Но вместе с тем были и недостатки. Конструкторы применили на «Фалько I» 14-цилиндровый мотор воздушного охлаждения «Пьяджо» P.XI RC40, развивавший мощность порядка 1000 л.с., - существенно больше, чем установленный на G.50 и МС.200 мотор А.74 RC38. Но изделие «Пьяджо» было ещё недоведенным, работало с перебоями, а во время одного из испытательных полетов двигатель вообще «потерял» один цилиндр! Кроме того, вместо привычных вкладных топливных баков на Re.2000 применили необычные в то время интегральные топливные баки в центроплане. Такое решение исключало возможность протектирования баков, а значит, снижало живучесть самолета. К тому же при полетных нагрузках некоторые заклепки крыла ослаблялись, что вело к утечкам топлива. Все это послужило причиной отказа Министерства авиации от массовых закупок Re.2000. Для «Реджиа Аэронаутика» построили лишь 26 таких самолетов.
Летно-тактические характеристики самолета Re.2000
	
	Re.2000
	Re.2000GA
	»Хейя II»

	Размах крыла, м
	
	11,00
	

	Длина самолета, м
	
	7,99
	8,39

	Высота самолета, м
	
	3,20
	

	Площадь крыла, кв. м
	
	20,40
	

	Масса, кг:
	
	
	

	пустого самолета
	2080
	2090
	2070

	взлетная
	2550
	2850
	2520

	Максимальная скорость,
	
	
	

	км/ч / на высоте, м
	530
	525/5000
	535/6000

	Время набора высоты 6000 м,
	мин, с 6'10''
	7'45"
	6'

	Практический потолок, м
	11200
	10000
	9200

	Дальность полета, км
	1100
	2000
	680



24 мая 1939 Королевский флот берет на себя практический контроль над британской военно-морской авиацией впервые после роспуска Королевской военно-морской авиации в 1918 году. Британская военно-морская авиация, с 1918 года находящаяся под контролем Королевских военно-воздушных сил, а с 1924 года известная под общим названием "Fleet Air" (20796).

24 мая 1939 - Английский Imperial Airways Гидросамолет Short "Cabot" успешно дозаправился в воздухе от бомбардировщика Handley Page, модифицированного для перевозки 891 галлонов авиационного топлива (22491).

24 мая в 1939 году один из самых известных пилотов Мексики, Франциско Сарабиа (Francisco Sarabia) установил новый рекорд скорости на трассе Мехико - Нью-Йорк, пролетев 2350 миль за 10 часов 47 минут на американском спортивном самолете «Gee Bee» «QED».

24 мая 1939 Нач. тыла Вермахта представил А.Г. секретный доклад из которого следовала, что сил и ресурсов хватит только на полгода войны. Каучук - на 2 мес., цветных металлов, никеля, хрома - на 3 мес., алюминия - на полгода, авиабомб - на 3 месяца, снарядов - 3 комплекта на 3 недели. В тот же день бумага попала в Москву к И.В.С. и тот решил помочь. Финансисты также предостерегали, что экономика близка к краху (2536,31).

Авиапромышленность:

25 мая 1939 года эскизный проект скоростного истребителя с двигателем М-105П, разработанный в КБ П.О.Сухого, был предъявлен на заключение в НИИ ВВС и 1 июня с положительной оценкой утвержден. 26 июля руководство ВВС утвердило протокол заседания макетной комиссии (11847).

25 мая 1939 года эскизный проект скоростного истребителя с двигателем М-105П, разработанный в КБ П.О.Сухого, был предъявлен на заключение в НИИ ВВС и 1 июня с положительной оценкой утвержден. 26 июля руководство ВВС утвердило протокол заседания макетной комиссии (25264).

25 мая 1939 года и 13 апреля 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям двух самолетов УТ-1 с М-11, специспытание (6892, 227-234).

25 мая 1939 г. состоялись первые в стране испытания системы автоматического взлета и посадки тяжелого самолета ТБ-1 (6395).

С 25 по 29 мая 1939 г. на двух телемеханических ТБ-1 было осуществлено десять полётов, при которых под радиоуправлением с командного самолёта или с наземного командного пункта выполняли взлёт, наведение на цель, полёт по коробочке, посадку. Девять из десяти полётов были с контрольным экипажем, а десятый полёт, 29 мая, прошёл в беспилотном режиме. Управление с земли осуществлялось при удалении до 25 км, с ТБ-1 № 692 — при удалении до 6 км.
В заключении комиссии говорилось:
«1. Проведённые испытания доказали, что впервые в СССР коллективом завода разрешена проблема создания телемеханического самолёта тяжёлого типа, полностью выполняющего полёт от взлёта до посадки включительно без экипажа.
2. Проделанная работа по телемеханизации самолёта ТБ-1 позволяет приступить к созданию телемеханического самолёта современного типа.
3. На базе созданного телемеханического самолёта ТБ-1 уже можно приступить к вопросу боевого применения телемеханических самолётов» [225] .
Одновременно с ТБ-1 в Гумраке прошёл испытания дистанционно управляемый самолёт У-2. Он также выполнил посадку в беспилотном варианте (17489).

25-29 мая 1939 были проведены испытания первой в СССР системы автоматического взлета и посадки тяжелого самолета (ТБ-1) (237,186). За день до приезда комиссии у ТМС самолета ТБ-1 N 712 повредили крыло (врезался грузовик тех. службы по вине летчика) и заменили крылом с машины N 772 (летающей бомбы). 25 мая на взлете до 600 м и при посадке управлял летчик. Проверяли и управление с ТБ-1 N 692 с каналом управления. Дальность была до 25 км с земли и до 6 км с самолета. На борту был чл. комиссии - контролер Нюхтиков. 28 мая - испытывали в режиме летающей бомбы (1220,12).
Принимала комиссия ВС ВВС в составе комбрига Б.А.Стерлигова, С.Н.Шишкина, Сизова и др. Выполнили 10 полетов, в т.ч. 1 без контрольного экипажа (29 мая 1939) в Гумраке (1220,12) под Сталинградом. Решили делать для ТБ-3 (АНТ-6), СБ, ДБ-3. Перед войной представили на гос. испытания. В 1942 один ТМС в качестве летающей бомбы участвовал в боевых операциях. Командным самолетом был ДБ-3 (381,107).
Акт гласил "Заводом 379 решена проблема создания телемеханического самолета тяжелого типа, полностью выполняющего полет от взлета до посадки включительно без экипажа (1220,12).
Все проходило на трех машинах 3 ТБ-1 NN 692, 772 и 712 (собственно ТМС), которые были направлены из Ленинграда с 379 завода Осконбюро для полигонных испытаний в Гумрак под Сталинградом в феврале 1939, после задержки в Харькове, вызванных плохой погодой, прибыли в Гумрак, Сталинградская обл. для полигонных испытаний. До конца месяца проводили тренировочные полеты и ждали гос. комиссию (1220,11).

25 мая 1939 г. второй прототип МБР-5 впервые полетел с воды.
Первые же полеты с воды показали, что на разбеге брызговые струи забрызгивают фонарь кабины пилотов и попадают на винты и мотогондолы. 1 июня это привело к тому, что были загнуты концы лопастей, и винты пришлось менять. Поэтому испытания возобновились, только 14 числа. От заливания винтов и фонаря смогли избавиться, только удлинив нос лодки на 568 мм, что и было сделано в период с 9 сентября по 1 октября.
Вообще, следует сказать, что испытания МДР-5 шли, как говорится, «не шатко ни валко». Свою роль тут сыграло то обстоятельство, что как раз в этот период завод был загружен освоением производства гидросамолета ГСТ (лицензионного варианта «модели 28-2»), поэтому цеха выполняли работы, связанные с МДР-5 далеко не в первую очередь. К этому следует добавить, что Котяков параллельно участвовал в испытаниях МБР-7, тоже проходивших не слишком гладко и, наконец, в отчете по испытаниям встречаются, и такие записи: «Полетов не производилось, не было доставлено горючее».
Все это, вместе взятое, привело к тому, что заводские испытания продолжались целый 171 день, закончившись 21 октября. Причем на собственно полеты из них пришлось всего 29 дней, за которые МДР-5 налетал 31 час 58 минут.
В своем заключении Котяков отмечал:
«1. При полете на одном моторе самолет допускает развороты в любую сторону, как в сторону остановленного мотора, так и в сторону работающего мотора, давления на штурвал и педали нормальные.
2. На планировании моторы стынут при закрытых створках юбок капотов, поэтому длительное планирование с полностью убранным газом невозможно.
3. Полеты на всех режимах при центровках от 26,6 % САХ до 33 % САХ самолет допускает перемещение экипажа.
4. Вибрации крыла и хвостового оперения на скоростях от 160 км/ч до максимальной не наблюдалось.
5. В перегрузочном варианте (9150 кг) при выходе на редан попадают брызги на левую часть фонаря летчика, правую часть фонаря не забрызгивает.
6. Техника пилотирования самолетом требует квалификации не ниже средней».
В целом отмечалось, что МДР-5 вполне удовлетворяет заданным тактико-техническим требованиям (см. таблицу).
Вооружение, электро-, радио- и фотооборудование на заводских испытаниях работало нормально. Выявленные на испытаниях конструктивные и производственные дефекты были большей частью устранены. В заключении было отмечено, что «по основным летно-тактическим данным и летно-пилотажным свойствам самолет удовлетворяет тактико-техническим требованиям, поэтому может быть допущен к военным испытаниям».
Впрочем, военные испытания, к тому времени, были уже во многом формальностью, поскольку МДР-6 Четверикова уже прошел в июле 1939 г. государственные испытания, и в августе было принято решение о его строительстве на таганрогском заводе № 31.
Но как бы то ни было, военные испытания МДР-5 начались 30 октября в Таганроге и закончились уже 21 января 1940 г. в Севастополе. Проводил их летчик ЛИИ авиации ВМФ капитан Шевнин, впервые вылетевший на самолете еще 21 октября, во время заводских испытаний. Кроме него, МДР-5 облетывали летчик-испытатель капитан Яковлев и инженер-летчик военинженер 2 ранга Ефремов. Их выводы полностью в части летно-пилотажных характеристик машины полностью совпали с оценкой заводских летчиков-испытателей. Военные летчики тоже отметили, что «самолет никаких трудностей в технике пилотирования не представляет и может быть освоен летчиком средней квалификации». Правда, особо было отмечено, что «посадка со щитками требует повышенного внимания и умения со стороны летчика».
По результатам мореходных испытаний максимально возможная для эксплуатации летающей лодки высота ветровой волны была определена в 0,8 м. Отмечалось, что МДР-5 может эксплуатироваться на всех существующих гидродромах морской авиации, при этом для обеспечения полетов можно использовать аэродромное оборудование для МБР-2.
В целом отмечалось, что тактико-технические требования выполнены, кроме дальности, мореходности и посадочной скорости. Если дальность по ТТТ должна была быть не менее 3000-4000 км, то у МДР-5 этот показатель составлял только 2415 км. Еще более разительным было отставание от «модели 28-2» фирмы «Консолидейтед» (ГСТ), имевшей дальность полета 5487 км.
Много нареканий вызвало установленное на МДР-5 фото- и электрооборудование, работа СПУ. Отмечалась эрозия концов лопастей винта из-за попадания воды на взлете. Особо подчеркивалось, что расположение огневых точек не обеспечивает полностью защиты самолета и имеет большие «мертвые» пространства. Высказывались замечания и по бомбардировочному и химическому вооружению.
В целом вывод по результатам испытаний был следующий: самолет не может быть запущен в серийное производство. Предлагалось выполнить следующие первоочередные доработки:
- улучшение обводов носовой части лодки;
- вынос вперед и разнос в стороны моторов;
- переделки штурманской кабины;
- увеличение углов обстрела всех стрелковых точек;
- доводка бомбардировочного вооружения;
- замена имеющегося химического вооружения;
- изменение принципиальной схемы электрооборудования, перенос управления винто-моторной группой в кабину летчиков и улучшение аэродинамики за счет тщательной отделки самолета.
В дальнейшем на МДР-5 могли бы быть установлены новые (и более мощные) двигатели М-88 и воздушные винты-автоматы, вес конструкции мог быть снижен после демонтажа деталей и оборудования, оставшегося на борту от амфибийного варианта. Однако в действительности доработками МДР-5 уже никто не занимался, поскольку он не показал особых преимуществ перед МДР-6, который, к тому же, уже строился серийно (см. таблицу). Решено было сосредоточить усилия на доводке машины Четверикова, которая, также как и МДР-5, страдала во многом похожими «болезнями», особенно в части забрызгивания винтов или недостаточной эффективности оборонительного вооружения.
Оставшийся второй прототип МДР-5 после окончания испытаний использовался в качестве транспортного самолета. Летом 1943 г., совершая полет по маршруту Куйбышев — Астрахань — Баку — Поти (озеро Палеостоми), получил значительные повреждения при вынужденной посадке на Волгу из-за недостатка горючего. Восстанавливать его не стали (23541).

25 мая 1939 г. летающую лодку Гленн Мартин 156 зарегистрировали в ГВФ с опознавательным знаком СССР-Л2940. Позднее под обозначением ПС-30 самолет передали в Дальневосточное Управление ГВФ, где он эксплуатировался до 1946 г.
Тактико-технические характеристики:
	Длина (м)
	27,61

	Размах крыла (м)
	47,86

	Площадь крыла (мг)
	213,67

	Вес пустого (кг)
	 16784


(11963).

25 мая 1939 состоялось первое в стране испытание системы автоматического взлета и посадки на ТБ-1 (2668).

25 и 26 мая 1939 года результаты подрыва двух воздушных торпед Мейзеля показали, что сила взрыва и объем поражения от них в громадное количество раз превосходят все известные средства воздушной стрельбы. Результаты подрывов 25 и 26 мая дают основание утверждать, что все самолеты оказавшиеся в сфере диаметром в 100 м будут уничтожены и в сфере диаметром в 200 м будут уничтожены или поражены и принуждены идти на вынужденную посадку, как это требуется по ТТТ, данных для воздушных торпед ЗАМ (3441, 16).

25 мая 1939 вышло постановление КО N 226 об изготовлении мотора М-107П на 26 заводе с представлением на гос. испытания 01.12.1940 (822).
Это же постановление поручило А.А.Микулину на 24 заводе изготовить АМ-37 с представлением на гос. испытания 01.09.1940 (822).

25 мая 1939 г. Комитет обороны издал Постановление №226сс, поручавшее создать двигатели М-107 и АМ-37 Главным конструкторам заводов №26 Климову и №24 Микулину (21696).

25 мая 1939 г. -вышло постановление N226-с СНК КО о производстве моторов М-107П (пушечный) на заводе N26 и мотора АМ-35 на заводе N24.Были установлены сроки предъявления моторов на госиспытания, не позднее сентябрь-декабрь 1940 г. (24105).

25 мая 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № Н-36/1146 Зам. НКО Командарму 1-го ранга т. КУЛИК
Невыполнение плана заказов Управление Связи РККА за первые четыре мес. 1939 г. вызвано в значительной мере задержками со стороны заводов в освоении новых типов рядиостанций: (радиостанции РБ по заводу № 203 и радиостанции РАФ на заводе № 197), а также резким усилением потребности авиационных радиостанциях по РСБ на заводе № 197, что вызвало задержки в выпуске телефонного имущества.
Сдача радиостанций РБ а настоящее время началась; первая серия радиостанций РАФ также находится в процессе испытания.
Одновременно мною дается указание заводу № 203 о решительном улучшении работы с тем, чтобы в течение ближайших 4-5 мес. сдать Управлению Связи недодел первых 4-х мес. 1939 г. (1357,45).

25 мая 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № Н-36/1145 ПОМ. НАЧАЛЬНИКА ВВС РЕКА КОМКОРУ АЛЕКСЕЕВУ
на № 340846с.
Заказы иа запасные части Р-5, Р-Зет и 3С размещены на заводах 1-го Главного Управления.
Заказы на шасси Р-Зет и 3С принять не представляется возможным ввиду загружеипости заводов 1-го Гл. Управления, которые могут выполнить эту работу (1357,37).

С 25 по 29 мая 1939 г. в ходе государственных испытаний на аэродроме Гумрак под Сталинградом на двух телемеханических ТБ-1 было осуществлено десять полётов, при которых под радиоуправлением с командного самолёта или с наземного командного пункта выполняли взлёт, наведение на цель, полёт по коробочке, посадку. Девять из десяти полётов были с контрольным экипажем, а десятый полёт, 29 мая, прошёл в беспилотном режиме. Управление с земли осуществлялось при удалении до 25 км, с ТБ-1 № 692 – при удалении до 6 км.
В заключении комиссии говорилось:
«1. Проведённые испытания доказали, что впервые в СССР коллективом завода разрешена проблема создания телемеханического самолёта тяжёлого типа, полностью выполняющего полёт от взлёта до посадки включительно без экипажа. 2. Проделанная работа по телемеханизации самолёта ТБ-1 позволяет приступить к созданию телемеханического самолёта современного типа. 3. На базе созданного телемеханического самолёта ТБ-1 уже можно приступить к вопросу боевого применения телемеханических самолётов» [Кравец В.Я., Кузьмина Ю.Е. 40 лет с начала разработки первой в СССР системы автоматического взлёта и посадки тяжёлого самолёта // Из истории авиации и космонавтики. Вып. 22. М., 1974. С. 107].
Одновременно с ТБ-1 в Гумраке прошёл испытания дистанционно управляемый самолёт У-2. Он также выполнил посадку в беспилотном варианте (22673). 

25 мая 1939 года от директора НИИ № 3 Слонимера на имя Народного Комиссара Боеприпасов тов. Сергеева И.П. (исх. НИИ № 3 за номером 733с) за успешное испытание в 1939 году механизированной установки для химического нападения указываются следующие участники работ: Костиков А.Г. – Зам. директора по тех. части, инициатор установки; Гвай И.И. – ведущий конструктор; Попов А. А. – техник-конструктор; Исаченков – механик по монтажу; Победоносцев Ю. – проф. консультировавший объект; Лужин В. – инженер; Шварц Л.Э. – инженер (21476).

Другие оборонные отрасли:

25 мая 1939 г. завод "Баррикады" закончил ствол 152-мм пушки Бр-19, а 5 июня 1939 г. его доставили на АНИОП (3861).

25 мая 1939 г. завод "Большевик" закончил изготовление ствола Б-30 нормальной длины, но с углубленной (до 2%) нарезкой и уменьшенной каморой. В 1937-1938 годах инженеры завода "Большевик" вели тяжелую борьбу с конкурентами с "Баррикад". И по аналогии с Бр-2 на заводе "Большевик" к маю 1938 года для Б-30 был изготовлен длинный ствол в 55 клб вместо 47,2 клб (3861).

25 мая 1939
СЕКРЕТНО. 
Экз. № 2 
25.5.39 г. 
КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА
СЕРВОУПРАВЛЕНИЯ СИСТЕМЫ НИИ-20
(по замкнутому циклу)
Сервоуправление на танке БТ предназначено для облегчения управления танком. Легкость управления достигается путем замены основной работы водителя, при управлении танком, работой пневматических механизмов сервоуправления. 
Система сервоуправления пневматическая, выполненная по замкнутому циклу, т.е. отработанный воздух не выбрасывается, а снова засасывается в компрессор и направляется в исполнительные механизмы системы. 
Сервоуправление состоит из следующих элементов: 
1) Компрессор с системой смазки. 
2) Баллон высокого давления. 
3) Дифференциальных клапанных механизмов. 
4) Цилиндров главного и бортовых фрикционов. 
5) Автоматического регулятора давления. 
6) Баллона низкого давления (вакуумного). 
7) Воздухопроводов. 
Назначение элементов схемы. 
Назначение элементов схемы.
Компрессор, монтируемый на коробке П.П., служит в качестве источника сжатого до 4,5 – 5,5 атм. воздуха. Производительность компрессора при 775 об/мин вала компрессора равна 160 литров в минуту. 
Баллон высокого давления служит для аккумулирования сжатого воздуха и для сглаживания пульсации воздушного тока. 
Баллон низкого давления служит для сбора отработанного воздуха. Он соединен с всасывающим патрубком компрессора и в нем поддерживается вакуум. 
Дифференциальные клапанные механизмы служат для впуска и выпуска сжатого воздуха из цилиндров. С их помощью достигается любая степень затяжки тормозов в зависимости от угла поворота рычага (педали). 
Цилиндры главного и бортовых фрикционов служат в качестве исполнительных органов сервоуправления. 
Автоматический регулятор давления поддерживает установленное по манометру давление в сети, автоматически включая подсос воздуха в случаях недостатка его в сети. 
В танке БТ сервированы: 
1) Главный фрикцион. 
2) Бортовые фрикционы и тормоза. 
Вес всей аппаратуры около 95 кг. 
Ориентировочный расход
материалов для изготовления одного комплекта сервоуправления.
1) Сталь конструкционная разных марок – прокат – 90 кг. 
2) Алюминий, литье – 10 кг. 
3) Латунь, прокат – 15 кг. 
4) Бронза – 15 кг. 
5) Дюраль – 3 кг. 
6) Красная медь – 3 кг. 
7) Техническая кожа, черпак от 3 до 4,5 мм (манжеты) – 150 х 150 мм. 
8) Шарикоподшипники – 14 шт. 
Перечень переделок в машине БТ
в связи с установкой сервоаппаратуры:
1) Устанавливается новый уравнительный валик. 
2) Ящики ЗИПа требуют переделки. 
3) Сиденье водителя переделывается. 
4) В коробке П.П. на промежуточный вал (левой опоры) устанавливается конический подшипник, вместо 2-х шариковых. 
5) На рычаги управления бортфрикционов припаиваются рукоятки сервоуправления (для удобства работы), левый рычаг заменяется. 
6) Тяги к тормозам и бортфрикционам заменяются на новые. 
7) В передней трубе сверлятся отверстия для присоединения трубопроводов (баллон высокого давления). 
8) Подводка проводов к ВКУ перенесена в боевое отделение. 
9) На щиток водителя устанавливается воздушный манометр. 
10) Привариваются бонки для крепления ящиков ЗИПа, и малого бака компрессора. 
11) Сверлится 4 отверстия в стойках под коробкой П.П. для крепления баллона (низкого давления). 
12) Стойка акселератора передвигается вправо на 5 – 6 мм. 
13) К днищу машины приваривается кронштейн для крепления цилиндра главного фрикциона. 
Все эти переделки в танке незначительны и не отражаются на тактико-технической характеристике танка, улучшая его маневренность. 
ПРИЛОЖЕНИЕ: - схема сервоуправления на 1 листе. 
Дописано от руки: «Примечание: на случай отказа сервоаппаратуры полностью сохраняется прежний механический принцип управления.» 
п/п НАЧАЛЬНИК 8 ОТДЕЛА АБТУ РККА ВОЕНИНЖЕНЕР 1 РАНГА (СКВИРСКИЙ)
п/п НАЧАЛЬНИК 1 ОТДЕЛЕНИЯ 8 ОТДЕЛА ВОЕНИНЖЕНЕР 2 РАНГА (КРАВЦЕВ)
РГВА Фонд 31811 Опись 3 Дело 1653 лист 105
РГВА Фонд 31811 Опись 3 Дело 1653 листы 106 – 108 (17945).

25 мая 1939 г. в конструкторском отделе дизельного завода со-стоялось партийное собрание, на котором попытались разобраться с при-чинами столь длительной отработки мотора. Причинами называли не-утолимое стремление вносить изменения в конструкцию, неудовлетво-рительную технологию, частая смена руководства (Чупахин, Шевцов, Махонин, Брусникин), антагонизм в отношениях Чупахина и Майера. Позже Чупахин в одной из докладных записок признавался, что получая непосильные задачи - по срокам, объемам - он не опроте-стовывал их, а беспрекословно принимал к исполнению, что и приводило к срывам (11224).

Армия:

25 мая 1939 года в документе № 520978сс начальника II отдела Генштаба РККА Дратвина начальнику УВВС РККА Локтионову указывалось, что нарком обороны приказал усилить состав авиагрупп, дислоцирующихся на трассе «Зет» в Хами и Ланьчжоу. Особая группа Хами должна состоять из 4-х отрядов по 6 машин СБ, И-15, И-16, Р-5 (РГВА. Ф. 29. Оп. 46. Д. 325. Л. 39-40.) (11710,375).

25 мая 1939 г. в документе № 520978 сс от Начальника II отдела Генштаба РККА Дратвина Начальнику УВВС РККА Локтионову указывалось, что нарком обороны приказал усилить состав авиагрупп, дислоцирующихся на трассе «Зет» в Хами и Ланьчжоу. Особая группа Хами должна состоять из 4 отрядов по 6 машин СБ, И-15, И-16, Р-5 (РГВА. Ф. 29. Оп. 46. Д. 325. Л. 39-40.) (25647).

25 мая 1939 г. появился приказ о создании особых авиагрупп «Хами» и «Ланьчжоу», обеспечивавших воздушное прикрытие узловых точек трассы «Зет», по которой поступала помощь из СССР. Группа «Хами» была смешанной и включала по шесть СБ, И-15бис, И-16 и Р-5, а «Ланьчжоу» - чисто истребительной (десять И-15бис и пять И-16). Китайскому командованию они не подчинялись, хотя для маскировки самолёты несли китайские опознавательные знаки. В группе «Ланьчжоу» на машины нанесли обозначения ВВС Центрального правительства Китая, а в «Хами» - авиации провинции Синьцзян.

Жизнь и внутренняя политика:

Между 25 мая и 1 июня 1939. Из протокола заседания Политбюро N 3, особая папка, 1939 г.
О привлечении рабочих и служащих, проживающих в сельских местностях, к обязательным поставкам молока и мяса государству 
Установить, что рабочие и служащие, проживающие в сельской местности и дачных поселках, привлекаются к обязательным поставкам молока и мяса государству начиная со второго полугодия 1939 года... (11652).

За рубежом:

25 мая 1939 выполнил первый полет Henschel Hs 129 

25 мая 1939 - Штурмовик фирмы "Хеншель" под обозначением Hs-129V1 приступил к испытаниям. Главный конструктор самолета - Фридрих Николаус (нем. Fr. Nicolaus). В люфтваффе штурмовик имел прозвище "Консервный нож" (Büchsenöffner). Использовался в основном на Восточном фронте с 1942 года по 1945 год. Всего было выпущено 865 самолётов (22490).

Авиапромышленность:

26 мая 1939 Нач. Московской конторы Дальснаба писал Нач. ПЭО НКАП, Нач ПГУ и 2 ГУ:
"Прилагаю при сем копию письма директора завода 18 т. Шенкмана прошу:
1) Впредь до освоения заводом 126 изготовления комплектов шасси, поставку возложить на завод 119...
2) Обязать нач. ЦУМС обеспечить завод 18 материалом для изготовления вилок.
Одновременно ставлю Вас в известность, что вопрос о поставке заводу 126 комплектов шасси до настоящего времени не разрешен, что может повлечь за собой срыв программы завода..." (2148,74).

26 мая 1939 года начальник 3-го отдела ПГУ НКАП Леонтьев и ст. инженер 3 Отдела ПГУ Семенов писали в Секретариат наркома авиапрома Фирсову.
Состояние самолетов И-15 и И-16 с ТК.
	И-15 бис М25В
	Т.К. на самолете смонтированы, самолет сдан на испытания в НИИ ВВС.

	(завод N 1)
	Заключения о результатах испытания пока не получены.

	И-15 бис М25В
	Макет винтомоторной группы с ТК изготовлен и утвержден. Заканчивается

	(завод N 1)
	разработка чертежей. Т.К. получен. Монтаж Т.К. на самолете будет закончен 

	
	в первых числах июня.

	И-16 М-62
	Монтаж ТК на самолете закончен. Самолет вывезен на ЛИС завода N 156 - для

	(завод N 156)
	испытаний. Испытания не начаты из-за доводок ТК.

	И-16
	Монтаж ТК в производстве завода 156 закончен. Самолет готовится к вывозу

	(ТИП-10)
	на ЛИС завода 156.

	(завод N 156)
	

	И-16
	Самолет поступил на завод только 8.V.39 г. в настоящее время начаты заготовкой

	(Тип-5)
	детали для монтажа ТК.

	(завод N 156)
	ТК будет получен с ЦИАМ в первых числах июня (1354,207).



26 мая 1939 г. приказом наркома Авиапрома N 124с была назначена Комиссия по состоянию постройки опытного самолета конструкции Сильванского на заводе N 153 в Новосибирске. Комиссия ознакомилась со всеми вариантами расчетных данных по объекту, осмотрела экземпляр самолета присланный в ЦАГИ для статических испытаний и 15-16 июля 1939 г. ознакомилась с положением и ходом постройки самолета на заводе N 153 (3352).

26 мая 1939 года в НИИ ВВС было подготовлено заключение и предложения на Эскизный проект САМ-13 ОКБ-31 (6892, 238-241).

26  мая  1939  года началось строительство Улан-Удэнского авиационного  завода . В июле  1939  года была введена в действие первая очередь, и  завод  приступил к ремонту самолетов и авиационных моторов. У нас об этом знало ограниченное число лиц. Секретность была строжайшая. Так,  1939  год вошел в историю страны как год рождения нового оборонного предприятия (17390).

26 мая 1939 г. заместитель начальника УПА Каминов сообщал по поводу аварии: «22 мая 1939 г. самолет СССР-Н214 под управлением пилота 1-го класса Махоткина В.М, 2-го пилота Котова И.С., с бортмехаником Кекушевым Н.Л. и бортрадистом Богдановым В.Ф. возвращался с облета зимовок через Архангельск в Москву. В 9 ч 45 мин, приземляясь на аэродроме НИИ ГВФ в Химках (правильнее в Северном Тушино, ибо Химки на несколько километров севернее - М.М.), на большой скорости проскочил посадочное «Т» и приземлился в 430 метрах от посадочного «Т». При пробеге попал в канаву, в результате чего снес шасси, помял воздушные винты и нижнюю поверхность фюзеляжа».
Впрочем, последствия аварии оказались более серьезными, и, прежде всего, для самого летчика Махоткина. По результатам происшествия был подготовлен приказ УПА № 112 от 13.6.39 г. (РГАЭ,9570-2-2968). Основные положения из этого документа мы приведем в нашей публикации:
«Для выполнения задания руководства Главсевморпути об организации зимней ледовой разведки Карского моря и Моря Лаптевых, Управление Полярной Авиации выделило одинб из лучших своих самолетов Н-214 и возложило столь ответственное задание на пилота 1- го класса Московской Авиагруппы тов. Махоткина В.М., 2-го пилота тов. Котова И. С., бортмеханика тов. Кекушева Н.Л. и бортрадиста тов. Богданова В Ф.
Имея задание, пилот тов. Махоткин должен был получить в Красноярске самолет, произвести необходимую тренировку на нем и уж после чего вылететь через Игарку на о. Диксон для работы. Тов. Махоткин, благодаря своей излишней самоуверенности, должной тренировки не произвел, а, следовательно, не имея очень много времени, и возможности для тренировки, вылетел из Красноярска на о. Диксон.
Будучи на о. Диксон, т. Махоткин 31-го марта вылетел на зимовку в Уста-Пура, для вывоза больного научного сотрудника. Вместо того, чтобы предварительно организовать с помощью зимовщиков подготовку безопасной для посадки и взлета своей машины площадку, тов. Махоткин уже вторично переоценил свои знания, знание машины и обстановки. Прилетев в Пуру, найдя неподходящим место посадки, приготовленное самими зимовщиками, Махоткин поспешно выбрал случайное место посадки, не проявил никакой требуемой в таких случаях осторожности, пошел на посадку на заструги и поломал машину (шасси и полку лонжерона). Только чрезмерное самомнение помешало Махоткину проявить осторожность, осмотрительность, не ломать машину, а чисто и аккуратно выполнить задание. Тов. Махоткин обязан был, организовав подготовку безопасной площадки для гарантированной посадки и взлета своего самолета, либо прилетев, осмотревшись, вернуться обратно, либо найти совершенно безопасное место посадки.
В своем донесении тов. Махоткин, сообщив о поломке лыж, сознательно скрыл от командования УПА поломку полки лонжерона, что должно квалифицировать происшествие, как аварию.
14 дней напряженной работы потребовалось экипажу самолета на ремонт в полевых условиях, где лыжи поставлены были на бревна и схвачены хомутами, а на лонжерон, в месте излома, нарощен был кусок железа и стянут болтами. В таком состоянии после ремонта самолет перелетел на остров Диксон и пилот т. Махоткин, скрывая от руководства УПА истинное его состояние, выдвигает перед руководством Главсевморпути и мною необходимость производства дальних ледовых разведок. Только благодаря сообщению бортмеханика тов. Кекушева, полеты были тов. Махоткину запрещены и ему было приказано возвращаться через Амдерму в Москву.
22-го мая вылет с Архангельска на Москву, в результате излишней поспешности, был произведен без достаточной проверки материальной части и через 30 минут полета отказал в работе генератор, а аккумулятор был разряжен.
При посадке в Москве на аэродроме НИИ ГВФ в Химках, тов. Махоткин, будучи неуверен в обеспеченности выпуска закрылков от аккумулятора, и зная, что нет тормозов, допустил небрежность, не проверив по прибору показания выпуска закрылков, а последний разворот перед посадкой совершил на низкой высоте близко от «ТЭ», вместо того, чтобы зайти подальше и подойти на минимальной скорости. При штиле с невыпущенными закрылками (вместо 40 град, выпущены были на 12-15°) на повышенной скорости самолет приземлился через 460 метров после «ТЭ». Несмотря на предупреждения второго пилота о необходимости ухода на второй круг из- за «промаза», тов. Махоткин выключил оба мотора. Продолжая пробег, самолет выкатился за границу летного поля, на скорости ударился колесами в край канавы и, развернувшись вправо на 15 град., упал на сломанное после удара шасси и моторы, потерпел аварию.
Экипаж самолета невредим, самолет требует капитального ремонта».
Последствия приведенной истории были таковы: летчика 1-го класса В.М. Махоткина поначалу понизили до 2-го класса и отправили в качестве наказания на линейную работу. Однако далее его судьба сложиласьпла- чевно, и, вероятнее всего, на нее повлияла история с Н214. Рассказывали, что в 1940 г. он имел неосторожность хорошо отозваться о самолете иностранной конструкции, после чего за восхваление чужой авиатехники получил 8 лет лагерей. Затем в 1941 г. Василий Михайлович был откомандирован в распоряжение командующего Беломорской флотилией СФ (Приказ №7 от 14.8.41 г.), вошел в состав 2-й авиагруппы ВВС СФ, летал на ПС-84 (11976).

26 мая 1939 Зам. НКАП Хруничев писал письмо № 1139 Нач. УС РККА комдиву Найденову:
Строительство завода спецтелефонии
Для удовлетворения всех требований НКО и НКВМФ в спецтелефонии Цародным комиссаром возбужден вопрос перед Председателем КО при СНК Союза ССР тов. Молотовым В.М. о разрешении строительства означенного завода в гор. Краснодаре.
Плановым заданием по объему работ завода спецтелефонии предусмотрело производство комаутаторов Р-20 и Р-60 (1357,181).

Другие оборонные отрасли:

26 мая 1939 опытный образец танка А-20 был собран и до установки вооружения испытан пробегом на колесном ходу по территории завода. 28—30 мая в его сварной башне, конструктивно подобной башне БТ-7 обр. 1937 г., но несколько большей по размеру (диаметр погона в свету увеличен относительно БТ-7 на 70 мм), были установлены 45-мм пушка обр. 1938 г. и спаренный с нею пулемет ДТ. Второй пулемет располагался в лобовом листе корпуса у радиста-моториста, ставшего по совместительству. еще и стрелком. Из-за трудностей с обработкой и сваркой цемен-тованных броневых листов корпус и башня А-20 были собраны из гомогенной брони высокой твердости марки ФД толщиной соответственно 20 и 25 мм (10782).

К 26 мая 1939 года был готов А-20, совершивший свой первый пробег по заводскому двору.
Машина имела полностью сварной корпус из гомогенной брони толщина от 10 до 20 мм, причем верхний лобовой лист располагался под углом 56 градусов. Для удобства обслуживания крыша моторно-трансмиссион- ного отделения и верхний кормовой лист были съемными и устанавливались на болтах.
В сварной башне, конструктивно подобной конической башне БТ-7, но несколько большей по размеру (диаметр погона в свету увеличен на 70 мм), устанавливалась 45-мм пушка обр. 1934 года и спаренный с ней пулемет ДТ. Второй пулемет ДТ располагался в шаровой установке в лобовом листе корпуса, справа от люка механика-водителя. Башня имела двухскоростной механизм поворота с электрическим и ручным приводами. Боекомплект А-20 состоял из 152 снарядов и размещался: по бортам корпуса в специальных клипсах (по 40 штук на борт) и под полом боевого отделения в чемоданах по 4 выстрела в каждом. К пулеметам имелось 43 диска (2709 патронов).
Ряд узлов и агрегатов А-20 - бортовые фрикционы и тормоза и ведущее колесо гусеничного хода - позаимствовали от БТ-7 с небольшими доработками. Четырехскоростная коробка перемены передач также изготавливалась по типу БТ-7, но с рядом отличий, а главный фрикцион спроектировали заново. Привод колесного хода осуществлялся на 6 колес, так же как у танка БТ-ИС. Ширина гусеницы при том же. что и у БТ-7 диаметре опорных катков увеличилась до 400 мм.
На А-20 устанавливался дизельный двигатель В-2 номинальной мощностью 450 л.с. (максимальная 500 л.с. при 1800 об/мин). Запуск двигателя осуществлялся электростартером, кроме того имелся аварийный вариант запуска сжатым воздухом. ТоплиВО Н АХО д и л о с ь в четырех бензобаках обшим объемом 505 л - двух в боевом отделении (по 173 л) и двух в корме машины. Масса танка возросла до 18 т, таким образом превысив утвержденную на 1,5т. Поэтому для облегчения управления машиной на ней установили сервопривод для включения главного и бортовых фрикционов, а также тормозов.
Изготовление гусеничной машины (в мае 1939 года в документах уже встречается ее новое обозначение - А-32) несколько запаздывало (12217).

26 мая 1939 г., когда в механическом цехе «530» отдела «500» завода № 183 был завершен монтаж основных механизмов и агрегатов опытного образца танка А-20 фактически начались заводские испытания. В этот день танк А-20 отправился в свой первый пробный пробег, сразу же после того, как был собран и «прокручен» на стенде. Во время пробного пробега только что «родившаяся» машина прошла по территории завода на колесах на первой и второй передаче около одного километра, причем в башне испытуемого танка еще не было установлено основное оружие. В следующие пять дней танк А-20 был дооборудован и в конце мая 1939 г. из механического цеха «530» передан в опытный цех «540», начальником которого на тот момент был инженер И.И. Казимиров, а его заместителем инженер П.Н. Горюн. В дальнейшем заводские испытания танков А-20 и А-32 проходили преимущественно под их непосредственным руководством (17560).

26 мая 1939 г., благодаря напряженному труду коллектива отдела «500» опытный образец танка А-20 без установки основного оружия был собран и в этот же день на территории завода состоялся пробный пробег новой машины. Об этом важном событии исполняющий обязанности военного представителя АБТУ РККА на заводе № 183 военный инженер 2 ранга К.В. Ольховский и его помощник военный инженер 3 ранга П.П. Байков 28 мая 1939 г. уведомили своих непосредственных начальников. Из оперативной сводки № 0375/с:
«Сообщаю состояние по машине А-20 на 26/V-39 г. 
1. Первый вариант машины А-20 собран, прокручен на стенде, прошел внутри завода на колесах на 1-й и 2-й передаче около 1 клм. Окончательная укомплектовка должна быть закончена 29 Мая 1939 г. 
2. Сварка корпуса по второму варианту [танк А-32] задержалась, имелись некоторые конструктивные недоделки, имелась несогласованность в технологии обработки сопряженных деталей корпуса, все это привело к задержке сварочных работ. Корпус по второму варианту будет готов не раньше 30 Мая 1939 г. 
3. Агрегатов, собранных для 2-го варианта еще нет. Большинство деталей по основным агрегатам готовы. 
4. Обработка деталей по 2-му варианту в механическом цеху идет вне всякой очереди, что ведет к срыву сроков по обработке деталей маш. "100" [опытный тяжелый танк Т-100]. 
5. На машину А-20 1-го варианта устанавливается 45 мм. пушка с кнопочным управлением». 
[РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 1633. Л. 9] (17560).

26 мая 1939 г. 
СОВ. СЕКРЕТНО 
Экз. № 2 
26 мая 1939 г. 
№ 206413с 
НАЧАЛЬНИКУ 5 ОТДЕЛА ГЕНЕРАЛЬНОГО ШТАБА
Направляем Вам по просьбе майора тов. КРЕМОВСКИХ некоторые материалы по сервоуправлению. 
ПРИЛОЖЕНИЕ: Краткая техническая характеристика сервоаппаратуры на «4» листах. Выписку из акта на 1 листе. Всего на 5 листах (в дело только на 3 листах). 
п/п НАЧАЛЬНИК 8 ОТДЕЛА АБТУ РККА ВОЕНИНЖЕНЕР 1 РАНГА (СКВИРСКИЙ)
№ 3141 
Отп. 2 экз. 
Исп. Ковалев 
СЕКРЕТНО. 
Экз. № 2 
25.5.39 г. 
КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА
СЕРВОУПРАВЛЕНИЯ СИСТЕМЫ НИИ-20
(по замкнутому циклу)
Сервоуправление на танке БТ предназначено для облегчения управления танком. Легкость управления достигается путем замены основной работы водителя, при управлении танком, работой пневматических механизмов сервоуправления. 
Система сервоуправления пневматическая, выполненная по замкнутому циклу, т.е. отработанный воздух не выбрасывается, а снова засасывается в компрессор и направляется в исполнительные механизмы системы. 
Сервоуправление состоит из следующих элементов: 
1) Компрессор с системой смазки. 
2) Баллон высокого давления. 
3) Дифференциальных клапанных механизмов. 
4) Цилиндров главного и бортовых фрикционов. 
5) Автоматического регулятора давления. 
6) Баллона низкого давления (вакуумного). 
7) Воздухопроводов. 
Назначение элементов схемы. 
Назначение элементов схемы.
Компрессор, монтируемый на коробке П.П., служит в качестве источника сжатого до 4,5 – 5,5 атм. воздуха. Производительность компрессора при 775 об/мин вала компрессора равна 160 литров в минуту. 
Баллон высокого давления служит для аккумулирования сжатого воздуха и для сглаживания пульсации воздушного тока. 
Баллон низкого давления служит для сбора отработанного воздуха. Он соединен с всасывающим патрубком компрессора и в нем поддерживается вакуум. 
Дифференциальные клапанные механизмы служат для впуска и выпуска сжатого воздуха из цилиндров. С их помощью достигается любая степень затяжки тормозов в зависимости от угла поворота рычага (педали). 
Цилиндры главного и бортовых фрикционов служат в качестве исполнительных органов сервоуправления. 
Автоматический регулятор давления поддерживает установленное по манометру давление в сети, автоматически включая подсос воздуха в случаях недостатка его в сети. 
В танке БТ сервированы: 
1) Главный фрикцион. 
2) Бортовые фрикционы и тормоза. 
Вес всей аппаратуры около 95 кг. 
Ориентировочный расход
материалов для изготовления одного комплекта сервоуправления.
1) Сталь конструкционная разных марок – прокат – 90 кг. 
2) Алюминий, литье – 10 кг. 
3) Латунь, прокат – 15 кг. 
4) Бронза – 15 кг. 
5) Дюраль – 3 кг. 
6) Красная медь – 3 кг. 
7) Техническая кожа, черпак от 3 до 4,5 мм (манжеты) – 150 х 150 мм. 
8) Шарикоподшипники – 14 шт. 
Перечень переделок в машине БТ
в связи с установкой сервоаппаратуры:
1) Устанавливается новый уравнительный валик. 
2) Ящики ЗИПа требуют переделки. 
3) Сиденье водителя переделывается. 
4) В коробке П.П. на промежуточный вал (левой опоры) устанавливается конический подшипник, вместо 2-х шариковых. 
5) На рычаги управления бортфрикционов припаиваются рукоятки сервоуправления (для удобства работы), левый рычаг заменяется. 
6) Тяги к тормозам и бортфрикционам заменяются на новые. 
7) В передней трубе сверлятся отверстия для присоединения трубопроводов (баллон высокого давления). 
8) Подводка проводов к ВКУ перенесена в боевое отделение. 
9) На щиток водителя устанавливается воздушный манометр. 
10) Привариваются бонки для крепления ящиков ЗИПа, и малого бака компрессора. 
11) Сверлится 4 отверстия в стойках под коробкой П.П. для крепления баллона (низкого давления). 
12) Стойка акселератора передвигается вправо на 5 – 6 мм. 
13) К днищу машины приваривается кронштейн для крепления цилиндра главного фрикциона. 
Все эти переделки в танке незначительны и не отражаются на тактико-технической характеристике танка, улучшая его маневренность. 
ПРИЛОЖЕНИЕ: - схема сервоуправления на 1 листе. 
Дописано от руки: «Примечание: на случай отказа сервоаппаратуры полностью сохраняется прежний механический принцип управления.» 
п/п НАЧАЛЬНИК 8 ОТДЕЛА АБТУ РККА ВОЕНИНЖЕНЕР 1 РАНГА (СКВИРСКИЙ)
п/п НАЧАЛЬНИК 1 ОТДЕЛЕНИЯ 8 ОТДЕЛА ВОЕНИНЖЕНЕР 2 РАНГА (КРАВЦЕВ)
РГВА Фонд 31811 Опись 3 Дело 1653 лист 105
РГВА Фонд 31811 Опись 3 Дело 1653 листы 106 – 108 (17945).

26 мая 1939г. вышел ПРИКАЗ ПО АБТУ О КОМИССИИ ПО ПРИНЯТИЮ БРОНИ ДЛЯ ТАНКОВ «КВ» №017с
г. Москва
1. Для принятия на вооружение типа брони для танков «КВ» назначаю комиссию в следующем составе:
Председатель комиссии: старший военпред Ижорского завода т. Зухер. Члены: Военпред Ижорского завода т. Бутыркин.
От 7 Главного Управления НКСП т. Шейнин.
От НИИ — 48 т. Герасимов.
От Ижорского завода т. Ходок.
2. Комиссии приступить к работе 26 мая и закончить работу 7 июня 1939 г. Контроль возлагаю на военного инженера 2 ранга т. Рогачева.
3. Устанавливаю следующий объем работы комиссии:
а) Испытание плит обстрелом 45 и 76 мм бронебойными снарядами с определением для каждой плиты предела тыльной прочности и предела сквозного пробития, как при стрельбе по нормали так и под углами.
б) Разработать временные технические условия на приемку брони.
в) На основании материалов исследования установить временную инструкцию по термообработке.
4. Акт комиссии по отстрелу составить в трех экземплярах для АБТУ, 7 Главного управления и НИИ-48.
5. Все записи по отстрелу данной брони должны быть изъяты из полигона и хранятся в делах НИИ-48.
6. Проверить влияние попадания на приваренные с обратной стороны детали (балки, угольники, рельсоны и т.д.)
Члены комиссии от 7 Главного управления НКСП, 48 Института и Ижорского завода согласованы с Начальником 7 Главного управления т. Емельяновым.
Начальник Автобронетанкового управления комкор Павлов
Военный комиссар Автобронетанкового управления бригадный комиссар Куликов
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 935. Л. 39 - 40. Подлинник (11210).

26/27 мая 1939 г. ФИТИН писал СНК СССР Тов. Осипенко
Сов. секретно 
Направляю Вам следующие материалы:
Приложение №2 
1) Договор Международного картеля по процессу синтеза углеводородов и гидрирования твердого топлива, куда входят следующие фирмы США, Англии, Германии и Голландии. 
Ф. «Келлог Ко» — США 
Ф. «Стандарт Ойль Нью Джерси» — США. 
Ф. «Шелл» — Англия 
Ф. «И.Г.» — Германия 
Ф. «Рурхеми» — Германия 
Ф. «Интернационале Гидрогенееригсоктройен Маатчапий» — Голландия 
Срок действия договора — с 31 марта 1938 г. по 31 декабря 1952 г. 
2) Договор, заключенный между корпорацией полимеризационных процессов (Полико-США) и И. Г. Фарбен Индустри (Германия) по процессам: газовой полимеризации, комбинированному пиролитическому крекингу и термической газовой полимеризации. 
Срок действия договора с 30 июня 1937 г. по 1 июля 1947 г. ПРИЛОЖЕНИЕ: по п.1–26 стр. машинописи перевода договора на русский язык. По п. 2–12 стр. машинописи перевод договора на русский язык. 
Доложено т. Вознесенскому — справка от 23.7.39 г. Послано письмо в Госплан № 1578/тб — 27.7.39 г. и справка т. Кагановичу 
СССР (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

26 мая 1939 было Сообщение секретаря Комитета обороны при СНК СССР И. А. Сафонова зам. председателя СНК СССР А. И. Микояну о заключении договора на техпомощь с фирмой "Дюралюминий"
Тов. КАГАНОВИЧ М.М. докладывает, что, во исполнение постановления СНК СССР от 3 января 1938г. (о заключении договора с Французской фирмой "Дюраллюминий") НКАП проведены следующие мероприятия:
1. Договор на техпомощь Фирмой "Дюраллюминий" подписан и согласован с Юротделом НКВТ, сроком на 3 года.
2. Для реализации договора подготовлена к выезду в Париж группа специалистов НКАП.
Прошу доклад тов. КАГАНОВИЧА М.М. принять к сведению (21597).

Армия:

26 мая 1939 г. 70-й иап перебазировали в Баин-Тумэн для укомплектования новой материальной частью и летным составом. 29 мая к месту боевых действий вылетела группа опытных летчиков-истребителей в количестве 40 человек под командованием Смушкевича. В дальнейшем летчики этой группы руководили подготовкой и ведением боевых действий, прежде всего истребительной авиации. К концу месяца 70-й иап насчитывал 60 И-16 и 24 И-15бис, 22-й иап - 35 И-16 и 32 И-15бис. Советская авиация в Монголии к этому моменту именовалась "ВВС 1-й Армейской группы" (12014).

26 мая 1939 г. 70-й иап перебазировали в Баин-Тумэн для переукомплектования новой материальной частью и новым лётным составом. 29 мая к месту боевых действий вылетела группа опытных лётчиков-истребителей из 40 человек под командованием Я.В. Смушкевича. Впоследствии они руководили подготовкой и ведением боевых действий, прежде всего истребительной авиации. К концу месяца 70-й иап насчитывал 60 И-16 и 24 И-15бис, 22-й иап - 35 И-16 и 32 И-15бис. Советская авиация в Монголии к этому моменту именовалась «ВВС 1-й армейской группы».
22 июня 1939 г. в районе реки Халхин- Гол состоялся крупнейший воздушный бой, длившийся около 2,5 часа. Большая продолжительность и последовательное введение новых групп истребителей позволили оценивать это столкновение как три отдельных боя. С нашей стороны участвовало 56 И-16 и 49 И-15бис, с японской - до 120 самолётов. По сообщениям советских лётчиков, удалось сбить 31 японский истребитель, своих потеряли 11. По другим данным, потеряли 14 машин - из них 13 И-15бис. Количество побед, засчитанных на долю пилотов «бисов», не определено.
Воздушные сражения следовали одно за другим - соответственно множились потери. 24 июня и 25 июня потеряли по два И-15бис, за 26 и 27 июня - восемь, 21 июля - шесть (по другим данным - пять). 27, 28 и 29 июля - по одному самолёту каждый день. При этом здесь приведены не все потери, а только известные цифры на отдельные даты.
Нужно отметить, что бедой И-15бис в Монголии оказались даже не его низкие боевые качества. Воздушный бой летом 1939 г. определялся как беспорядочная «собачья свалка», где каждому участнику приходилось в большинстве случаев действовать индивидуально и рассчитывать при этом только на себя. В такой обстановке пилоты японских истребителей преднамеренно охотились за «бисами», которые являлись более лёгкой добычей, чем И-16 и только появившиеся И-153.
Уже в начале августа И-15бис практически перестали использовать в дневных воздушных боях, шесть таких истребителей короткое время вылетали для ночного патрулирования. Зато их стали применять как лёгкие штурмовики. Этому способствовали наличие бомбовой нагрузки и довольно мощное по тому времени пулемётное вооружение.
Впервые И-15бис отправили на штурмовку против японских войск, занявших гору Баин-Цаган, 3 августа. Они обстреливали пехоту и прислугу на артиллерийских батареях.
К середине августа советская авиация в Монголии значительно усилилась и пополнилась истребителями новых типов и модификаций. Это позволило перевести «бисы» на выполнение второстепенных функций. Ещё с конца июля их сосредоточили в подразделениях, прикрывающих аэродромы. Но здесь их пригодность оказалась весьма ограниченной. В частности, из-за плохой скороподъёмности и низкой скорости они были не способны перехватывать японские самолёты-разведчики.
По состоянию на 20 августа 1939 г. в ВВС 1-й армейской группы насчитывалось 311 истребителей, из них И-15бис - всего 21: в 70-м иап - два, в 22-м иап - один и в 56-м иап - 18.
Их задействовали для подавления ПВО японцев перед большим наступлением 20 августа. «Бисы» с бомбами атаковали зенитные батареи, после чего в ход пустили бомбардировщики СБ.
Всего за время боёв на Халхин-Голе использовалось около 100 И-15бис. Боевые потери составили 56 машин, кроме этого, два «биса» потеряли в катастрофах, ещё пять были разбиты в авариях. К концу боёв в строю оставалось 15 самолётов, которые применялись в основном для тренировочных полётов (12294).

26 мая 1939 70-й ИАП, как менее боеспособный, перебазировали в Баин-Тумэн для укомплектования новой матчастью и летным составом. 29 мая к месту боевых столкновений направили группу опытных летчиков-истребителей.
Затишье в Монголии продолжалось почти месяц. Боевые вылеты не совершались вплоть до 17 июня. За это время истребительную группировку значительно усилили: 70-й ИАП насчитывал 60 И-16 и 24 И-15бис, 22-й ИАП — 35 И-16 и 32 И-15бис. Советскую авиацию в Монголии стали именовать ВВС 1-й армейской группы (1-й АГ) (19109).

За рубежом:

26 мая в 1939 году штурмовик фирмы "Хеншель" под обозначением «Hs-129V1» приступил к испытаниям (14903).

26 мая 1939 г. (первоначально планировалось, что самолет выйдет на летные испытания в апреле 1939 г., но задержки с поставкой двигателей сместили эту дату) Hs 129V1 смог впервые подняться в воздух (24189).

26 мая 1939 немецкий персонал Легиона Кондор покидает Испанию (20796).

26 мая 1939 Ллойд Джордж выступил с критикой политики правительства. "Чемберлен ездил в Рим, чтобы посетить Муссолини и почтить его официальным признанием захвата Эфиопии. Почему же в Москву послан лишь один чиновник Форейн офис, который представляет Англию в столь могущественной стране, предложившей нам помощь? Ответ может быть только один: Чемберлен, Галифакс и Саймон не желают никакого соглашения с Россией". А между тем Италия и Германия уже заключили военно-политический союз (12629).

Авиапромышленность:

27 мая 1939 Пом. Нач. Секретариата И.Фирсаев писал письмо N 524 И.о. Нач. ПГУ А.И.Пастер и Нач. 7 ГУ И.Т.Зубовичу о том, что Правительство письмом N 4485ко от 23 мая 1939 в целях обеспечения НИР в НИИ-11 разрешило НКАП выдать в мае 1939 для НИИ-11 один СБ и один ДБ-3 - за счет перевыполнения производственной программы (1355,230).

27 мая 1939 года помощник начальника ВВС комдив Алексеев писал письмо № 320669 начальнику НИИ ВВС бригинженеру Филину
На самолете И-153 "Чайка" конструктора Поликарпова не доработано вооружение, а именно: регулировка верхних пулеметов до нормального положения невозможна, так как мешают патрубки моторов; нижние пулеметы во время стрельбы вибрируют; неправильно установлен прицел ПАК-1 по отношению к оси самолета; есть сведения о ненадежности крепления пулеметов.
По самолету И-180 также недоработано вооружение, имеется опасение, что при установке бронеспинки и кислородного оборудования, изменится центровка самолета (7721, 210).

27 мая 1939 Пом. Нач. ВВС РККА АЛЕКСЕЕВ писал письмо № 365145с НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ ТОВ. КАГАНОВИЧУ
Военный Совет ЗабВО донес, что завод № 99 не ремонтирует самолеты СБ и И-16 и моторы М-100 и М-25 ввиду отсутствия запасных частей и деталей.
Прошу принять срочные меры по обеспечению запасными частями и деталями завод № 99.
О принятых мерах прошу поставить в известность Военный Совет ВВС РККА (1357,82).

27 мая 1939 начальник НИИ Филин лично вылетел га Тандем МАИ проверить заключение Стефановского. Выводы Петра Михайловича он подтвердил, но заодно открыл новую «эпопею» в ходе испытаний «Тандема». Левая стойка шасси стала плохо убираться, а послеполетный осмотр выявил очередной задир этой ноги в шлицах. Во всех трех следующих испытательных полетах - на сверхмаксимальную скорость и километраж, состоявшихся 29, 31 мая и 1 июня, с уборкой левой ноги и индикацией снова были проблемы (19866).

27 мая 1939 Пом. Нач. ВВС РККА по МТС Комдив Алексеев писал письмо № 353876с НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМШПЛЕННОСТИ СССР Тов. М.М. КАГАГОВИЧУ.
Начальником ВВС РККА отдано приказание о проведении войсковых испытаний газоанализаторов изготовленных заводами № 218 и“ТЕПЛОПРИБОР” 8-ого Главного Управления НКАП.
Считаю необходимым провести испытание этих приборов в больших количествах для чего прошу изготовить опытную партию газоанализаторов на заводе № 213 - 300 штук и на заводе “ТЕПЛОПРИБОР” -300 штук, с тем, чтобы не ожидая окончания испытаний с заводов № 18 и № 39 выпускать машины, оборудованные этими приборами с дальнейшим использованием машин для проведения войсковых испытаний газоанализаторов (1357).

27 мая 1939 года М.М. Каганович утвердил титульных списках капитального строительства на 1939 год I и II Главных Управлений НКАПа, в которых указывались временные рамки строительных работ по различным объектам, относящихся в том числе и к научной сфере (см. Таблицу 23) (11672).
Сроки строительства объектов научно-исследовательских центров НКАП
	Объект
	начало строительных работ
	сроки окончания

	ЦАГИ - Раменское
	1937
	1942

	ЦАГИ - Москва
	1937
	1941

	ЦАГИ - Севастополь
	1937
	1941

	КБ-29
	1937
	1941

	КБ-30
	1939
	1941

	КБ-156
	1937
	1941

	ВИАМ
	1937
	1940

	ЦИАМ
	1937
	1941


ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д 1102. Л.65-66,68. (11672,503).

27 мая 1939 г. М.М. Кагановичем были утверждены титульные списки капитального строительства на 1939 г. I и II Главных Управлений НКАПа, в которых указывались временные рамки строительных работ по различным объектам, относящихся, в том числе, и к научной сфере (25647).

27 мая 1939 Нач. ВВС ка2р Локтионов, Чл. ВС ВВС дк Агальцов и Нач. Штаба ВВС Арженухин писали письмо № 336460сс НКАП М.М.К.
На 15.5.39 г. в УВВС РККА созывалось совещание по лако- краскам для самолетов, устойчивых к ОВ ( см. наш № 336360)
Представитель Наркомата Авиационной вроыыиленности на совещание не прибыл.
В итоге проведенного совещания выявлено:
1) Работами по отысканию лако-красок, устойчивых к ОВ никто не руководит.
2) Единственная организация, занимающаяся практически этими вопросами является ВИАМ, где не имеются некоторые образцы требуемых лако-красок.
3) В этой, чрезвычайно ценной и необходимой работе ВИАМ ни со стороны НКАП, ни со стороны других организаций, кроме НИИ ВВС, никакого руководства и помощи не получал.
Всеми работами по отработке, испытанию и т.п. лако-красочных покрытии для самолетов, устойчивых к ОВ должен руководить НКАП и в первую очередь возглавить и довести до конца уже проводимые работы ВИАМом.
Для проверки рецептур лако-красок, разработанных ВИАМ"ом, необходимо в текущем году выпустить 5-6 самолетов покрытых лако-красками, устойчивыми к ОВ и направить: 1 с-т в НИИ ВВС, 1-2 самолета на Центральный Химический Полигон и 2-3 в строевые части ВВС РККА.
Программу испытаний прошу согласовать с УВВС РККА (штаб ВВС и 1 Управление МТС ) и Хим. Управлением РККА.
Вопрос об обеспечении испытаний рецептур лако-красок со стороны химического Управления РККА (НИХИ РККА, Центр. Химич. полигон и Академия Хим. Защиты РККА) мною поставлен перед Начальником "химического управления РККА.
О Ваших мероприятиях, прошу поставить меня в известность (1357,203).

С 27 мая по 17 июля 1939 года проходили испытания фото-бомбардира АФТ-2А. Прибор испытаний не выдержал, так как имел целый ряд недостатков прицела (4156,87).

Другие оборонные отрасли:

27 мая 1939 опросом членов ПБ
50.- О развитии промышленности искусственного жидкого топлива.
В целях развития промышленности искусственного жидкого топлива ЦК ВКП(б) постановляет:
1. Наркомтопу в течение трех лет, 1939-1940-1941 г.г. построить 8 заводов искусственного жидкого топлива.общей мощностью 200 тыс.тонн бензина и 30 тыс .тонн моторного топлива в год: 5 заводов на угле, 2 завода на сланце и 1 завод на торфу.
2. Строительство вести двумя очередями: 1-ая очередь- с окончанием в 1940 году, 2-я очередь в 1941 году.
В первую очередь построить:
а) сланцеперегонный завод мощностью 10 тыс. тонн бензина и 15 тыс. тонн моторного топлива в год в районе Гдова, с началом строительства в 1939'году и окончанием в 1940 году;
б) сланцеперегонный завод мощностью 10 тыс. тонн бензина и 15 тыс. тонн моторного топлива в год у Волги в районе Кашпир-Сызрань, с началом строительства в 1939 году и окончанием в 1940 году;
в) завод синтина, на угле, мощностью 30 тыс. тонн бензина в год в районе Артема (ДВК), с началом строительства в 1939 году и окончанием его в 1940 году;
г) завод гидрирования углей - Богхедов в Подмосковном бассейне мощностью 30 тыс. тонн бензина с началом работ в 1939 году и окончанием в 1940 году;
Во вторую очередь построить:
д) завод гидрирования углей мощностью 30 тыс. тонн бензина в год в Черемхове с началом строительства в 1939 году и окончанием в 1941 году;
е) завод синтина на угле мощностью 30 тыс. тонн бензина в год в районе Колымы с началом строительства в 1939 году и окончанием в 1941 году;
ж) завод синтина на угле мощностью 30 тыс. тонн бензина в год в районе Бурей с началом строительства в 1940 году и окончанием в 1941 году;
з) завод синтина на торфу мощностью 30 тыс. тонн бензина в год в районе Ивановской области с началом строительства в 1940 году и окончанием в 1941 году.
3. Обязать Народных комиссаров: тяжелого машиностроения т. Малышева, общего машиностроения - т. Паршина, черной металлургии - т. Меркулова, электростанций и электропромышленности - т. Первухина, Наркомата вооружения - т. Ванникова - взять под свое личное наблюдение освоение и производство оборудования для заводов искусственного жидкого топлива, рассматривая эти заказы как оборонные и имеющие особое государственное значение.
4. В виду новизны производства оборудования для указанных заводов, разрешить Наркомтопу импортировать часть оборудования по прилагаемой к проекту Постановления номенклатуре на общую сумму 12 млн. рублей.
5. Поручить Экономсовету при СНК СССР в двухдекадный срок разместить заказы Наркомтопа на оборудование заводов искусственного жидкого топлива на заводах Наркомтяжмаша, Наркомобщмаша, Наркомчермета, Наркомэлектропрома, Наркомата Вооружений по номенклатуре Наркомтопа, приравняв сроки изготовления этого оборудования и поставки материалов к стройкам оборонного значения. Разработать мероприятия^ обеспечения Наркоматом Электростанций электроэнергией 'указанных заводов искусственного жидкого топлива
51.- Вопрос К.О.
Об организации производства литой многослойной брони.
Утвердить следующее решение К.О.:
1. Одобрить опытную работу, проведенную коллективом инженеров Центральной лаборатории Кировского завода (т.т .Введеновым А.Г., Марголиным Г.И., Кватер И.С., Дроздовским В.А., Канавиной А.И., Малиновым И.В. под руководством главного металлурга завода т. Музрукова В.Г.) по получению литой двухслойной брони.
2. Организовать опытные работы по отливке капониров, судовой и танковой брони методом инж .Рудакова и Кировского завода.
3. Организовать при НКТяжмапГ'е СССР специальное бюро для руководства опытными работами по получению изделий из многослойной брони.
4. Основной базой для проведения опытных работ по получению изделий из многослойной брони определить Кировский завод (изготовление капониров и танковой брони), с филиалом на Ижорском заводе для изготовления судовой брони.
5. Назначить начальником Спецбюро при Напкомтяжмаше"е СССР инж. Рудакова Н.А.
Включить в состав Бюро следующих товарищей:
Введенова А.Г. - начальника Центральной лаборатории Кировского завода - первым заместителем;
Завьялова А.О. - директора НИИ-48 - вторым заместителем;
Кватер И.С. - инж. Кировского завода,
Марголина Г.И. - инж. Кировского завода,
Дроздовского В.А. - инж. Кировского завода.
Канавину А.И. - техника Кировского завода.
Погосянц А .Е - инж. Ижорского завода.
6. Возложить непосредственное руководство работой Спецбюро на Наркома Тяжелого Машиностроения тов. Малышева В.А.
7. Обязать директоров Кировского завода - тов. Зальцман и Ижорского завода - тов. Казакова обеспечить выполнение работ Спецбюро в об"еме и в сроки, установленные утвержденным планом и программой работ.
8. Тов. Рудакову в декадный срок представить на утверждение Наркомтяжмаш"а - тов. Малышева В.А. план работ бюро, штаты и смету.
9. Утвердить представленную т.т. Малышевым В .А . и Тевосяном И.Т. программу работ бюро (приложение № 1).
10. Считать все работы по созданию литой-многослойной брони особо секретными, возложив персональную ответственность за сохранение этой секретности на начальника Спец- бюро тов. Рудакова, директора Кировского завода - т. Зальцман и директора Ижорского завода - т.Казакова.
11. Запретить без специального разрешения Комитета Обороны производство каких бы то ни было работ по получению многослойной брони по методу т. Рудакова и Кировского завода другими организациями кроме Кировского и Ижорского заводов.
12. Обязать НКО (тов. Кулика), НКВМФ (тов. Кузнецова) обеспечить внеочередное проведение испытаний всех изделий из многослойной брони на полигонах НИМАШа и НИАП"е.
13. В целях расширения производственной базы по производству литых капониров и танковой брони из многослойной брони на Кировском заводе, отпустить из резервного фонда СНК СССР Кировскому заводу на- 1939 год 9 млн. рублей по утвержденному НКТяжмаш"ем титульному списку.
14. На организацию опытных работ по отливке многослойной судовой брони на Ижорском заводе отпустить Ижорскому заводу из резервного фонда СНК СССР 1 млн. рублей по утвержденному НКСудостроительной промышленности титульном  списку.
15. Выделить НКТяжмаш"у на опытные работы по броне на П-й квартал 1939 года:
Никеля - 15 тн. за счет резерва Экономсовета
Феррохрома - 10 тн. за счет перераспределения фондов наркоматов.
Ферромолибдена 6 тн. за счет перераспределения фондов наркоматов.
Феррованадия  2 -"-
Ферровольфрама 1 "	-"-
Госплану СССР, НКЧермету и НКЦветмету предусмотреть выделение НКТяжмаш"у с целевым назначением в Ш и 1У кварталах J939 года;
Никеля 	 35	тонн
Феррохрома ...	40	"
Ферромолибдена	15	"
Феррованадия..	8	"
Ферровольфрама	4	"
16. Приравнять металлургические цеха Кировского завода по снабжению к заводам оборонной промышленности".
Выписки посланы: т.т. Малышеву, Тевосяну, Ворошилову, Сафонову -все; Кулику, Кузнецову - 12, Вознесенскому, Меркулову, Самохвалову - 15.
15 июня 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 3 (29960).

Армия:

27 мая 1939 было первое столкновение 22 ап с японцами и 8 И-16 встретились с И-97. мы потеряли 3. Поражение было и 28 мая (1808,19).

27 мая 1939, начиная с раннего утра, шестерка И-16 из состава 22 паи поначалу под командованием ст. лейтенанта Черенкова совершила три бетрезультатных патрульных вылета. В четвертый раз на перехват замеченной наземными наблюдателями девятки Ки-27 стартовало шесть И-16. Следовавшие разрозненно к линии фронта, они встретились с противником на высоте 2000-2200 метров. В результате скоротечного боя командир группы Черенков был сбит, летчик Пьянков покинул горящую машину на парашюте. летчик Савченко разбился при совершении вынужденной посадки. Остальные самолеты ушли, но два из них имели сметные повреждения (12015).

27 мая 1939 г. восемь И-16 из 1-й эскадрильи 22-го полка сошлись в бою с японскими истребителями «тип 97». Четыре И-16 на аэродром не вернулись по официальной версии из-за отказов двигателей. еще два перевернулись на посадке. Двое летчиков погибло. На следующий день на боевое задание ушли И-15 из 4-й эскадрильи, домой не вернулся ни один самолет! Москва отреагировала немедленно: 29 мая с Центрального аэродрома взлетели три камуфлированных Дугласа, борту которых находились опытные летчики-истребители во главе с заместителем командующего ВВС РККА Яковом Смушкевичем. Поездом на Дальний Восток отправили еще одну группу асов - ветеранов воздушных боев в Испании и Китае. На Халхин-Голе назревала настоящая воздушная война, равной которой еще не было в истории авиации (25063).

27 мая 1939 г. японские войска, численностью 2,5 тысяч человек перешли границу Монголии, восточнее реки Халхин-Гол. Согласно договору между правительствами СССР и Монголии (12 марта 1936г) о дружбе и защите от внешней агрессии, советские войска пришли на помощь монгольским войскам. Провокационные действия японских войск на границе с Монголией начались 11 мая (планы и операции сухопутных войск будут освещаться поверхностно т.к выходят за рамки темы).Огневое столкновение произошло 20мая, а 27 мая начались ожесточенные, упорные бои. Первоначально, перевес в военной силе был на стороне японских войск. Так соотношение японских и советско-монгольских войск составляло: штыков 20тыс к 11 тыс., сабель 4,7 тыс к 1 тыс., орудий калибром 75-мм и выше 170 к 86,орудий ПТО 98 к 23.С первых минут боев японцы применили бомбовые удары по монгольским войскам. В налетах принимали участие большие группы самолетов ( более 40 бомбардировщиков). Первый воздушный бой 22 ИАП (состав 63 самолета И-16 и И 15) в небе Монголии состоялся 22 мая. Пятерка наших самолетов встретилась с японской пятеркой. Потери составили по одному самолету с обеих сторон. 27 мая японцы сбили три советских И-16, а 28 мая в воздушном бою потеряли еще пару И-16. 29 мая- в Монголию из Москвы, на трех самолетах DC-3,срочно вылетела группа летчиков (среди них была группа из 22-х летчиков Героев Советского Союза, под руководством Смушкевича). НКИД СССР в своей ноте предупредил японское правительство о недопущении агрессивных мер против дружественной нам Монголии (11641).

27 мая 1939 г. японские войска, численностью 2,5 тысяч человек перешли границу Монголии, восточнее реки Халхин-Гол. Согласно договору между правительствами СССР и Монголии (от 12 марта 1936 г.) о дружбе и защите от внешней агрессии, советские войска пришли на помощь монгольским войскам. Провокационные действия японских войск на границе с Монголией начались 11 мая (планы и операции сухопутных войск будут освещаться поверхностно т.к выходят за рамки темы).Огневое столкновение произошло 20 мая, а 27 мая начались ожесточенные, упорные бои. Первоначально, перевес в военной силе был на стороне японских войск. Так соотношение японских и советско-монгольских войск составляло: штыков 20тыс к 11 тыс., сабель 4,7 тыс к 1 тыс., орудий калибром 75-мм и выше 170 к 86, орудий ПТО 98 к 23. С первых минут боев японцы применили бомбовые удары по монгольским войскам. В налетах принимали участие большие группы самолетов (более 40 бомбардировщиков). Первый воздушный бой 22 ИАП (состав 63 самолета И-16 и И 15) в небе Монголии состоялся 22 мая. Пятерка наших самолетов встретилась с японской пятеркой. Потери составили по одному самолету с обеих сторон.27 мая японцы сбили три советских И-16, а 28 мая в воздушном бою потеряли еще пару И-16. 29 мая- в Монголию из Москвы, на трех самолетах DC-3, срочно вылетела группа летчиков (среди них была группа из 22-х летчиков Героев Советского Союза, под руководством Смушкевича). НКИД СССР в своей ноте предупредил японское правительство о недопущении агрессивных мер против дружественной нам Монголии (24105).

27 мая эскадрилья И-16 22-го авиаполка под командованием старшего лейтенанта Черенкова в составе восьми самолетов перебазировалась на передовой аэродром у горы Хамар-Даба, имея задачей перехват самолетов противника. За день эскадрилья совершила четыре тревожных вылета. В первых трех противника обнаружить не удалось, но зато два пилота сожгли моторы своих машин и совершили вынужденную посадку. В четвертый раз шесть «ишаков» взлетели на перехват девятки Ki-27 и были беспощадно биты. После первой же атаки «сталинские соколы» обратились в бегство, а противник, сохраняя превышение, преследовал их до самого аэродрома и расстреливал после посадки. В итоге японцы, сами не имея потерь, уничтожили три и повредили два самолета. Два советских летчика погибли (в том числе командир эскадрильи), один был ранен (12623).

Жизнь и внутренняя политика:

27 мая 1939 года вышло постановление ЦКВКП(б) и СНК СССР "О мерах охраны общественных земель колхозов от разбазаривания". Согласно ему летом и осенью 1939 г. у колхозников проводились обмеры земель, и все излишки возвращались колхозам. "Из 8 млн га приусадебной земли было отрезано около 2 млн. Это повлекло за собой и сокращение скота в личном хозяйстве" (9492).

Внешняя политика:

[bookmark: YANDEX_43]27 мая  1939  г. в предложениях, с которыми выступили совместно английское и французское правительства, говорилось об их намерении заключить с СССР договор на условиях взаимности. Однако это сопровождалось такими оговорками и іпроцедурньїми «тонкостями», которые фактически тут же девальвировали эти предложения. Кроме того, в них по- прежнему оставался открытым существенно важный для СССР вопрос о гарантии Великобританией и Францией безопасности Прибалтийских государств. 

Авиапромышленность:

28 мая 1939 г. ст. военпред УВВС на заводе N 39 Родимов за N 0245 сообщил нач. 1 отдела УМТС ВВС в/инженеру 2 ранга Панкратьеву о том, что эксплуатация самолета ДБ-3 при низких температурах весьма затруднительна из-за переохлаждения мотора на планировании, вследствие чего было несколько случаев аварий.
Уже сейчас мы имеем сообщения командиров и инженеров эксплуатировавших самолеты в районах с низкой температурой о ряде случаев останова моторов из-за переохлаждений на планировании с последующими авариями машин. А именно:
23 октября 1938 г. в в/ч 1 МТАП
17 декабря 1938 г. в в/ч N 8548
1 февраля 1939 г. в в/ч N 8586
3 февраля 1939 г. в в/ч N 9192
Одновременно с этим еще раз прошу Вас дать распоряжение о изготовлении в срочном порядке 4-х комплектов зимних капотов согласно чертежей ОКБ на заделку щелей (3330,33).

28 мая 1939 ХАИ-52 под управлением м Индюшкина во время ознакомительного полета на малой скорости свалился на крыло и упав на землю снес шасси. Несмотря на приказ НКАП о прекращении работ, полученный в конце апреля, ОКО-135 провело заводские испытания и считала, что машина может быть передана на гос. испытания. Машину отвезли в ЦОМ, чинили и поставили М-63 закончив работу к 5 августа 1939 (1462,29).

28 мая в 1939 году самолет «ХАИ-52», ведомый майором Индюшкиным, во время ознакомительного полета, при посадке, потерял скорость на малой высоте, свалился на крыло и упал на землю, снеся узлы шасси. Разбитый самолет перевезли в ЦОМ, где во время ремонта произвели последние усовершенствования. Прежде всего, установили полученный с пермского завода новенький мотор М-63 с винтом «ВИШ-28», что повлекло за собой изготовление нового капота измененной формы и кока винта новой конструкции. Конструкторы для большей устойчивости в полете несколько увеличили размах и площадь крыла (14905).

28 мая 1939 года самолет ХАИ-52 с мотором М-62 и с винтом ВИШ-26, который проходил заводские испытания, потерпел аварию, после чего был отремонтирован Опытными мастерскими завода 135. После ремонта установлен мотор М-63 (4321).

28 мая 1939 г. испытатель майор Индюшкин потерял скорость на малой высоте над аэродромом и свалился на крыло. Ему удалось сесть, но шасси ХАИ-52 было снесено полностью. Самолет восстановили и в августе продолжили испытания (24943).

Приказ о передаче самолета 22 на гос. испытания в НИИ ВВС поступил вскоре после первомайского парада. Две недели готовили. Сильно торопились, работали ночами, но при рулежке перед перелетом Ю.Я.Пинтковский подломал костыль и три дня чинили и передали где-то 28 мая 1939 (1081,4).

28 мая 1939 г. уточненный перспективный план развития авиации РК ВМФ на 3-ю пятилетку был утвержден ВРИД начальника авиации РК ВМФ комдивом Коробковым. Особое место в нем занимали гидросамолеты.
Согласно плану, предполагалось получить для авиачастей флотов к 1943 г. в общей сложности около 300 гидросамолетов, в том числе МТБ-2 - 112 и МДР-6 - 176 единиц соответственно (РГАВМФ. Ф. Р-1877. On. 1. Д. 83. Л. 11.) (25647).

28 мая 1939 года был утвержден отчет:
100 часовое испытание на станке мотора М-62 завода № 24, которое велось с 15 марта по 5 апреля 1939 года и закончилось удовлетворительно (7721, 251-252).

28 мая 1939 года был утвержден отчет:
100 часовое на станке совместное с заводским испытание с переборкой нагнетателя мотора М-88 завода № 29, которое велось с 3 февраля по 16 апреля 1939 года и закончилось удовлетворительно (7721, 251-252).

Другие оборонные отрасли:

28 мая 1939 г.
№ 79. Постановление Комитета обороны при СНК СССР № 124сс “Об организации производства литой многослойной брони”
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 328-329.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 67. Л. 54-56. Подлинник.
Совершенно секретно.
Комитет обороны при СНК Союза ССР постановляет:
1. Одобрить опытную работу, проведенную коллективом инженеров Центральной лаборатории Кировского завода (т. Введеновым А. Г., Марголиным Г. И., Кватер И. С., Дроздовским В. А., Канавиной А. И., Малиновым И. В. под руководством главного металлурга завода т. Музрукова Б. Г.) по получению литой двухслойной брони.
2. Организовать опытные работы по отливке капониров, судовой и танковой брони методом инженера Рудакова и Кировского завода.
3. Организовать при НКТяжмаше СССР специальное бюро для руководства опытными работами по получению изделий из многослойной брони.
4. Основной базой для проведения опытных работ по получению изделий из многослойной брони определить Кировский завод (изготовление капониров и танковой брони), с филиалом на Ижорском заводе для изготовления судовой брони.
5. Назначить начальником Спецбюро при НКТяжмаше СССР инженера Рудакова Н. А. Включить в состав бюро следующих товарищей: 1) Введенова А. Г. — начальника Центральной лаборатории Кировского завода — первым заместителем; 2) Завьялова А. С. — директора НИИ‑48 — вторым заместителем; 3) Кватер И. С. — инженера Кировского завода; 4) Марголина Г. И. — инженера Кировского завода; 5) Дроздовского В. А. — инженера Кировского завода; 6) Канавину А. И. — техника Кировского завода; 7) Погосянц А. Е. — инженера Ижорского завода.
6. Возложить непосредственное руководство работой Спецбюро на наркома тяжелого машиностроения т. Малышева В. А.
7. Обязать директоров Кировского завода т. Зальцмана и Ижорского завода т. Казакова обеспечить выполнение работ Спецбюро в объеме и в сроки, установленные утвержденным планом и программой работ.
8. Тов. Рудакову в декадный срок представить на утверждение НКТяжмаша т. Малышева В. А. план работ бюро, штат и смету.
9. Утвердить представленную т. Малышевым В. А. и Тевосяном И. Т. программу работ бюро (см. приложение)[1].
10. Считать все работы по созданию литой многослойной брони особо секретными, возложив персональную ответственность за сохранение этой секретности начальника Спецбюро т. Рудакова, директора Кировского завода т. Зальцмана и директора Ижорского завода т. Казакова.
11. Запретить без специального разрешения Комитета обороны  производство каких бы то ни было работ по получению многослойной брони по методу т. Рудакова и Кировского завода другими организациями, кроме Кировского и Ижорского заводов.
12. Обязать НКО (т. Кулика), НКВМФ (т. Кузнецова) обеспечить внеочередное проведение испытаний всех изделий из многослойной брони на полигонах НИМАП и НИАП.
13. В целях расширения производственной базы по производству литых капониров и танковой брони из многослойной брони на Кировском заводе отпустить из резервного фонда СНК СССР Кировскому заводу на 1939 г. 9 млн. руб. по утвержденному НКТяжмашем титульному списку.
14. На организацию опытных работ по отливке многослойной судовой брони на Ижорском заводе отпустить Ижорскому заводу из резервного фонда СНК СССР 1 млн. руб. по утвержденному НКСудостроительной промышленности титульному списку.
15. Выделить НКТяжмашу на опытные работы по броне на II квартал 1939 г.: никеля — 15 т (за счет резерва Экономсовета), феррохрома — 10 т (за счет перераспределения фондов наркоматов), ферромолибдена — 5 т (за счет перераспределения фондов наркоматов), феррованадия — 2 т (за счет перераспределения фондов наркоматов), вольфрама — 1 т (за счет перераспределения фондов наркоматов).
Госплану СССР, НКЧермету и НКЦветмету предусмотреть выделение НКТяжмашу с целевым назначением в III и IV кварталах 1939 г.: никеля — 35 т., феррохрома — 40 т , ферромолибдена — 15 т, феррованадия — 8 т, ферровольфрама — 4 т.
16. Приравнять металлургические цеха Кировского завода по снабжению к заводам оборонной промышленности.
Председатель Комитета обороны при СНК Союза ССРВ. Молотов
Секретарь Комитета обороны при СНК СоюзаИ. Сафонов[2]
Примечания:
[1] Приложение не публикуется (см. там же, Л. 57).
[2] 14 января 1940 г. Комитет обороны при СНК СССР принял постановление № 25сс «О выполнении постановления Комитета обороны при СНК Союза ССР № 124сс от 28 мая 1939 г. “Об организации производства литой многослойной брони"», в котором отметил невыполнение плана работ Спецбюро при Наркомате тяжелого машиностроения СССР на 1939 г., особенно по корабельной и танковой броне. Наркомату предлагалось: «а) пересмотреть план работ Спецбюро на 1940 г. с внесением в него работ по изготовлению литой двухслойной брони толщиной от 45 до 75 мм для танков КВ и Т‑34; б) обеспечить окончание работ по танку КВ к 1 мая 1940 г.; в) поквартально информировать КО о ходе работ по отливке многослойной брони». В этом же постановлении была удовлетворена просьба наркома тяжелой  промышленности В. А. Малышева о командировании двух сотрудников Спецбюро на заводы “Шкода” для ознакомления с технологией производства литой многослойной брони. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 95. Л. 41.)
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 67. Л. 54-56. Подлинник (17830).

28 мая 1939
СЕКРЕТНО. 
Экз. № 2 
28/V 1939 г. 
№ 0375/с 
НАЧАЛЬНИКУ 8 ОТДЕЛА АБТУ РККА
ВОЕНИНЖЕНЕРУ 1 РАНГА тов. СКВИРСКОМУ.
НАЧАЛЬНИКУ 4 ОТДЕЛА АБТУ РККА
Военинженеру 1 ранга тов. АЛЫМОВУ.
Сообщаю состояние по машине А-20 на 26/V-39 г. 
1. Первый вариант машины А-20 собран, прокручен на стенде, прошел внутри завода на колесах на 1-й и 2-й передаче около 1 клм. Окончательная укомплектовка должна быть закончена 29 Мая 1939 г. 
2. Сварка корпуса по второму варианту задержалась, имелись некоторые конструктивные недоделки, имелась несогласованность в технологии обработки сопряженных деталей корпуса, все это привело к задержке сварочных работ. Корпус по второму варианту будет готов не раньше 30 Мая 1939 г. 
3. Агрегатов, собранных для 2-го варианта еще нет. Большинство деталей по основным агрегатам готовы. 
4. Обработка деталей по 2-му варианту в механическом цеху идет вне всякой очереди, что ведет к срыву сроков по обработке деталей маш. "100". 
5. На машину А-20 1-го варианта устанавливается 45 мм. пушка с кнопочным управлением. 
И.Д. Ст. Военпреда АБТУ РККА Военинженер 2 ранга подпись (Ольховский)
Пом. Военпреда АБТУ РККА Военинженер 3 ранга подпись (Байков)
Отпечатано 3 экз. 
Исп. Байков
РГВА Фонд 31811 Опись 3 Дело 1633 лист 9 (17574).

28 мая 1939 г. был образован Копейский завод "Пластмасс". В короткий срок предприятием было освоено производство большой номенклатуры продукции, необходимой для производства боеприпасов. Коллектив завода внес значительный вклад в приближение Победы над фашизмом в Великой отечественной войне. Практически все изделия, освоенные коллективом завода, не уступают лучшим зарубежным образцам, а многие из них до сих пор не имеют аналогов в мировой практике. Коллектив Копейского завода "Пластмасс" в сложных экономических условиях сохранил высокий производственный потенциал, позволяющий продолжить производство и поставки высокоэффективных образцов вооружений в интересах Вооруженных Сил России и обеспечивать военно-техническое сотрудничество России (6395).

28 мая 1939 Постановление КО № 124сс, 29 августа 1940 г. Постановлением КО № 373сс, 9 октября 1940 Постановлением КО № 330сс и 19 ноября 1940 Постановлением КО №428сс перед бронетанковой промышленностью были поставлены следующие задачи:
1. Изыскание и внедрение в производство брони повышенной бронестойкости (без увеличения толщин) и создание литых конструкций из броневой стали.
2. Увеличение сроков службы основных агрегатов танка (двигатель, коробка перемены передач, бортовые фрикционы, гусеницы и др.).
3. Разработка и освоение в производстве улучшенной трансмиссии и ходовой части танка (планетарные передачи, торсионная подвеска, металлические катки с внутренней резиновой амортизацией, резино-металлические гусеницы и пр.).
4. Усовершенствование систем управления танками (удобство работы экипажей, снижение усилий на рычагах и пр.).
Начальник БТУ ГАБТУ КА военинженер 1 ранга Коробков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 11569. Д. 300. Л. 16-24. Подлинник (11211).

28 мая 1939 г. за № 1245/тб И. Осипенко писал в НКВД — т. Фитину
Сов. секретно 
На № 5/4836–39 г. 
Материал содержит подробные данные по всем основным технологическим вопросам синтеза бензина по Фишеру и представляет исключительный практический интерес для Главгаза.
Главгазом уже приняты меры к немедленной обработке полученного материала, после чего он будет положен в основу всех дальнейших исследовательских и проектных работ по синтезу Фишера (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

28 мая 1939 на заводе 370 в Ленинграде был заложен головной эскадренный тральщик с турбинными главными механизмами Т-250 пр. 59 (с 25 сентября 1940 г. "Владимир Полухин"). В 1939—1941 гг. на этом же заводе и на заводе 201 в Севастополе заложили и подготовили к закладке еще 22 однотипных корабля. Из них в 1940—1941 гг. в Ленинграде были спущены на воду "Владимир Полухин" (30 марта 1940 г.), "Василий Громов" (Т-254), "Павел Хохряков" (Т-251), "Александр Петров" (Т-252). "Карл Зе-дин" (Т-253), "Андриан Зосимов" (Т-255), "Владимир Трефо-лев" (Т-256), "Тимофей Ульянцев" (Т-257), "Михаил Мартынов" (Т-258), "Федор Митрофанов" (Т-259), "Лука Паньков" (Т-260), "Павел Виноградов" (Т-261), "Степан Грядушко" (Т-262), "Семен Пелихов" (Т-263), а в Севастополе — "Павел Головин" (Т-450), "Иван Борисов" (Т-451), "Сергей Шувалов" (Т-452), "Семен Рошаль" (Т-453) и "Иван Сладков" (Т-454), а всего 19 кораблей суммарным стандартным водоизмещением 12312 т. Стоимость каждого составляла 11 млн руб. (1939 г.) (3898).

Армия:

28 мая 1939 была полностью уничтожена 4-я эскадрилья 22 иап на И-15. Из 10 пилотов 5 были убиты или пропали без вести, включая командира 22 иап м П.А.Мягкова (3493).

На 28 мая 1939 последовало указание подготовить в боевую готовность 10 И-16 и 10 И-15 (или 20 И- 15бис). То что произошло в следующий день имеет несколько вариантов трактовки событий. Первоначально указывались 13 И-15, вылетевшие поодиночке и в составе звеньев к линии фронта. После встречи с 18 истребителями противника назад вернулся 1 самолет, 9 летчиков погибло. По другим данным на 28 мая указываются 11 потерянных истребителей. В отношении 20 подготовленных И-16 и И-15 говорилось: "Взлетевшие десять И-16 противника не встретили и вернулись на аэродром, а оставшиеся в воздухе 10 И-15 встретили 15-18 самолетов противника и вступили с ними в бой". В развернувшейся воздушной схватке погибли 4 советских летчика, еше один пропал без вести, один выпрыгнул на парашюте и вернулся через двое суток. Японские истребители потерь не имели.
Удручающие результаты первых воздушных боев привели к тому, что дальнейшие действия советской авиации по причине ее неподготовленности были запрещены специальным приказом наркома обороны. Боевых вылетов не велось вплоть до 17 июня 1939 г. (12014).

На 28 мая 1939 последовало указание командования привести в боевую готовность 10 И-16 и 10 И-15бнс (по другому плану 20 И-15бнс). Потом, в отчетных документах указывалось, что "Взлетевшие десять И-16 противника не встретили и вернулись на аэродром, а оставшиеся в воздухе 10 И-15 встретили 15-18 самолетов противника и вступили с ними в бой". Согласно другим данным, первоначально в 7.00 стартовала тройка И-15бнс. которую противник атаковал в районе реки. В результате воздушного боя все "бисы" были сбиты, летчики Вознесенский. Иванченко и Чскмарев погибли. 
В 10.00 с аэродрома Тамцаг-Булак вылетели 10 И-15бис из состава 22 иан под ко- мандованием капитана Балашова. Над переправами через Халхин-Гол их внезапно атаковали 18 Ки-27, которые сразу добились успеха. В результате этого кратковременного боя шесть советских летчиков погибли, один выпрыгнул с парашютом и один совершил вынужденную посадку. Балашову и Гаврило- ву удалось приземлиться на соседнем аэродроме.
В еше одном документе, описывающем события 28 мая. указывается, что 13 И-15бис вылетели поодиночке и в составе звеньев к линии фронта. После встречи с 18 истребителями противника назад вернулся 1 самолет. 9 летчиков погибло.
Все указанные данные свидетельствуют о том. что И -16 в бою 28 мая не участвовали, а И-15бнс вылетали в составе сначала трех, а затем 10 самолетов. Тем не менее, японцы заявили об уничтожении 42 И-16 и И-15. Такое многократное превышение своих достижений стало для них характерным на весь период боевых действий. Впрочем, хотя советские летчики не заявили ни об одной воздушной победе, японцы признали потерю 28 мая одного Ки-27.
Удручающие результаты первых боев привели к тому, что дальнейшие действия советской авиации по сё причине неподготовленности были запрещены приказом наркома обороны К.Е.Ворошилова (12015).

28 мая 1939 комкор Фекленко в своем донесении Генеральному штабу РККА написал, что удержать позиции на восточном берегу Халхин-Гола можно будет только ценой больших потерь. В качестве основной угрозы со стороны японцев он прямо указал на их авиационную группировку. 
Первая фаза воздушных боев закончилась для советских ВВС неудачно - завоевать господство в воздухе не удалось из-за слабой подготовки летчиков-истребителей. Бомбардировочные силы в мае в сражениях практически не участвовали. 
Допустить поражения Сталин не мог, а потому срочно направил в Монголию командную верхушку ВВС РККА. На трех пассажирских "Дугласах" из Москвы через Свердловск, Омск, Красноярск, Иркутск и Читу прилетели 48 лучших летчиков и других военных специалистов. Прибыл командующий ВВС Я.В.Смушкевич, герои войны в Исиании Грицевец, Кравченко, Лакеев, Ра- хов и другие. В глазах встречающих зарябило от Золотых Звезд - 11 Героев Советского Союза, опытных воздушных бойцов сошли на летное поле. Им предстояло реорганизовать систему летной и боевой подготовки в 100 авиакорпусе и лично участвовать в боевых действиях.
Результат не замедли сказаться. Было улучшено снабжение частей, построены новые аэродромы, организован нормальный быт и питание летного и технического состава. Три недели затишья на фронте позволили активно заняться передачей опыта и вводом в строй молодых летчиков (12037).

28 мая 1939 японцы нанесли удар по позициям советско-монгольских войск на плацдарме. Советская сторона такой пакости совершенно не ожидала: самолеты оказались не готовы к вылету, одни приказы отменяли другие, к линии фронта были направлены только три истребителя И-15, которые, как и следовало ожидать, обратно на базу не вернулись. Около 10 часов «на прикрытие наземных войск и уничтожение воздушного противника» вылетела десятка И-15бис комэска Балашова.
Над переправами через Халхин-Гол ее внезапно атаковали 18 Ki-27. В итоге шесть «ястребков» были сбиты, еще один, успевший сесть, был расстрелян и сожжен на земле. Четверо летчиков погибли в бою, один пропал без вести, двое были ранены, один пилот выпрыгнул с парашютом из горящего самолета. Враг снова ушел без потерь.
Командир корпуса комдив Фекленко доносил начальнику Генерального штаба РККА Шапошникову следующее:
«Прошу немедленно дать ответ, так как это связано с планированием боя 29 мая:
1. Авиация противника господствует в воздухе.
Западный берег р. Халхин-Гол совершенно открыт и не дает никакого маневра, за исключением района горы Дзук-Хан-Ула, где местность легко пересеченная.
3. Наша авиация не в состоянии прикрыть наземные войска до захвата переправы…
4. Удержать восточный берег р. Халхин-Гол можно, но с большими потерями от авиации противника.
5. Прошу с наступлением темноты отвести части на западный берег и оборонять его, проводя бомбежку противника… (с) задачей уничтожить живую силу противника» (12623).

28—29 мая 1929 в Монголии бронемашины шли в атаку с надетыми на колеса задних мостов гусеничными цепями «Оверолл». Благодаря этому броневики не застревали в песке и могли маневрировать, затрудняя японской артиллерии ведение по ним прицельного огня.
В результате этих боев выяснилось следующее: «Бронеавтомобили могут успешно вести наступление на спешенную конницу не успевшую организовать оборону.
Броня БА-6 пробивается крупнокалиберным 12-мм пулеметом бронебойной пулей, БА-10 не пробивается 12-мм пулей (речь идет о 13,2-мм пулемете Гочкиса).
В атаку всегда нужно идти с надетыми цепями «Оверолл». От попадания 37-мм бронебойного снаряда броневик мгновенно воспламеняется, экипаж обливается бензином и горит. В результате экипаж гибнет в большинстве не от снаряда, а от пожара. Выявился конструктивный недочет в устройстве бензобака, который имея 108 кг бензина висел над головой командира машины и механика, а при ударе снаряда выливался им на голову.
Нельзя оставлять отдельных засевших машин, т.к. оставшийся противник поджигает бутылками с бензином» (11284).

28 мая 1939 11 олбтб первой достигла района боевых действий на Халхин Голе и к 31 мая сосредоточилась в районе 20 км Тамсаг-Булак. Аналогичный по трудности переход из СССР из района ст. Борзя совершила 6 олтб (3880,42).

28 мая 1939 г., был издан приказ НКО № 004 «Об организации управления радиомаячной службы». В нем говорилось, что в развитие приказа НКО 1937 г. №0157, управление и материально-техническое снабжение радиомаячной сети возлагается на Начальника ВВС РККА. Этим приказом вводилось в действие Положение по использованию, управлению и эксплуатации радиомаяков. В нем, в частности, говорилось, что «радиомаячная сеть в мирное время предназначена для обучения самолетовождению по маякам и обеспечения самолетовождения при полетах в пределах округов, межокружных и специальных перелетов. Оперативное руководство мощными радиомаяками типа «РАМД» осуществляется непосредственно штабом ВВС. Заявки на работу мощных радиомаяков представляются в У ВВС РККА (3-й отдел). Оперативное руководство радиомаяками осуществляется штабами ВВС военных округов, на территории которых они расположены. Связь с радиомаяками ведется по линиям связи командиров авиабаз, которые отвечают за своевременное и правильное выполнение работы радиомаяка. Все радиомаяки при работе с ... до ... каждого часа дают свои позывные» (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 339. Л. 89 об.).
В приказе далее требовалось не допускать продолжительности передачи больше пяти часов. В исключительных случаях разрешалось продолжить работу на передачу и на большее время, но после пяти часов непрерывной передачи необходимо было делать перерыв не менее чем на полчаса. Контроль за боеготовностью радиомаячной сети возлагался на начальника связи ВВС РККА и соответствующих начальников связи ВВС округов (25968).

Внешняя политика:

28 мая 1939 Англия и Франция выступили с новыми предложениями: обязательства трех стран о взаимной помощи в случае прямой агрессии против любой из них. Но при этом СССР должен был бы помочь любой из пяти стран, которым Англия и Франция уже дали гарантии. Этими странами были Польша, Румыния, Турция, Греция и Бельгия. О помощи трем балтийским государствам, граничащим с СССР (Финляндия, Эстония, Латвия), ничего не говорилось, хотя в случае захвата Германией их территория могла бы использоваться как плацдарм для нападения на Советский Союз. Литву уже в расчет не брали, потому что она предоставляла Германии Мемельскую область. Наши ответили: давайте заключать полноценный пакт трех держав с предоставлением гарантий не только пяти странам, но и трем балтийским государствам (12629).

Авиапромышленность:

29 мая 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0216
Дополнительные испытания С-42 (опытный) с АЦН М103 (6881, 161).

С 29 мая по 9 июня 1939 года в НИИ ВВС проходил первый этап гос. испытаний самолета № 22 с 2-мя моторами М-103 ВИШ-2К, конструкции инженера Яковлева в варианте ближний разведчик, совместно с заводом 115
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. летчик ст. лейтенант Шеварев
Цель испытаний
Выявить летно-тактические данные самолета и дать предварительную оценку схемы самолета и специального оборудования.
Опытный самолет № 22 конструкции инженера Яковлева, предъявленный в варианте ближнего разведчика, постройки завода 115, представляет собой 2-х моторный моноплан с низко расположенным крылом.
Крыло и фюзеляж до второй кабины деревянной конструкции, хвостовая часть фюзеляжа от второй кабины ферменная металлическая.
На самолете установлены 2 мотора М-103.
Экипаж самолета – 2 человека: летчик и штурман.
Самолет в варианте ближнего разведчика должен быть вооружен двумя пулеметами Шкас, установленными, передний – в носовой части фюзеляжа неподвижно и задний – вращающийся на шкворне. Запас патронов на каждый пулемет по 450 штук.
Бомбоотсек позволяет установить бомбодержатели на восемь 20-ти килограммовых бомб. Предусмотрен вариант подвески фотобомб для производства ночной фоторазведки.
Самолет находился на испытании в НИИ ВВС с 29 мая по 9 июня 1939 года, т.е. всего 10 дней, из них – летных 5.
За время испытаний в НИИ ВВС сделано 18 полетов общей продолжительностью 11 час. 10 мин.
Заключение
Самолет № 22 конструкции инженера Яковлева постройки завода № 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года.
В соответствии с решением Правительства о постройке 3-х самолетов № 22 гл. конструктору надлежит:
а) изменить компоновку самолета, разместив кабину штурмана непосредственно за кабиной летчика, согласно схемы утвержденной макетной комиссией от 7 июня 1939 года;
б) установить стрелковое и бомбардировочное вооружение, радиостанцию и фотоаппарат;
в) расширить пилотскую кабину;
г) установить протектированные бензобаки.
…………….
Дневник испытаний
	29 мая 1939 года
	Самолет в 16 час. перегнан с ЦА в НИИ.

	30 мая 1939 года
	Произведены 4 ознакомительных полета летчиком ст. лейтенантом Шеваревым.

	31мая 1939 года
	Полет на подбор винта. Полет на сверхмаксимальной скорости и парашютирование.

	1 июня 1939 года
	Полет на километраж. Полет на зубцы.

	4 июня 1939 года
	Полет на скороподъемность. Полет на определение взлетно-посадочных свойств.

	8 июня 1939 года
	Полет на потолок.

	9 июня 1939 года
	Облет самолета летчиками: бригинженером Филиным, майором Кабановым, майором Стефановским. Полеты на вибрации в/инженера 2 ранга Рудинцева и вед. инженера в/инженера 3 ранга Холопова (4294).



С 29 мая по 9 июня 1939 года проходил первый этап гос. испытаний самолета № 22 с 2-мя моторами М-103 ВИШ-2К, конструкции инженера Яковлева в варианте ближний разведчик, совместно с заводом 115
Отв. исполнители:
Вед. инженер – в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. летчик – ст. лейтенант Шеварев
Цель испытаний
Выявить летно-тактические данные самолета и дать предварительную оценку схемы самолета и специального оборудования.
Самолет находился на испытании в НИИ ВВС всего 10 дней, из них летных было 5.
За время испытаний в НИИ ВВС сделано 18 полетов общей продолжительностью 11 час. 10 мин.
Заключение
Самолет № 22 конструкции инженера Яковлева, постройки завода № 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года.
Дневник испытаний
	29 мая 1939 года
	Самолет перегнан с ЦА в НИИ.

	30 мая 1939 года
	Произведены 4 ознакомительных полета летчиком ст. лейтенантом Шеваревым.

	31 мая 1939 года
	Полет на подбор винта.

	31 мая 1939 года
	Полет на сверхмаксимальной скорости и парашютирование.

	1 июня 1939 года
	Полет на километраж.

	1 июня 1939 года
	Полет на зубцы.

	4 июня 1939 года
	Полет на скороподъемность.

	4 июня 1939 года
	Полет на определение взлетно-посадочных свойств.

	8 июня 1939 года
	Полет на потолок.

	9 июня 1939 года
	Облет самолета летчиками: бригинженером Филиным, майором Кабановым, майором Стефановским, полеты на вибрации в/инженера 2 ранга Рудинцева и ведущего инженера – в/инженера 3 ранга Холопова.


(4204).

29 мая 1939 на гос. испытания был представлен ББ-22 А.С.Я., которые проводил л-и Н.Ф.Шеварев. Штурманом был А.М.Третьяков, а ви - В.С.Холопов (1081,4) Участвовал в облетах и А.И.Филин и П.М.Стефановский, а также А.И.Кабанов (1081,4). Похвалили, но дали перечень 72 дефектов (439,5). Испытывался до 9 июня 1939, когда закончился первый этап гос. испытаний БР-22 с 2хМ-103 с ВИШ-2К в варианте ближнего разведчика (719,2). Вооружение и радиооборудование, а также СПУ отсутствовали (1081,5).
По другим данным испытывали с 29 мая по 9 июня и была 22 машина с 2хМ-103 с ВИШ-2К в варианте ближнего разведчика. 10 дней, 18 полетов, 10 час. 10 мин. (719,2).

С 29 мая по 9 июня 1939 в НИИ ВВС прошел первый этап госиспытаний самолета № 22 с 2-мя моторами М-103 ВИШ-2К, конструкции инженера Яковлева в варианте ближний разведчик, проведенные совместно с заводом № 115
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. летчик ст. лейтенант Шеварев
Цель испытаний
Выявить летно-тактические данные самолета и дать предварительную оценку схемы самолета и специального оборудования.
Опытный самолет № 22 конструкции инженера Яковлева, предъявленный в варианте ближнего разведчика, постройки завода № 115 представляет собой двухмоторный моноплан с низко расположенным крылом.
Крыло и фюзеляж до второй кабины деревянной конструкции, хвостовая часть фюзеляжа от второй кабины ферменная металлическая.
На самолете установлены 2 мотора М-103 мощностью по 960 л.с. на высоте 4000 м.
Экипаж самолета состоит из двух человек: летчика и штурмана.
Самолет в варианте ближнего разведчика должен быть вооружен двумя пулеметами ШКАС, установленными – передний в носовой части фюзеляжа неподвижно и задний – вращающийся на шкворне. Запас патронов на каждый пулемет по 450 штук.
Бомбоотсек позволяет установить бомбодержатели на восемь двадцатикилограммовых бомб. Предусмотрен вариант подвески фотобомб для производства фоторазведки.
Самолет находился на испытании в НИИ ВВС всего 10 дней, из них летных – 5 дней.
За время испытаний в НИИ ВВС сделано 18 полетов общей продолжительностью 11 час. 10 мин.
Заключение
Самолет № 22 конструкции инженера Яковлева постройки завода № 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года.
…………………………
Предъявить самолет на второй этап совместных испытаний к 1 августа 1939 года (7756).

В мае 1939 года Самолет N 22 с двумя моторами М103 конструкции Яковлева, который был разобран и построен на заводе N 115 в порядке инициативы, был предъявлен на гос. испытание НИИ ВВС в качестве ближнего разведчика с расчетной скоростью 600 км/час. Ввиду отсутствия на самолете вооружения, фотоустановки, радиоустановки и недоработанности винтомоторной группы гос. испытание в полном объеме не было проведено. Целью гос. испытаний было только проверка летно-тактических данных и предварительная оценка самолета (3489).

29 мая 1939 начались госиспытания ББ-22 в НИИ ВВС. На самолете по-прежнему отсутствовало вооружение и спецоборудование, и в предъявленном виде машина не представляла практической ценности. Поэтому на опытном заводе ОКБ собралась макетная комиссия во главе с И.Ф. Петровым, которая выдала рекомендации по переделке «самолета 22» в «полноценный бомбардировщик». Радикальная перекомпоновка, связанная с переносом кабины и бомбоотсека, привела к увеличению полетной массы машины, ухудшению остойчивости и уменьшению дальности полета. Совершенно другая возможность - переделка машины в разведчик, при которой самолет оказался бы свободен от значительной части этих недостатков, - осталась неосуществленной. Вскрылись разные проблемы, в том числе потеря скорости более чем на 20 км/час по сравнению с «самолетом 22», а также такой большой сдвиг центровки назад в случае внутренней подвески четырех 100-килограммовых бомб, что без бомб под крылом пилотирование становилось просто невозможным. Решение о серийном строительстве самолета на заводе № 1 было принято еще весной 1939 года. В марте 1940 года был предъявлен на испытания первый серийный ББ-22. Авторы статьи об этом самолете, А.Н. Медведь и Д.Б. Хазанов, указывают на явную недобросовестность завода-изготовителя, отмечая, что производственное исполнение машины оказалось настолько плохим, что ее максимальная скорость на расчетной высоте 5000 м снизилась до 515 км/час. По мнению авторов, руководство завода (директор ПА Воронин) наплевательски отнеслось к машине А.С. Яковлева, ставшего в январе 1940 года заместителем наркома авиационной промышленности по опытному самолетостроению. Возможно, руководство слишком привыкло к спокойной жизни, наладив крупносерийный выпуск истребителей И-15, а позднее И-153. Вероятно, завод был занят подготовкой к производству новейшего истребителя И-2 00 (будущего МиГ-1). Возможно, причиной был крохотный для завода объем заказа - всего 242 машины. Изготовив 81 машину, завод № 1 перешел на производство истребителя И-200, а производство ББ-22 по указанию НКАП передали на завод № 81 им. В.М. Молотова в Тушино. Чтобы спасти машину, сформированное на заводе КБ-70 во главе с Л.П. Курбалой разрабатывало ее серийную модификацию с моторами М-105. Для директора предприятия Н.В. Климовицкого постройка ББ-22 объявлялась наиболее важным заданием 1940 года - объем заказа составлял 300 машин. Начавшееся производство наглядно выявило слабости отечественного авиапрома. Впрочем, отнюдь не всегда это касалось завода-изготовителя. Так, стекло для кабины экипажа из-за отсутствия в стране прозрачного высококачественного орг-стекла пришлось изготавливать из цветного целлулоида (Медведь А. Н, Хазанов Д.Б. «Бумажный тигр» ВВС РККА // Авиация и время. 1996. № 4. С. 5-8.).
В ходе производства новой машины случались и инциденты. Так, 7 сентября 1940 года, во время дополнительных заводских испытаний произошла авария ББ-22 № 7033 производства завода № 81. В результате неправильно проведенной посадки самолет был поврежден и сгорел, экипаж остался невредим. Виновником происшествия был признан военный летчик майор Бакин (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-217. Оп. 1 -6. Д. 26. Л. 15.).
Уже в октябре 1940 года на заводские испытания вышел самолет, на котором, в отличие от машин завода № 1, удалось впервые добиться улучшения характеристик по сравнению с предшественниками. Самолет стал легче, возросла скорость полета, бомболюки стали нормально открываться на всех режимах полета, самолет мог сравнительно нормально лететь на одном моторе по прямой. В том же месяце на заводе начался серийный выпуск ББ-22 бис с моторами М-105 с максимальной скоростью 533 км/час и дальностью полета 1100 км на скорости 90% от максимальной (у ББ-22 на наивыгоднейшей скорости она не превышала 900 км). В ноябре 1940 года состоялось совместное совещание руководства ВВС и НКАП под председательством начальника ГУ ВВС РККА генерал-лейтенанта П.В. Рычагова по вопросу устранения дефектов ББ-22. Из 12 дефектов большинство сочли вполне устранимыми и требующими только времени. Никакого трагизма в оценке ситуации с производством на совещании не прозвучало - шел обычный процесс доводки машины (Медведь А. Н., Хазанов Д.Б. Указ. соч. С. 8-10.).
Постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О программе выпуска самолетов и авиамоторов в 1941 году» предусматривало выпуск 1300 бомбардировщиков Як-4 (Так в соответствии с распоряжением НКАП стал именоваться ББ-22 бис, а ББ-22, соответственно, был переименован в Як-2.), причем пик производства - 490 машин - приходился на IV квартал, а в I квартале 1942 года должно было быть выпущено уже 575 машин (941 год. Документы. Кн. 1.Июнь 1940 года - март 1941 года. М, 1998. С. 441-442.). По общему планируемому объему выпуска Як-4 уступал только двухмоторному пикирующему бомбардировщику ПБ-100 (Пе-2). Но ситуация резко изменилась в связи с новыми обстоятельствами: головной серийный экземпляр Пе-2 по всем параметрам превосходил Як-4. Решением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 25 / 34 - ОП от 8 января 1941 года было утверждено постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О программе завода № 125 им. Сталина НКАП на 1941 год». В нем, в частности, предписывалось во изменение постановления СНК СССР и ЦК ВКП(б) № 24б6-109бсс от 7 декабря 1940 года «О программе выпуска самолетов и авиамоторов в 1941 году», утвержденного решением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 23 / 142 - ОП от 7 декабря 1940 года, отменить производство самолетов Як-4. Вместо них в 1941 году предписывалось изготовить 250 Пе-2 (РГАСПИ.Ф. 17. Оп. 162. Д. 31. Л. 65-66.).
Согласно мнению исследователей В. Перова и О. Растренина, «принятие на вооружение ВВС КА самолета ББ-22 в варианте бомбардировщика является грубейшей ошибкой УВВС, НКАП и Комитета Обороны», так как «реальной боевой ценности он не представлял, но сил и средств на его внедрение в серийное производство и освоение в боевых частях было затрачено немало» (Перов В.И., Растренин О.В. Неизвестный Ар-2 // Авиация и космонавтика вчера, сегодня, завтра. 2003. №7. С. 22.).
Необходимо вкратце коснуться истории истребительного варианта ББ-22. Медведь и Хазанов сообщают, что ОКБ № 115 сосредоточило усилия на разработке истребительного варианта машины под индексом И-29: «Работы по нему продолжались даже после прекращения серийного выпуска Як-4... Всю весну 1941 года в сводках по опытному строительству этот истребитель упоминается, как проходящий заводские испытания... Даже начавшаяся война не привела к отказу от И-29» (Медведь А. Н., Хазанов Д.Б. Указ. соч. С. 7.).
Однако не совсем понятно, как это могло происходить на практике. Согласно архивным документам, 28 апреля 1941 года вышел приказ наркома авиапромышленности № 386 ее «О прекращении работ по опытным самолетам 1939-го и 1940 годов». Пунктом 1 раздела «о» предписывалось прекратить постройку модификации «самолета ББ-22 в варианте одноместного истребителя сопровождения с двумя моторами М-105 конструктора тов. Яковлева», работы над которым были начаты в соответствии с приказом НКАП № б74сс от 29 ноября 1940 года, а пунктом 2 раздела «а» сам приказ НКАП № б74сс был отменен (Самарский филиал РГАНТД.Ф.Р-712. Оп. 1-6. Д. 1.Л. 22.) (11710,428).

В период с 29 мая по 9 июня 1939 года велись государственные испытания самолета «№22».
Для подготовили к проведению государственных испытаний заводу №115 пришлось в течение почти месяца устранять на нем многочисленные недоработки, при этом вооружение и специальное оборудование на «№22» по-прежнему не устанавливалось.
Участвующие в проведении тестирования ведущий летчик-испытатель Н.Ф. Шеварев, штурман А.М. Третьяков, летчики облета А.И. Филин, П.М. Стефановский и А.И. Кабанов подтвердили, что самолет «№22» с полетным весом 5123 кг действительно обладает высокими летными характеристиками. Развивает максимальную скорость 567 км/ч на высоте 4900 метров, способен достичь заявленного разработчиками практического потолка 10 км, имеет рекордную скороподъемность – высоту 5000 м набирает за 5,75 мин. Технические специалисты добавляли, что самолет дешевый, с простой технологией, может быть легко освоен промышленностью. Особо подчеркивалось, что «по культуре отделки наружной поверхности, производственному выполнению отдельных узлов и агрегатов может служить примером для отечественной промышленности».
Одновременно указывалось, что «тактическая схема самолета в предъявленном варианте, несмотря на хороший обзор из передней кабины, не может быть признана удовлетворительной. Ограниченный обзор из кабины штурмана затрудняет ориентировку в разведывательном полете и совершенно исключает наводку самолета штурманом на цель и прицеливание при бомбометании».
Заявляя, что самолет может использоваться в качестве бомбардировщика, Яковлев практически автоматически согласился на последующую адаптацию своей машины в этом качестве. Евгений Адлер многие годы спустя объяснял произошедшее неопытностью Яковлева, да и всего коллектива конструкторского бюро. А на деле нужно было настаивать на использовании самолета исключительно в качестве разведчика, поскольку такой маленький аппарат изначально не мог стать полноценным бомбовозом. Задуманный как скоростной самолет (чего стоит лишь первое название – «истребитель преследования»), «№22» мог впоследствии действительно неплохо проявить себя в роли скоростного разведчика.
Между тем, обстоятельства сложились так, что на первый план выдвинулись, прежде всего, его возможности как самолета-бомбардировщика (25185).

С 29 мая по 9 июня 1939 г. проходили государственные испытания самолета № 22. На них он развил максимальную скорость 567 км/ч на высоте 4900 м при полетном весе 5123 кг. Высоту в 5000 метров он набирал за 5,75 минуты. Кроме того отмечалась технологичность конструкции, что способствовало бы быстрому освоению самолета промышленностью. Из минусов отмечалось ограниченность обзора из кабины штурмана,, что делало затруднительной ориентировку при разведывательных полетах, а наведение на цель при бомбометании практически исключалось (25651).

В период 29-31 мая 1940 г. проходил испытания эталонный образец Ш-2 Ленинградских авиаремонтных мастерских ГВФ, которые решили выпустить насколько новых Ш-2.
Он несколько отличался от таганрогских экземпляров. На машине установили двигатель М-11Д большей мощности с новым капотом и топливным баком более простых форм. Использовалась моторама, снабженная резиновыми амортизаторами типа «Лорд». Исходя из опыта эксплуатации, незначительно изменили и усилили конструкцию самолета. Заметным визуальным отличием этих Ш-2 стали контрподкосы — небольшие вертикальные распорки на основных подкосах крыльев. Кроме прочего упростилась система подъема шасси: исчезли бортовые направляющие дуги на фюзеляже.
Центровка самолета стала более передней, вес пустого увеличился с 668 кг до 688 кг, полетный — с 937 кг до 1050 кг. Дальность полета составила 600 км.
Согласно данным самого В.Б. Шаврова до войны в ленинградских авиамастерских выпустили около 50 Ш-2. С началом войны мастерские эвакуировали в Иркутск, где до 1944 г. произвели еще 33 экземпляра (25013).

29 мая 1939 Зам. Нач. НКАП Хруничев писао письмо № Н-36/1190 НАЧАЛЬНИКУ УВВС РККА Командарму 2 ранта, т. ЛОКТИОНОВУ
В соответствия с имеющимся договором завода № 21 НКАП с заводом № 163 Главспецдревпрома Наркомлеса, последний обязался поставить заводу № 21 в 1939 году нормальные авиалыжи, начиная с августа мес. с.г.
Учитывая, что сроки поставки завода № 163 не увязываются с программой выпуска продукции завода № 21, нами заявлено в арбитраж разногласие о требованием начать доставку теперь же.
Вследствие неуточнения до настоящего времени арбитром срока поставки лыж, завод № 163 отказался во П кв. с.г. поставлять заводу № 21 авиалыжи и отгружает таковые в адрес ВВС, тем самым поставив комплектацию продукции завода № 21 под угрозу срыва.
Обращение 1-го Главного Управления НКАП в УВВС к т. ПАНКРАТЬЕВУ с просьбой передать лыжи выпуска П кв. предназначенные для ВВС в адрес завода № 21 с последующей компенсацией ВВС в Ш кв. не дало положительных результатов. Несмотря на то, что на заводе № 163 в настоящее время имеется 150 комплектов авиалыж, принятых Военпредом ВВС, считая, что УВВС заинтересовано получить своевременно комплектную продукцию, прошу Вас дать телеграфное распоряжение В/представителю на заводе № 163, немедленно отгрузить в адрес завода № 21 имеющиеся, уже принятые 150 комплектов лыж, а также выпуск июня мес. в количестве 200 комплектов с после дующей компенсацией УВВС в 3 кв. с. г. за счет фондов НКАП.
О вашем решении прошу сообщить (1357,48).

29 мая 1939 Зам. НКАП Хруничев писал письмо № Н-36/1190 НАЧАЛЬНИКУ УВВС РККА, Командарму т. ЛОКТИОНОВУ.
Индикаторов кислородного потока
На Ваше письмо от 3 мая с. г. за № 353667/с сообщаю, что возвращенные заводу № 213 индикаторы кислородного потока в количестве 415 шт., последний большую часть (300 шт.) уже исправил и сдал военпреду.
Считаю необходимым, уведомить Вас, что заключенный договор УВВС с заводом № 213 на 1939 г. перевыполнен, т.е. заключен договор на 1000 шт., сдано на сегодня около 2000 шт. и в настоящий момент производство и сдача производится ежедневно до 100 шт.
Договор на изготовление анероидов заводу им. МАТВЕЕВА на днях заключен, т.к. последний обязался изготовлять оси к ним (1357,50).

29 мая 1939 госкомиссия под началом комбрига Бессонова (флагштурман ВВС) прибыла в Сталинград, куда перегнали три ТБ-1 и У-2, оборудованные телемеханической системой аправления ленинградского проф. Никольского. По результатам испытания в акте написано” З-м № 379 решена проблема создания телемеханического с-та тяжелого типа, полностью выполняющего полет от взлета до посадки исключительно без экипажа.” (3961, 219).

29 мая 1939 г. выполнил первый полет «телемеханический» ТБ-1 (Р. Г. Чачикян). В соответствии с пост. СТО № 42сс от 26.01.1940 г. НИИ-22 должен был разработать и сдать к 15.08.1940 г. телемеханический самолет УТ-2 и командный самолет управления (11982).

29 мая 1939 г. Начальник НИП АВ ВВС полковник Щевченко и Военком НИП АВ ВВС в/инженер 2 ранга Щербинин 31 мая 1939 г. утвердили Отчет по испытаниям агитационных шаров пилотов.
Цель испытаний
1. Выбрать рациональный объем шара пилота.
2. Подобрать максимально-возможный поднимаемый груз.
3. Указать методы регулирования дальности полета шара пилота.
4. Отработать методику эксплуатации (3302).

29 мая в 1939 году образовано ГУ Уфимское агрегатное предприятие «Гидравлика». В конце 1930-х годов встал вопрос о создании крупных агрегатных заводов и специализированных предприятий по производству полуфабрикатов и нормализованных деталей и узлов, чтобы в 1940-м уже начать серийное производство прокладочных изделий из различных материалов. В ноябре 1939 года был введен в эксплуатацию главный корпус, и завод начал выпускать серийные изделия. В июне 1941 года по решению правительства заводское оборудование Ржевского завода было демонтировано и отправлено в тыл — сначала в Саратов, а позднее — в Уфу, где был организован филиал Ржевского завода. В январе 1943 года по решению правительства филиал был реорганизован в самостоятельный завод с присвоением ему государственного номера. В 1946 году начата сборка фильтров МФМ-25 из деталей собственного изготовления. Налажен выпуск первой гражданской продукции — керогазов. В 1951-1960 годы начат выпуск топливно-масляных агрегатов для новых двигателей Уфимского моторостроительного завода. Создается опытно-конструкторское бюро «Гидромеханика», разместившееся на территории завода. Первым итогом совместной работы ОКБ и завода явилось освоение производства фильтров для очистки авиационного топлива. Затем последовали масляные фильтры и гидравлические. В целях укрупнения производства в конце 1972 года было создано Уфимское агрегатное объединение «Гидравлика» в составе:завод «Гидравлика»; ОКБ «Гидромеханика»; Чекмагушевский механический завод (ЧМЗ). В 80-е - 90-е годы осваивается весь ряд вспомогательных газотурбинных двигателей на все типы грузовых, пассажирских самолетов и крупнотоннажных вертолетов: ТНУА, ТА8, ТА8В, ТА12, ТНУК и предприятие становиться лидером в СССР по производству ВСУ. Осваивается и ставятся на серийное производство вся гамма фильтров для авиационных и ракетно-космических летательных аппаратов и систем. Сегодня "Гидравлика" входит в состав Российского авиационно-космического агентства в качестве разработчика и изготовителя продукции авиационного и ракетно-космического назначения. В том числе, гибких металлических, фторопластовых рукавов и компенсаторов, авиационных агрегатов, гидравлических, топливных, масляных, воздушных и других фильтров, вспомогательных газотурбинных двигателей и турбоустановок (14906).

29 мая 1939 года Приказом Народного комиссариата авиационной промышленности было принято решение о создании в Ржеве первого в СССР завода уплотнительных материалов и прокладок. В приказе отмечалось: "Строительству Ржевского завода присвоить наименование "Строительство завода № 307 НКАП". Директору строящегося завода № 307 С.А.Глинкину по приемке в установленном порядке сдаваемых во временную эксплуатацию цехов завода № 307 переводить их на эксплуатационный баланс".
В ноябре 1939-го был введен главный корпус, и завод № 307 начал выпускать серийные изделия, а к июню 1940-го его продукция уже была известна по всей стране (15486).

29 мая 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № Н-36/1177 в НАРОДНЫЙ КОМИССАРИАТ ОБОРОНЫ СССР командарму 1-го РАНГА тов. ШАПОШНИКОВУ:
В дополнение в материалу, направленному Вам 26/1У-39 г за № 1370, прошу предоставить отсрочки от очередного призыва в ряды РККА для строительнюс рабочих, ИТР завода № 126, находящегося в г. Комсомольске в количестве 600 чел., а также Владивостокскому отделению 5-го Монтажного треста НКАП для высококвалифицированных рабочих и ИТР в количестве 21 чел.
Указанные предприятия испытывают острый недостаток в рабочей силе, Призыв в РКК резко отразится на выполнении производственного задания (1357,47).

29 мая 1939 вышло постановление КО N 120сс "О мероприятиях, затрудняющих радиориентировку самолетов противника по нашим широковещательным радиостанциям."

29 мая 1939 вышло постановление КО N 131сс "О подготовке пилотов Осоавиахима."

20 и 29 мая 1939 Уполн. НКАП по перелету Пастер и Нач. штаба перелета Антонов в письмах 1045 и 1088 для перелета В.К.К. и Гордиенко просили Маузер и Вальтер и костюмы из лучшего материала (2561,19).

Другие оборонные отрасли:

29 мая 1939 г.Закон Верховного Совета СССР «Об образовании общесоюзного Народного комиссариата по строительству»
Статья 1. Образовать общесоюзный Народный комиссариат по строительству.
Статья 2. Возложить на Народный комиссариат по строительству осуществление промышленного (фабрично-заводского) и связанного с ним жилищного и культурно-бытового строительства.
Статья 3. Поручить Совету Народных Комиссаров СССР установить перечень отраслей промышленности, для которых строительство осуществляется Народным комиссариатом по строительству, а также утвердить список строительных организаций и предприятий, подлежащих передаче Народному комиссариату по строительству.
Статья 4. Внести соответствующее дополнение в статью 77 Конституции (Основного Закона) СССР.
Председатель Президиума Верховного Совета СССР
М. Калинин
Секретарь Президиума Верховного Совета СССР
А. Горкин
«Ведомости Верховного Совета СССР» № 19(42), 14 июня 1939 г. (15734).

29 мая 1939 опросом членов ПБ
60.-Вопросы К.О.
Утвердить следующие решения К.О.:
…
П. О проектировании и изготовлении артиллерийских систем большой мощности на железнодорожных установках для РККА.
а) НКФин"у СССР отпустить НКТяжмаш"у для НКМЗ им. Сталина в 1939 году из резервного фонда СНК СССР 3 млн рублей на организацию производства железнодорожных транспортеров, создания задела и на расчеты по контрагентским поставкам.
б) Выделить НКТяжмашу из резервного фонда СНК СССР на 1939 г. 12 млн. рублей на строительство, приобретение оборудования, подготовку кадров и техническую подготовку производства железнодорожных транспортеров на НКМЗ им. Сталина".
Выписки посланы: т.т. Малышеву, Звереву, Сафонову.
Ш. Об изготовлении образцов 210 мм пушки и 305 мм гаубицы,
Выделить НКВ в 1939 г. из резервного фонда СНК СССР 12 млн. рублей для использования их заводом № 221 на организацию производства 210 мм пушек и 305 мм гаубиц.
Выписки посланы: т .т. Ванникову, Сафонову.
1У. О развертывании производства самозарядной винтовки
Выделить вu1939 году из резервного фонда СНК СССР: НКВ 10 млн. рублей на проектирование и оснащение нового технологического процесса и перепланировки цехов заводов №№ 173 и 74 под производство самозарядной винтовки и НКОМ - 3 млн. рублей на реконструкцию ПМЗ под производство самозарядной винтовки.
Выписки посланы: т.т. Ванникову, Паршину, Сафонову.
У. Об ассигновании импортного контингента заводу № 218 НКАП.
В целях обеспечения производства в 1939 году газоанализаторов, принятых к производству- заводом № 218 НКАП
Комитет Обороны при GHK Союза ССР постановляет:
1. Отпустить НКАП"у импортный контингент в сумме 35.000 руб. на приобретение 6-ти образцов газоанализаторов с запасными частями к ним и материалов, согласно приложенной спесификации.
2. Обязать НКВнешторг СССР разместить заказ на газоанализаторы и материалы для НКАП во 2-м квартале 1939 года.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Микояну, Сафонову.
62.- Об импорте станков.
1. Во изменение постановлений Комитета Обороны от 7.1 и 14.Ш.1939 г. за №№ 66сс и 54сс сократить импорт станков на 1.687 тысяч рублей и обязать Наркомтяжмаш изготовить их в Союзе в количестве и сроки, согласно приложению № 1.
2. Изменить сроки поставки станков по Постановлению Комитета Обороны от 7.1.1939 года № 6сс, согласно приложению 2.
3. Разрешить Наркомвнешторгу импортировать для 352-го завода Наркомата Вооружения станков на сумму 7.326 тысяч рублей, согласно приложению № 3.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Малышеву, Ванникову, Сафонову, Большакову.
15 июня 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 3 (29960).

29 мая 1939 г. по постановлению Комитета обороны при СНК СССР № 125сс “Об обеспечении контрагентскими поставками военно-морского судостроения на 1939‑1940 гг.” , по которому требовалось обратить особое внимание на «изготовление на заводе “Электросила” им. Кирова опытного образца и сдачу агрегатов ПН и АПН‑85», а к 1 июня 1939 г. необходимо было изготовить опытный образец мотора переменного тока типа “Броун-Бори”. По этому же постановлению Мариупольский трубопрокатный завод им. Куйбышева Наркомата черной металлургии СССР обязан был изготовить в 1939 г. для Наркомата судостроительной промышленности СССР 300 шт. цельнотянутых труб марганцовистой стали диаметром 550×500 мм и длиной 9 м. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 23. Д. 610. Л. 7, 11; Оп. 28. Д. 67. Л. 63‑73.) (17896).

Армия:

С 29 мая 1939 С.Грицевец находился в Монголии и уже успел прославиться спасением командира 70-го иап майора Забалуева. Самолет комполка подбили в воздушном бою над вражеской территорией и пилоту пришлось прыгать с парашютом. Грицевец посадил свой И-16 рядом с местом приземления командира и, забрав его, вывез на свою территорию (6592).

29 мая 1939 на Халхин-Гол прибыли Зам. Нач. УВВС Я.В.Смушкевич и "испанцы" В.В.Зверев, С.И.Грицевец, С.Н.Герасимов, А.И.Гусев, И.И.Душкин, С.П.Денисов, П.Т.Коротков, И.А.Лакеев, В.И.Шевченко, Г.Г.Кравченко. Всю авиацию объединили в ВВС 1-й армейской группы во главе с кб А.И.Гусевым, а с сентября - Т.Ф.Кузнецовым (2643,16).
В мае 1939 японские войска напали на пограничную заставу восточнее Халхин-Гола (2643,15).

29 мая 1939 г. к месту боевых столкновений в Монголии направили группу опытных летчиков-истребителей. Среди них были участники боев в Испании Сергей Грицевец, Николай Герасимов, Александр Гусев, Степан Данилов, Сергей Денисов, Николай Жердев, Александр Зайцев, Павел Коробков, Виктор Кустов, Иван Лакеев, Виктор Матюнин, Борис Смирнов, Виктор Смирнов, Платон Смеляков, Андрей Степанов, Евгений Степанов. Всего во главе с заместителем начальника ВВС Я.В. Смушкевичем набралось 48 человек, которые вылетели из Москвы на трех транспортных ДС-3 (25415).

29 мая 1939 г. А.Е. Голованов, М.А. Нюхтиков и В.А. Грачев доставили в Монголию они 48 опытных летчиков во главе с заместителем начальника ВВС Я.В. Смушкевичем, которые сумели в последовавших воздушных боях изменить обстановку в нашу пользу. Прибывшие в Монголию «дугласы» впоследствии продолжали перевозить личный состав, срочные грузы и эвакуировали раненых (24982).

29 мая 1939 из Москвы на Дугласах в Монголию вылетела группа наших асов истребителей во главе с А.Смушкевичем. Другую группу направили поездом (1808,19).

29 мая 1939 г. с Центрального аэродрома взлетели три камуфлированных Дугласа, борту которых находились опытные летчики-истребители во главе с заместителем командующего ВВС РККА Яковом Смушкевичем. Поездом на Дальний Восток отправили еще одну группу асов - ветеранов воздушных боев в Испании и Китае. На Халхин-Голе назревала настоящая воздушная война, равной которой еще не было в истории авиации (25063).

29 мая 1939 к месту боевых столкновений направили группу опытных летчиков-истребителей. Среди них были участники боев в Испании Сергей Грицевсц, Николай Герасимов. Александр Гусев. Степан Данилов, Сергей Денисов, Николай Жсрдев. Александр Зайцев, Павел Коробков. Виктор Кустов, Иван Лакеев, Виктор Матюнин, Борис Смирнов, Виктор Смирнов, Платон Смеля- ков, Андрей Степанов, Евгений Степанов. Всего во главе с заместителем начальника ВВС Я.В.Смушксвичем набралось 48 человек. которые вылетели из Москвы на грех транспортных ДС-3.
Затишье в Монголии продолжалось почти месяц. Боевые вылеты не совершались вплоть до 17 июня 1939 г. За это время численность истребителей заметно увеличили - 70-й иап насчитывал 60 И-16 и 24 И-15бис, 22-й нал - 35 И-16 и 32 И-15бис. Советская авиация в Монголии стала именоваться ВВС 1-й Армейской группы (1-й А Г) (12015).

На 29 мая 1939 г. в боевом составе 1 МТАП числилось 29 самолетов ДБ-3Т и один устаревший и изношенный Р-6 (или КР-6а), который уже мог использоваться только как транспортный и учебно-тренировочный для обучения летчиков ночным полетам, а также для подготовки штурманов и стрелков-радистов.
С весны 1939 г. полк использует также аэродром Клопицы в Волосовском районе юго-западнее Ленинграда (там постоянно базировались 7 самолетов ДБ-3Т 1-й АЭ) и аэродром Котлы (на запад от Клопиц – ближе к границе с Эстонией, но на этой точке производились только полеты).
В связи с нехваткой самолетов ДБ-3Т в середине 1939 г. полк получил еще несколько ДБ-3 2М-87б без морского вооружения (планировалось дооснаститься им при возможности), а также бомбардировщики Туполев СБ 2М-105 последних серий с верхними пулеметными установками МВ-3 и нижними МВ-2 (25167).

Жизнь и внутренняя политика:

29 мая 1939 введена в действие телеграфно-телефонная магистраль Москва-Хабаровск (4962).

29 мая 1939 г. 3-я сессия Верховного Совета приняла Закон "О государственном бюджете СССР на 1939 год"; 3 апреля 1940 г. 6-я сессия Верховного Совета 1-го созыва приняла Закон "О государственном бюджете СССР на 1940 год" (18390).

Авиапромышленность:

30 мая 1939 года главный конструктор завода Яценко за полтора года, с невероятными трудностями, с прямым противодействием заводоуправления, при полном бездействии со стороны НКАП сделали первую машину И-28 коллективом 18 чел. (3420, 88-90).

30 мая 1939 г. первый экз. И-28 Яценко еще с мотором М-87 был сдан на совместные испытания в НИИ ВВС. Первый экземпляр на одном из последних испытательных полетов 4 июля 1939 г. потерпел катастрофу, после которой не мог быть восстановлен (3362).

30 мая 1939 было образовано ОКБ ЛаГГ (2989).

30 мая в 1939 году образовано ОКБ "ЛаГГ". Конструкторский коллектив, возглавляемый С.А.Лавочкиным, В.П.Горбуновым и М.И.Гудковым, начал самостоятельную творческую работу и сразу добился заметного успеха. Спроектированный и в короткие сроки построенный опытный истребитель уже в марте 1940 года поднялся в воздух. Живучесть конструкции ЛаГГ (а затем Ла) была исключительной. ЛаГГ-3 в первый период войны был одним из основных фронтовых истребителей. В 1941-1943 гг. заводы построили свыше 6,5 тыс. самолетов ЛаГГ.

К 30 мая 1939 г. на двух телемеханических ТБ-1 было осуществлено десять полётов начиная с 25 мая, при которых под радиоуправлением с командного самолёта или с наземного командного пункта выполняли взлёт, наведение на цель, полёт по коробочке, посадку. Девять из десяти полётов были с контрольным экипажем, а десятый полёт, 29 мая, прошёл в беспилотном режиме. Управление с земли осуществлялось при удалении до 25 км, с ТБ-1 № 692 — при удалении до 6 км.
В заключении комиссии говорилось:
«1. Проведённые испытания доказали, что впервые в СССР коллективом завода разрешена проблема создания телемеханического самолёта тяжёлого типа, полностью выполняющего полёт от взлёта до посадки включительно без экипажа.
2. Проделанная работа по телемеханизации самолёта ТБ-1 позволяет приступить к созданию телемеханического самолёта современного типа.
3. На базе созданного телемеханического самолёта ТБ-1 уже можно приступить к вопросу боевого применения телемеханических самолётов» [225] .
Одновременно с ТБ-1 в Гумраке прошёл испытания дистанционно управляемый самолёт У-2. Он также выполнил посадку в беспилотном варианте (17489).

С 30 мая по 1 августа 1939 пока не произошла авария в Подлипках на аэродроме КБ-29 проходили испытания стратосферного планера СП-1 конструкции А.Я.Щербакова. Машина проходила заводские испытания 10 июня на аэродроме завода 1, где было выполнено 5 полетов, а затем на аэродроме КБ-29, где было выполнено еще 12 полетов. Машина шла за СБ и это был второй (19 полет всего) в этот день. Первый за П-5 прошел успешно. А.Я.Щербаков был на планере в первом полете, а потом - в СБ. Появилась вибрация верхнего крыла на скорости 160 км/час. Летал Фиксон на СБ и Федоров и во второй кабине Кальченко на СП-1. Повреждений не получили (1389,76).

30 мая 1939 на аэродроме завода № 1 начались заводские испытания СП-1 и по 10 июня провели пять полётов, а затем - продолжили на лётном поле КБ-29 в Подлипках. Во время 19-го буксировочного полёта стратопланер потерпел аварию. В документе по расследованию аварии сообщалось:
«1 августа 1939 г. в 4 часа 50 мин. планер СП-1, буксируемый самолётом П-5, пошёл в 18-й полёт по программе лётных испытаний, составленной начальником ОСК тов. Щербаковым.
Полёт прошёл нормально, и в 7 час. 32 мин., после наружного осмотра планера, последний был выпущен в новый полёт с экипажем: лётчик — тов. Фёдоров и летнаб инженер Щербаков, на буксире самолёта СБ, экипаж: лётчик тов. Фиксон, летнаб — мл. инженер тов. Кальченко.
Отрыв от земли и взлёт до высоты 100–120 м прошёл нормально, причём на этой высоте превышение планера над самолётом составляло 8-10 м. На указанной высоте возникла вибрация концов крыла, которая происходила с нарастающей амплитудой и в течение 2–3 секунд вызвала облом концов верхнего крыла с внешней частью элеронов. Скорость к моменту аварии по показаниям экипажей планера и самолёта СБ была порядка 160 км/ч, т. е. меньше тех скоростей, которые достигались в предыдущих полётах.
При возникновении вибрации была произведена двухсторонняя отцепка планера от самолёта СБ. После облома концов крыла планер с креном на левое крыло вошёл в левую спираль и управляемый лётчиком Фёдоровым с помощью хвостового оперения после разворота в воздухе примерно на 200° достиг земли, ударившись левой полукоробкой крыла. Вследствие удара произошло полное разрушение планера… Экипаж СП-1 невредим» [188] .
Характер разрушения крыла в воздухе можно было бы принять за флаттер, но так как в прежних буксировочных полётах скорость доводилась до 180 км/ч и никаких вибраций при этом не наблюдалось, от данной версии отказались. Пришли к выводу, что авария произошла в результате нарушения клеевого соединения деталей крыла из-за некачественной склейки или неправильного хранения планера (он стоял на аэродроме под открытым небом) (17489).

Жизнь и внутренняя политика:

30 мая 1939 в Тарханах создан музей в родовом имении Лермонтова (4962).

Авиапромышленность:

31 мая 1939 г. было принято постановление Комитета Обороны, в соответствии с которым Главный конструктор завода № 39 С.В.Ильюшин должен был к 1 августа 1939 г. предъявить на государственные испытания модифицированный ДБ-3 с двигателями М-88 со следующими основными данными: максимальная скорость на высоте 7000 м - 485 км/ч, дальность на скорости 325-350 км/ч - 4000 км. Нижнюю люковую установку с пулеметом ШКАС предлагалось снять. Этим же постановлением директорам серийных заводов № 39 в Москве и № 18 в Воронеже предписывалось перестроить производство и начать выпуск модифицированных самолетов ДБ-ЗФ с четвертого квартала 1939 г.
С.В.Ильюшин понимал, что достичь требуемой скорости на самолете ДБ-ЗФ с двигателями М-88 вряд ли удастся, и по его настоянию постановлением правительства от 26 июня 1939 г. главному конструктору завода № 29 С.К.Туманскому выдали задание создать модификацию М-88 с мощностью, увеличенной до 1300 л.с. на высоте 6000 м (9528).

31 мая 1939 года в постановлении Совета Народных Комиссаров № 532:
«...3. Обязать директора завода № 39 Журавлева и директора завода № 18 Шенкмана перестроить производство под выпуск модифицированных самолетов с началом выпуска в 4 квартале с. г.
4. В связи с внедрением в серийное производство модифицированных самолетов ДБ-3 2М-88 изменить программы по заводам № 39 и № 18, утвердив:
заводу № 39 – 260 шт. ДБ-3 2М-87А (в 1939 году ДБ-3 выпускался с моторами М-87А) и 60 шт. ДБ-3 2М-88; заводу № 18 – 500 шт. ДБ-3 2М-87А и 50 шт.
ДБ-3 2М-88. С января 1940 года заводы № 39 и № 18 полностью перевести на выпуск модифицированных самолетов.
5. Предоставить директорам заводов № 39 и № 18 право перевыполнения установленной программы по самолетам ДБ-3 2М-88 за счет сокращения программы по ДБ-3 2М-87А, считая один с М-88 за два с М-87А, разрешив сдавать перевыполненные сверх установленной программы самолеты 
по цене в два раза дороже, чем ДБ-3 2М-87А...» (21518).

31 мая 1939 г. в НКАП подготовлен и в тот же день узаконен Постановлениями Комитета Обороны при Совете Народных Комиссаров план опытного самолетостроения на 1939-1940 г. В нем пунктом 3 завод и ОКБ №39 Главного конструктора С.В. Ильюшина обязывались предъявить на испытания первый опытный образец двухместного бронированного штурмовика БШ-2 с двигателем АМ-35 взлетной мощностью 1350 л.с. и 1200 л.с. на высоте 4000 м в сентябре 1939 г. (разрешается с макетной броней из гомогенной незакаленной стали) и второй – в ноябре 1939 г. Штурмовик должен иметь скорость у земли 385…400 км/ч и посадочную 105…110 км/ч (как и в действующих ТТТ), потолок 8000 м (как в предварительных требованиях 1938 г. и на 1000…1500 м меньше действующих ТТТ), дальность на 90% максимальной скорости на крейсерской высоте 700 км (на 50 км больше действующих ТТТ) при вооружении из четырех пулеметов ШКАС с запасом в 2000 патронов в крыле и одним ШКАС в задней установке (500 патронов), но вес бомб увеличен до 400 кг. Однако все это к тому времени с Главным конструктором Ильюшиным было согласовано (25643).

31-го мая 1939 года вышло Постановление Комитета Обороны СНК в котором говорилось (Родионов И.И. Совенко А.Ю. Ил-4: так было. Авиация и Время № 1, 1998):
1. Обязать ГК (главного конструктора) завода № 39 т. Ильюшина предъявить на госиспытания модифицированный самолет ДБ-3 с 2 моторами М-88 к 1 августу 1939 г…
Второй экземпляр – модифицированный самолет ДБ-3 2М-88 (с деревянным фюзеляжем) предъявить на госиспытания 15 октября 1939 г.
2. Обязать НКО (НИИ ВВС) закончить госиспытания и дать заключение по первому экземпляру не позднее 5 сентября, а по второму -15 ноября 1939 г…
6. В целях подготовки производства на заводе № 39 для перехода в 1940 г. на выпуск модифицированных самолетов ДБ-32М-88 с деревянным фюзеляжем обязать директора завода № 39 Журавлева выпустить в 1939 г. не менее 5 самолетов с деревянным фюзеляжем (15223).

31 мая 1939 вышло постановление Комитета обороны, устанавливавшее сроки госиспытаний и даже серийного производства новой модификации ДБ-3. Опытный самолет требовалось представить на государственные испытания к 1 августа 1939 г., а с 4-го квартала уже начать серийное производство на двух заводах (№ 39 и № 18). Под освоение новой техники наркомату удалось добиться существенного снижения планов для этих предприятий (7494).

31 мая 1939 вышло постановление Комитета обороны, устанавливавшее сроки госиспытаний и даже серийного производства новой модификации ДБ-3Ф. Опытный самолет требовалось представить на государственные испытания к 1 августа. 1939 г., а с 4-го квартала уже начать выпуск на двух заводах (№ 39 и № 18). Под освоение новой техники наркомату удалось добиться существенного снижения планов для этих предприятий. Понимая, что к сроку добиться устранения дефектов М-88 не удастся, Ильюшин перешел к компромиссу. Появился промежуточный вариант, сочетавший планер ЦКБ-ЗОФ, моторы М-87Б в капотах «типа Ф» и винты ВИШ-3. Сам Ильюшин называл этот шаг «исключительно временной мерой». Именно такой гибрид выставили на государственные испытания. Они проходили с 31 августа по 18 сентября 1939 г. По вооружению самолет соответствовал заданию. В носу стоял ШКДС в шаровой установке с 600 патронами, сверху — старая башня СУ, переделанная под пулемет УШ( боезапас 1600 патронов). Люковой точки не было. Отсутствовали и подкрыльные бомбодержатели Дер-31, сохранялись только внутренние Дер-21 и наружные Дер-19 для крупнокалиберных бомб. Балки Дер-21 теперь сделали стальными, а не дюралевыми. Предусмотрели подвеску новых выливных приборов ЗУХАП-500 (вместо ВАП-500). Бомбосбрасыватель ЭСБР-2 заменили на более современный ЭСБР-5. Выпускную антенну радиостанции РСБ вытеснила жесткая (мачта стояла на гаргроте пилотской кабины). На самолете наконец-то появились посадочные фары. Облетывал машину экипаж из старшего лейтенанта Л.П. Дудкина (пилота) и майора Н.П. Цветкова (штурмана). Летные данные оказались ниже, чем у ЦКБ-ЗОФ с М-88. Максимальная скорость равнялась 445 км/ч (т.е. всего на 6 км/ч больше, чем у ДБ-3Б, а проектная для ЦКБ-ЗОФ составляла 485 км/ч, она была утверждена постановлением Комитета обороны). Но в отчете отмечены многочисленные достоинства нового варианта. Улучшились взлетно-посадочные характеристики, более эффективны стали щитки и тормоза. Новую кабину штурмана сочли более удобной. Нигде не поддувало, чему очень обрадовались. В одном случае после заедания носового ШКАСа штурман спокойно разобрал и собрал пулемет в полете. На это ушло около десяти минут. За бортом было 39 градусов мороза. Полное протектирование всех баков и наддув их углекислым газом обеспечивали повышение боевой живучести. Обслуживание винтомоторной группы стало проще. На демонтаж капота уходило в три-четыре раза меньше времени, чем на ДБ-3Б. Многие агрегаты теперь осматривались и регулировались через лючки, без снятия капота. Легче стало заменять бензиновые и масляные баки. Время заправки самолета сократилось втрое. В то же время мотоустановку сочли неотлаженной: двигатели перегревались на максимальной скорости и переохлаждались на планировании. Для борьбы с перегревом впоследствии установили не один, а два масло-радиатора на каждый мотор. На высоте загустевала гидросмесь, и трудно было управлять юбками капота. Давления воздуха от компрессора не хватало для уборки шасси. Изменение центровки ЦКБ-ЗОФ также ухудшило продольную устойчивость. Специалисты НИИ ВВС потребовали также восстановить люковую стрелковую установку. Дефекты необходимо было устранить к 10 октября, после чего выставить самолет на повторные испытания, но этого не сделали (10734,51).

31 мая 1939 вышло постановление Комитета обороны, устанавливавшее сроки госиспытаний и даже серийного производства новой модификации - ЦКБ-30Ф. Опытный самолет требовалось представить на государственные испытания к 1 августа 1939 г., а с 4-го квартала уже начать выпуск на двух заводах (№ 39 и № 18). Под освоение новой техники наркомату удалось добиться существенного снижения планов для этих предприятий.
Понимая, что к сроку добиться устранения дефектов М-88 не удастся, Ильюшин перешел к компромиссу. Появился промежуточный вариант, сочетавший планер ЦКБ-30Ф, моторы М-87Б в капотах "типа Ф" и винты ВИШ-3. Сам Ильюшин называл этот шаг "исключительно временной мерой". Именно такой гибрид выставили на государственные испытания. Они проходили с 31 августа по 18 сентября 1939 г.
По вооружению самолет соответствовал заданию. В носу стоял ШКАС в шаровой установке с 600 патронами, сверху - старая башня СУ, переделанная под пулемет УШ (боезапас 1600 патронов). Люковой точки не было. Отсутствовали и подкрыльные бомбодержатели Дер-31, сохранялись только внутренние Дер-21 и наружные Дер-19 для крупнокалиберных бомб. Балки Дер-21 теперь сделали стальными, а не дюралевыми. Предусмотрели подвеску новых выливных приборов ЗУХАП-500 (вместо ВАП-500). Бомбосбрасыватель ЭСБР-2 заменили на более современный ЭСБР-5. Выпускную антенну радиостанции РСБ вытеснила жесткая (мачта стояла на гаргроте пилотской кабины). На самолете на- конец-то появились посадочные фары.
Облетывал машину экипаж изстаршего лейтенанта Л.П. Дудкина (пилота) и майора Н.П. Цветкова (штурмана). Летные данные оказались ниже, чем у ЦКБ-ЗОФ с М-88. Максимальная скорость равнялась 445 км/ч (т.е. всего на 6 км/ч больше, чем у ДБ-ЗБ, а проектная для ЦКБ-ЗОФ составляла 485 км/ч, она была утверждена постановлением Комитета обороны). Но в отчете отмечены многочисленные достоинства нового варианта. Улучшились взлетно-посадочные характеристики, более эффективны стали щитки и тормоза. Новую кабину штурмана сочли более удобной. Нигде не поддувало, чему очень обрадовались. В одном случае после заедания носового Ш КАСа штурман спокойно разобрал и собрал пулемет в полете. На это ушло около десяти минут. За бортом было 39 градусов мороза.
Полное протектирование всех баков и наддув их углекислым газом обеспечивали повышение боевой живучести. Обслуживание винтомоторной группы стало проще. На демонтаж капота уходило в три-четыре раза меньше времени, чем на ДБ-ЗБ. Многие агрегаты теперь осматривались и регулировались через лючки, без снятия капота. Легче стало заменять бензиновые и масляные баки. Время заправки самолета сократилось втрое. В то же время мотоустановку сочли неотла- женной: двигатели перегревались на максимальной скорости и переохлаждались на планировании. Для борьбы с перегревом впоследствии установили не один, а два маслора- диатора на каждый мотор.
На высоте загустевала гидросмесь, и трудно было управлять юбками капота. Давления воздуха от компрессора не хватало для уборки шасси.
Изменение центровки ЦКБ-30Ф также ухудшило продольную устойчивость. Специалисты НИИ ВВС потребовали также восстановить люковую стрелковую установку. Дефекты необходимо было устранить к 10 октября, после чего выставить самолет на повторные испытания, но этого не сделали (12021).

31 мая 1939 г. Постановление Комитета обороны при СНК СССР №532 определило конкретные планы производства самолета ДБ-3 2М-88. Согласно этому документу директор завода №39 Журавлев и директор завода №18 Шенкман были обязаны перестроить производство под выпуск модифицированных самолетов и начать серийное производство в четвертом квартале 1939 г. В связи с этим корректировались производственные программы - завод №39 должен был построить 260 самолетов ДБ-3 2М-87А и 60 ДБ-3 2М-88. Заводу №18 предстояло построить 500 бомбардировщиков ДБ-3 2М-87А и 50 штук ДБ-3 2М-88. С января 1940 г. оба завода должны были полностью перейти на выпуск модифицированных машин. Недавно образованному Наркомату авиационной промышленности (его выделили из НКТП в январе 1939 г.) вменялось в обязанность обеспечить переход завода №126 на модернизированный самолет ДБ-3 2М-88 во втором квартале 1940 г. по чертежам, отработанным на заводе №39. Темп планировался мало реальный, поскольку по технологии новый ДБ-ЗФ (такое название получил самолет в ВВС) резко отличался от своего прототипа и являлся фактически новым изделием, требовавшим полной перестройки производства. К концу 1939 г. план выполнен не был (12037).

31 мая 1939 НКО К.Е.В. писал письмо № 80453с НКАП М.М.К. (Копия: Директору завода № 22 - тов.ОКУЛОВУ.
Завод № 22, перешедший с первых чисел мая с.г. на постройку модифицированных самолетов СБ-1М103 (или 2М104), до настоящего времени не в состоянии пред'явить к сдаче ВВС РЕКА ни одной из модифицированных машин и ожидать поступления на вооружение этих самолетов в ближайшее время нельзя.
Выпуск самолетов задерживается, главным образом, по следующим причинам:
а) Самолеты дают скорость 410-418 клм/час, вместо положенных 445 клм/час.
б) Глушители прогарают, что может вызвать пожар.
в) При наборе высоты и на площадках, через 6-7 минут, температура воды и масла повышается выше нормальной и слив масла в зимних условиях затруднителен, т.к. даже летом при температуре масла в 40° слив продолжается более 20 минут.
г) Затруднен подход к основным агрегатам моторов и др.
Самолеты, кроме того, имеют большое количество (около 300) мелких дефектов, усложняющих эксплоатацию.
Такое тяжелое положение создалось в результате отступлении от испытанного образца.
Прошу для ускорения подачи самолетов для частей ВВС РККА:
1) Выделить в помощь 22 заводу квалифицированных конструкторов с других заводов, для доводки самолетов.
2) В первую очередь устранить основные дефекты, опасные для эксплоатапии, с последующим устранением остальных в сроки, по согласованию с УВВС РККА (1357,266).

31 мая 1939 закончились испытания самолета СБ-2М-103 и 100 час. испытания мотора М-103 (на станке) на топливе 4Б-70, которые шли с 17 мая 1939
Заключение
по испытанию самолета СБ-2М-103 на питание топливом 4Б-70
На основании проведенных летных испытаний самолета СБ-2М-103 и 100 час. испытания мотора М-103 на станке по определению возможности эксплуатации самолетов СБ-2М-103 на питании топливом 4Б-70 считать:
1. Ввиду недостатка топлив с высоким октановым числом временно допустить эксплуатацию самолетов СБ-2М-103 на топливе 4Б-70, октановое число 89.
2. При эксплуатации самолетов СБ-2М-103 на топливе 4Б-70 максимальные скорости самолета, время и длина разбега изменяются незначительно.
Календарь испытаний
	17.05.39 г.
	Подбор режимов работы моторов М-103 на самолете СБ при питании топливом 3Б-70.

	18.05.39 г.
	Летные испытания самолета СБ-2М-103

	19.05.39 г.
	Полет до высоты Н=6000 м. Полетный вес 6200 кг. Топливо 3Б-70.

	20.05.39 г.
	Полет до высоты Н=5000 м. Полетный вес 6200 кг. Топливо 4Б-70.

	21.05.39 г.
	Полет до высоты Н=6000 м. Полетный вес 7700 кг. Топливо 4Б-70.

	22.05.39 г.
	Полет до высоты Н=7000 м. Полетный вес 6200 кг. Топливо 4Б-70.

	22 по 31.05.39 г.
	100 часовое испытание мотора М-103 на станке на топливе 4Б-70 (3141).



31 мая 1939 Пом.Командира по эксплоатации в/ч 6510 Военивженер 2го ранга БАРАНОВИЧ и Пом.Командира по эксплоатации в/ч 5361 Военинженер 2-го ранга ЧЕРТОПОЛОХОВ писали письмо № 0408 НАЧАЛЬНИК УМТС ВВС РККА, ТЭИ ВВС РККА, НИИ ВВС РККА, ГЛАВНОМУ ИНЖЕНЕРУ ВВС ХО, ДИРЕКТОРУ ЗАВОДА № 135, СТАРШ. ВОЕНПРЕДУ на ЗАВОДЕ № 135.
Доношу, что полученные самолеты "Р-10" в количестве 20 штук в Апреле месяце 1938 года и 10 штук Ноябрь-Декабрь 1938 г. с Завода № 135 в часть № 5361, которые имеют средний налет 10-20 часов за период с Апреля 1938 года по 28 мая 1939 года. Вышеуказанный малый налет является по причине, конструктивных и производственных дефектов Завода № 135, которые тормозилн за весь период (один год) и тормозят дальнейшему выполнению плана боевой подготовки 3-х подразделений, по нижеследующим дефектам:
1. Тряска моторов на большом шаге винта, вследствии чего происходит вибрация всего самолета,что отражается на переутомляемость летчика и особенно летчика - наблюдателя.
2. Трещины выхлопных коллекторов
3. Трещины бензобаков.
4. Травит воздух из системы воздухопроводки.
5. Мал диапазон отклонения элеронов.
6. Не работают в воздухе гидростатические бензиномеры.
7. Сидение задней кабины проваливается вниз (не держут фиксаторы).
8. Течь бензокранов.
9. Сферический фонарь задней кабины затрудняет летчику-наблюдателю выброситься с парашютом.
10. Сигнализация под"ема шасси в большинстве случаев не работает.
11. Не работают разгрузочные клапана шасси.
12. Неправильно установлены прицелы ОП-1 (не параллельно и не по оси самолета).
13. 3атруднена подвеска бомб.
14. Затруднена перезарядка пулеметов.
15. Мотор М-25-В на самолете "Р-10" не соответствует (слаб) при взлете и наборе высоты, испытывает перегрузку, что влечет к заклиниваниию коленвала и проворачиванию втулки главного шатуна.
16. Трещины в верхней части задних подкосов.
17. Трещины в стыковочных узлах центроплана и плоскостей (данный дефект был пропущен Заводом № 135).
18. Самопрризводьное открытие заслонок масляного радиатора.
19. При работе приемника через СНУ-2 уменьшается слышимость принимаемых сигналов в большинстве случаев вдвое.
20. Расположение (подвеска) передатчика на искось, которая не дает возможности точно настраивать рацию на заданную волну.
21.Самолет за № 14051 из-за декарсажа не летает в течение года.
22. Нет освещения компасов.
23. Плохой подход к пулеметам (узки люки).
24. Плохой подход к ящикам для укладки патронов.
25. Туго открываются в воздухе бомболюки.
26. Детали изготовляемые Заводом № 135 для самолетов не-взаимозаменяемые.
Завод № 135 слабо реагировал и реагирует в настоящее время по устранению вышеуказанных дефектов, самолеты Р-10, которые находятся в части по продолжительности больше года, завод отказывается устранять дефекты, ссылаясь на договор ВВС РККА, в котором указано, что завод обязывается устранять все дефекты в течение года, без учета работы самолетов в воздухе.
Прошу принять срочные меры по вышеизложенному, так как летчики на самолете "Р-10" имеют средний налет 5-10 часов, в период года (15 мая 1938 г. по 28 мая 1939 года). Несмотря на проводимые технические совещания совместно о Представителями завода № 135 и 19 не дали должных результатов по устранению дефектов (1357,170).

31 мая 1939 на совместные испытания поступил И-28 М-87Б В.П.Яценко 1-й экз. По сравнению с утвержденными КО данными был мотор М-87Б, а не М-88, так как тот еще не вышел. Испытывался по 4 июля 1939 и испытания не были закончены вследствие аварии самолета, который разрушился в воздухе при пикировании из-за срыва нижней крышки капота (1192).

31 мая 1939 НКО К.Е.В. писал письмо № 80455/сс НКАП М.М.К.
НКО (УВВС РККА) выдал НКАП"у заказ на изготовление двух самолетов БОК-15 (3-й и 4-й зкз.).
Однако, до настоящего времени работа по строительству этих двух самолетов - для НСО на заводе № 35 и КБ-29 недостаточно развернута и заводам-смежникам не даны соответствующие распоряжения об изготовлении агрегатов Д-тя этих самолетов.
Прошу:
1. Дать указания об изготовлении для НКО двух самолетов БОК-15, со сдачей одного экземпляра в текущем году и другого - в1-м квартале 1940 года.
2. Сообщить мне о Ваших распоряжениях (1357,265).

31 мая 1939 в ходе испытаний Мессершмитт 109В в НИИ ВВС был проведен полет на воздушный бой с И-16 и явно превосходил его (2575,38).

31 мая/14 июля 1939 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 0250
О гос. испытаниях совместно с заводом № 115 самолета № 22 конструкции Яковлева в варианте ближний разведчик (6881, 208).

31 мая 1939 г. в НКАП подготовлен и в тот же день узаконен Постановлениями Комитета Обороны при Совете Народных Комиссаров план опытного самолетостроения на 1939-1940 г. (25643).

31 мая 1939 за № 3873 г-1 Секретариатом НКАП была родготовлена:
СПРАВКА
Тов. Локтионов обратился с просьбой ускорить окончание опытного образца управляемого по радио самолета СБ, разрабатываемого на заводе № 379.
Нарком поручил т. Пастеру проработать этот вопрос и доложить.
Тов. Леонтъев докладывает, что для испытаний частей механизмов заводу № 379 самолеты предоставляются УВВС.
Работы по радиоаппаратуре приемной и передаточной проводит НИИ-20 ОТУ. Для зтой части испытаний самолеты предоставляются НИИ ВВС.
Тов. Балакирев сообщает, что указанная работа на заводе № 379 находится в следующем состоянии:
1) Проектирование макета будет закончено в июне 1939 года.
2) Изготовление макета и монтаж на самолете в августе-сентябре 1939 года.
3). Параллельно с опробованием узлов макетов автомата в лаборатории приступлено к конструирование опытного образца. Лучшие конструктора переключены на эту работу.
Вопрос о пересмотре сроков окончания работ зависит от результатов испдытания макета всего автомата на самолете. В случае положительных результатов можно будет сократить сроки окончания заказа.
В целях дальнейшего форсирования работ, желательно получить разрешение на сверхурочные работы (1357,92).

С 31 мая по 1 июля 1939 года мотор М-105 завода № 26 прошел удовлетворительно 50-ти часовое испытание на станке (7721, 251-252).

31 мая 1939 Пом. Нач. ВВС комдив Алексеев писал письмо № 341541с НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СОЮЗА ССР тов. КАГАНОВИЧУ М.М.
Заводами № 18, 39, 126 выпущено в 1937 и 1938 годах 241 самолет ДБ-3 с моторами М-85 и М-86. Запас моторов к выпущенным самолетам отсутствует, т.к. ,120. моторов, по Вашей просьбе, в 1938 г. были переданы заводам № 18 и 39 для текущей программы и возвращены УВВС не были.
Малый остаток мото-рессурса моторов М-85 и М-86, стоящих на выпушенных самолетах, создает опасность преждевременного выхода самолетов из строя.
Военный Совет ВВС РККА вынес решение в 1939 году переоборудовать 110 самолетов ДБ-3 с моторами М-85 и М-86 под мотор М-87.
На основании вышеизложенного прошу Ваших указаний заводам № 18, 39 и 126 об изготовлении деталей и высылке бригад для перестановки моторов М-85 и М-86 на М-87 к 1.УШ-1939 г. в следующих округах:
	1. ВВС 2 ОКА
	

	Завод №-18
	- 36 с-тов с М-85

	Завод № 39
	- 8 с М-85 и

	12 с М-86
	

	Завод №126
	- 1 с М-86

	Всего:
	- 57 самолетов

	2 ВВС 1 ОКА
	

	Завод №-18
	- 11 самолетов с М-85

	Завод № 39
	- 19 с М-86

	Завод №126
	- 17 с М-85 и

	7 с М-86
	

	Всего:
	54 самолета


О Вашем решении прошу поставить меня в известность (1357,198).

31 мая 1939 вышло постановление КО СНК N 532 "О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и о создании новых опытных самолетов в 1939-1940" - не ясно
"В целях непрерывного усовершенствования существующих самолетов, а также скорейшего проектирования и изготовления новых опытных типов, КО постановляет:
Обязать НКАП провести следующие мероприятия:
1. По истребителям
Внедрение в серийное производство
Завод 21
1. Исходя из необходимости замены самолета И-16 на более совершенный тип истребителя признать, что на смену самолета И-16 идет самолет И-180 с М-88.
2. Предрешить, что для постановки производства и серийного выпуска самолетов И-180 М-88 является базой завод 21.
3. Обязать НКАП немедленно командировать ГК Н.Н.П. на завод 21 с необходимым составом конструкторов для организации КБ и изготовления рабочих чертежей самолета И-180 с М-88
4. Сроки изготовления войсковой серии:
	3 самолета
	к 1 сентября 1939

	7 самолетов
	к 1 декабря 1939


5. Обязать НКАП и директора завода 21 Воронина и конструктора М.М.Пашинина изготовить и сдать на гос. испытания к 15 июня с.г. модифицированный самолет И-16 с М-62
6. Обязать НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания и дать заключение не позднее 1 июля 1939
7. Обязать НКАП и директора завода 21 Воронина перестроить производство под выпуск модифицированных самолетов И-16 М-62 с началом выпуска серии с сентября с.г.
8. В связи с внедрением в серийное производство модифицированных самолетов И-16 М-62 изменить программу завода 21 по типажу утвердив:
	Самолетов
	И-16 М-25В в пулеметном варианте
	420

	
	И-16 М-25В в пушечном варианте
	360

	
	И-16 М-62 в пулеметном варианте
	480

	
	И-16 М-62 в пушечном варианте
	140

	
	УТИ-4 М-25В
	400


В том числе 150 самолетов с учтановкой РС-82
Завод 1
1. Обязать директора завода 1 Воронина изготовить в счет программы 1939 1700 самолетов И-153 (Чайка) с М-62/63
2. выпустить 25 самолетов И-15бис с М-62 для отработки замены мотора М-25В на М-62 в частях ВВС
В связи с внедрением модифицированных самолетов с М-62 изменить программу завода 1 на 1939, утвердив:
	Самолетов
	И-15бис М-25В
	1275

	
	И-15бис М-62
	25

	
	И-152 (Чайка)
	1700


В том числе 100 самолетов с РС-82
Завод 207
1. Исходя из загруженности завода 1 производством самолетов И-153 (Чайка) и окончанием выпуска И-15бис, организовать производство самолетов ДИТ-М25В (двухместный тренировочный истребитель), модифицированного из И-15бис на заводе 207...
2. По бомбардировщикам
По заводам 39, 18 и 126
Внедрение в серийное производство самолетов ДБ-3 2М-88
1. Обязать ГК завода 39 С.В.И. предъявить на гос. испытания модифицированный самолет ДБ-3 (с металлическим фюзеляжем) с 2 моторами М-88 к 1 августа 1939 со следующими данными:
	максимальная скорость на 7000 м
	485 км/час

	практический потолок
	11000 м

	дальность на 325-350 км/час и
	

	3000 кг бензина
	4000 км 

	скорость над точкой цели
	475 км/час

	вооружение
	10хФАБ-100 или 3х250 или 3х500 или 1х1000 на внешней

	
	ШКАС с 500 патронами в носу,

	
	Ультра-ШКАС с 1500 патронами на средней установке

	
	нижнюю люковую - снять

	бензин
	800 кг, все бензобаки протектированы протектором

	
	из трещины ОНАЗОТ с заполнением углекислотой

	экипаж
	3

	автопилот
	Сперри

	РК
	Чайка


Второй экз. - модифицированный самолет ДБ-3 2М-88 (с деревянным фюзеляжем) предъявить на гос. испытания 15 октября 1939 с теми же данными, что и самолет ДБ-3 с металлическим фюзеляжем, кроме скорости, которая должна быть 500 км/час на высоте 7000 м (1353,261).
2. Обязать НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания и дать заключение по первому экз. не позднее 5 сентября, а по второму - 15 ноября 1939
3. Обязать директора завода 39 Журавлева и директора завода 18 Шенкмана перестроить производство под выпуск модифицированных самолетов с началом выпуска в 4 кв. с.г.
4. В связи с внедрением в серийное производство модифицированных самолетов ДБ-3 2М-88 изменить программы по заводам 39 и 18 утвердив:
	Заводу 39
	ДБ-3 2М-87А
	260

	
	ДБ-3 2М-88
	60

	Заводу 18
	ДБ-3 2М-87А
	500

	
	ДБ-3 2М-88
	50


С января 1940 заводы 39 т 18 полностью перевести на выпуск модифицированных самолетов.
5. Предоставить директорам заводов 39 и 18 право перевыполнения установленной программы по самолетам ДБ-3 М-88 за счет сокращения программы по ДБ-3 2М-87А, считая один с М-88 за два с М-87А, разрешив сдавать перевыполненные сверх установленной программы самолеты по цене в два раза дороже, чем ДБ 2М-87А.
6. В целях подготовки производства на заводе 39 для перехода в 1940 на выпуск модифицированных самолетов ДБ-3 2М-88 с деревянным фюзеляжем обязать директора завода 39 Журавлева выпустить в 1939 не менее 5 самолетов с деревянным фюзеляжем
7. Обязать НКАП обеспечить переход 126 завода на модернизированный самолет ДБ-3 2М-88 во 2 квартале 1940 по чертежам, отработанным на заводе 39. В 1 кв. заводу 126 выпустить два самолета ДБ-3 2М-88.
По заводам 22 и 125
Внедрение в серию модифицированных самолетов СБ:
1. Обязать ГК завода 22 Архангельского и директора завода 22 Окулова предъявить на гос. испытания модернизированный СБ с 2М-105 к 15 июня 1939
2. 2 экз. самолета с 2М-104 предъявить на гос. испытания 1 июля 1939 с теми же данными, что и первый самолет, за исключением максимальной скорости, которая должна быть 470 км/час на 7000 м.
3. Обязать НКО (НИИ ВВС) провести гос. испытания модернизированных СБ: 1 - к 15 июля, 2 - 1 августа с.г." (1353,261).
По заводу 135
ББ-1
Р-10
По заводу 81
ББ-22
По заводу 124
ТБ-7
В виду того, что самолет СПБ (ВИТ-2) в том виде, как он проходил испытания не может быть принят на серийное производство - серийная постройка самолета по переработанным чертежам, выполненным в соответствии с современной технологией и устранением дефектов, отмеченных на гос. испытаниях, может начаться только после постройки и испытаний нового опытного самолета, а к этому времени ЛТД этого самолета значительно устареют - считать более целесообразным принять предложение ГК Н.Н.П. спроектировать на базе СПБ-1 и построить 2 опытных экз. ПБ-1 с моторами 2М-120 или 2М-71 с ЛТД, указанными в приложении (план опытного строительства самолетов на 1939-1940 гг.) (1353,261).
III. Морские самолеты
По заводу 31
МБР-7 М-103
МДР-6 М-62
По заводу 30
МТБ-2 М-88
IV По учебно-тренировочным самолетам
По заводу 47
УТ-2 (1353,261).
Приложение к н/исх № 532сс
ВЕДОМОСТЬ
СУХОПУТНЫХ САМОЛЕТОВ ОПЫТНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА 1839-1940 г., ПОДЛЕЖАЩИХ ПРЕМИРОВАНИЮ
	БОМБАРДИРОВЩИКИ, ШТУРМОВИКИ, РАЗВЕДЧИКИ
	
	

	Завод № 39 - тов ИЛЬЮШИН
	
	

	1. ДБ-3 2М-88
	- 1-й экземпляр
	800.000

	2. ДБ-3 2М-88
	- 2-й
	800.000

	3. ДБ-4 2М-120
	- 1-й
	1.780.000

	4. ДБ-4 2М-120ТК
	- 2-й
	1.350.000

	5. Бр.Ш АМ-35
	- 1-й
	1.100.000

	6. Бр.Ш АМ-35
	- 2-й
	1.170.000

	
	
	7.000.000

	Завод № 22 - тов. АРХАНГЕЛЬСКИЙ
	
	

	1. СБ 2М-105
	-
	800.000

	2. СБ 2М-104
	-
	800.000

	
	
	1.600.000

	Завод № 135 - тов. СУХОЙ.
	
	

	1. ББ-1 М-80
	-
	500.000

	2. ББ-1 М-62 и М-63ТК
	-
	500.000

	3. ШБ М-82
	-
	1.000.000

	
	
	2.000.000

	Завод № 115 - тов. ЯКОВЛЕВ
	
	

	1. Р-12 
	- 1 зкз. (ББ-22) 2М-105
	1.200.000

	2. Р-12
	2 экз. М-103
	500.000

	3. В-12
	3 экз. М-103
	500.000

	
	
	2.200.000

	Завод № 124 - тов. НЕЗВАЛЬ
	
	

	1. ТБ-7 АМ-34 ФРН ТК
	-
	1.200.000

	2. ТБ-7 АМ-35ТК
	-
	600.000

	
	
	2.000.000

	Завод № 1 - тов. ПОЛИКАРПОВ
	
	

	1. ПБ-1 2М-120
	-
	1.700.000

	2. ПБ-1 2М-71
	-
	1.300.000

	
	
	3.000.000

	Завод № 156 - тов. БЕЛЯЕВ
	
	

	1. ДБ-ЛК М-87А
	-
	1.300.000

	2. ДВ-ЛК М-88
	-
	1.000.000

	3. ДБ-ЛК АМ-35 ТК-2
	-
	1.500.000

	
	
	3.000.000

	Завод № 84 - тов. БОЛХОВИТИНОВ
	
	

	1. ББ - “С" 
	- 1-й экз
	1.500.000

	2. ББ - “С" 
	- 2-й экз
	1.000.000

	
	
	2.500.000

	ОКБ-31 - тов. МОСКАЛЕВ
	
	

	1. Р МВ-12
	- 1-й экз
	1.000.000

	2. Р МВ-12
	- 2-й экз
	800.000

	
	
	1.800.000

	
	
	25.900.000

	ИСТРЕБИТЕЛИ
	
	

	Завод № 1 - тов. ПОЛИКАРПОВ
	
	

	1. И-190 М-88
	- 1-й экз
	1.000.000

	2. И-190 М-88 ТК
	- 2-й экз
	700.000

	3. И-180 М-88
	- 2-й экз
	500.000

	4. И-180 М-88
	- 3-й экз
	500.000

	5. И-180 М-88 ТК
	- 4-й экз
	500.000

	6. И-16 М-62ТК
	-
	300.000

	7. И-16 М-25 ВПК
	-
	300.000

	8. И-153 М-63 ТК
	
	300.000

	9. И-153 М-62 ТК
	
	300.000

	10. ДИТ М-25В
	
	300.000

	11. Разные работы по модификациям
	
	300.000

	
	
	5.000.000

	Завод № 135 - тов. СУХОЙ.
	
	

	1. Пушечный истребитель М-105 ТК
	-
	1.400.000

	2. Пушечный истребитель М-106 ПТК-2
	-
	1.000.000

	
	-
	2.400.000

	Завод № 301 - тов. ГОРБУНОВ
	
	

	1. Пушечный истребитель М-106П
	-
	1.400.000

	2. Пушечный истребитель М-105 ТК
	-
	1.000.000

	
	-
	2.400.000

	Завод № 43 - тов. ТАИРОВ
	
	

	1. Двухмоторный истребитель 2М-88
	- 1-й экз
	1.300.000

	2. Двухмоторный истребитель 2М-88
	- 2-й экз
	1.000.000

	3. Двухмоторный истребитель 2М-90
	- 1-й экз
	1.500.000

	4. Двухмоторный истребитель 2М-90
	- 2-й экз
	1.000.000

	
	
	4.200.000

	Завод № 81 - тов. ЯЦЕНКО
	
	

	1. Одномоторный скоростной истребитель М-88
	- 1-й экз
	800.000

	2. Одномоторный скоростной истребитель М-88
	- 2-й экз
	1.000.000

	
	
	1.800.000

	Завод № 207 - тт. БОРОВКОВ и ФЛОРОВ
	
	

	1. Маневренный истребитель М-62
	- 1-й экз
	800.000

	2. Маневренный истребитель М-63
	- 2-й экз
	1.000.000

	1. Маневренный истребитель М-88
	- 3-й экз
	1.000.000

	
	
	2.800.000

	ОКБ-31 - тов. МОСКАЛЕВ
	
	

	1. Экспериментальный двухмоторный истребитель 2МВ-6
	- 1-й экз
	1.300.000

	2. Экспериментальный двухмоторный истребитель 2МВ-6
	- 2-й экз
	1.000.000

	
	
	2.300.000

	ОКБ-30 - тт. НИКИТИН и ШЕВЧЕНКО
	
	

	1. Экспериментальный маневренный истребитель М-62
	-
	1.300.000

	2. Экспериментальный маневренный истребитель М-88
	-
	1.000.000

	
	
	2.300.000

	Завод № 153 - тов. СИЛЬВАНСКИЙ
	
	

	1. Скоростной истребитель М-88
	- 1-й экз
	1.300.000

	2. Скоростной истребитель М-88
	- 2-й экз
	1.000.000

	
	
	2.300.000


(1353,982).
ВЕДОМОСТЬ
МОРСКИХ САМОЛЕТОВ ОПЫТНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА 1839-1940 г., ПОДЛЕЖАЩИХ ПРЕМИРОВАНИЮ
	Завод № 31 - тов. БЕРИЕВ
	
	

	1. МБР-7 М-103
	- 1-й экземпляр
	800.000

	2. МБР-7 М-103
	- 2-й
	1.000.000

	3. МБР-7 М-103
	- 3-й
	500.000

	4. КОР-2 М-62
	- 1-й
	1.500.000

	5. КОР-2 М-62
	- 2-й
	1.000.000

	
	
	4.800.000

	Завод № 30 - тов. САМСОНОВ
	
	

	1. МДР-7 2М-88
	- 1-й экз
	1.700.000

	2. МДР-7 2М-88
	- 2-й экз
	1.000.000

	
	
	2.700.000

	Завод № 30 - тов. ГОЛУБКОВ
	
	

	1. МТБ-2 4М-88
	- 1-й экз
	1.600.000

	
	
	

	Завод № 45 - тов. ЧЕТВЕРИКОВ
	
	

	1. МДР-6 2М25Е 
	- 1-й экз
	100.000

	2. МДР-6 2М62
	- 2-й экз
	500.000

	
	
	600.000

	ОКБ-31 - тов. МОСКАЛЕВ
	
	

	1. МУТ ММ-1
	- 1-й экз
	500.000

	2. МУТ МВ-6
	- 2-й экз
	300.000

	
	
	800.000

	
	
	10.500.000


(1353,979).
УЧЕБНО-ТРЕНИРОВОЧНЫЕ, ТРАНСПОРТНЫЕ, ПАССАЖИРСКИЕ САМОЛЕТЫ
	Завод № 84 - тов. СЕНЬКОВ
	
	

	1. ДС-3
	- 1-й экземпляр
	300.000

	2. ДС-5 2М-62ИР
	- 1-й экз
	1.000.000

	3. ДС-5 2М-62ИР
	- 2-й экз
	500.000

	
	
	1.800.000

	Завод № 115 - тов. ЯКОВЛЕВ и заводы №№ 23 и 301
	
	

	1. УТ-23 МВ-6
	- 1-й экз
	200.000

	2. Я-19 2МВ-6
	- 1-й экз
	300.000

	3. САМ-св-МВ-4
	- 1-й экз
	200.000

	4. САМ-св-МВ-4
	- 2-й экз
	100.000

	
	
	800.000

	ОКБ-31 тов. МОСКАЛЕВ
	
	

	1. САМ-10 МВ-6
	- 1-й экз
	100.000

	2. САМ-10 МВ-6
	- 2-й экз
	100.000

	
	
	200.000

	Завод № 21 - тов. СМОЛИН
	
	

	1. САМ БН с мотором ГАЗ-85 л.с.
	- 1-й экз
	100.000

	
	
	100.000

	
	
	2.900.000


(1353,979).
ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫЕ САМОЛЕТЫ
	ЦАГИ - тов. ШУЛЬЖЕНКО и тов. БИСНОВАТ
	
	

	1. Скоростной самолет М-106
	- 1-й экземпляр
	1.000.000

	2. Скоростной самолет М-105
	- 2-й экз
	700.000

	
	
	1.700.000

	МАИ - тов. ГРУШИН
	
	

	1. Штурмовик М-63
	- 1-й экз
	700.000

	
	
	

	КБ-29 т.т. ГОЛУБКОВ, ЩЕРБАКОВ, КАШТАНОВ
	
	

	1. Стратокамеры на И-15бис
	-
	50.000

	2. Стратокамеры на И-16
	-
	50.000

	3. Стратокамеры на ДБ-3
	-
	100.000

	4. Герметическая кабина на ДБ-3
	-
	100.000

	
	
	300.000

	КБ-29 тов. ВАХМИСТРОВ
	
	

	1. Звено И-16 (ПБ) на ТБ-3
	-
	200.000

	2. Звено И-16 с подцепкой в воздухе
	-
	200.000

	
	
	400.000

	Итого
	
	4.300.000

	Всего
	
	69.700.000


(1353,979).

31 мая 1939 года вышло постановление Комитета Обороны № 532 «О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и о создании новых опытных самолетов в 1939-1940 годах». В нем, в частности, говорилось, что исходя из необходимости замены самолета И-16 на более совершенный тип истребителя следует признать, что на смену ему идет самолет И-180 с мотором М-88. Завод № 21 определялся базой для постановки производства и серийного выпуска самолетов И-180М-88. НКАП был обязан немедленно командировать Главного конструктора Н.Н. Поликарпова в Горький с необходимым составом конструкторов для организации КБ и изготовления рабочих чертежей самолета И-180М-88. Сроки изготовления войсковой серии устанавливались достаточно жесткие. Три машины должны были быть готовы уже к 1 сентября, еще семь - к 1 декабря 1939 года.
Однако тем же постановлением Комитета Обороны № 532 обязали НКАП, директора завода № 21 и конструктора М.М. Пашинина изготовить и сдать на госиспытания к 15 июня 1939 года модифицированный самолет И-16 с мотором М-62. НИИ ВВС должен был их закончить и дать заключение не позднее 1 июля 1939 года. Начало серийного производства планировалось уже на сентябрь. В связи с внедрением новых машин скорректированная программа завода № 21 предусматривала выпуск в 1939 году 420 И-16М-25В в пулеметном варианте, 360 И-16М-25В в пушечном варианте, 480 И-16М-62 в пулеметном варианте, 400 УТИ-4 и 140 И-16М-62 в пушечном варианте. Кроме того, завод должен был изготовить значительное количество ремком- плектов для намечавшейся амбициозной программы ремоторизации наличного парка И-16 типов 5 и 10. Самолеты типа 17 в эту программу почему-то не включали.
Разработка И-16 с двигателями М-62 и М-63 - отдельная история, стоит только заметить, что пушечное вооружение эти работы практически не затронули. Самолеты типов 27 и 28 даже не передавались на государственные испытания. Военные на основе работ 1939-го года, очевидно, смогли «экстраполировать» результаты испытаний машин типов 18 и 24 на их варианты с установками ШВАК, прошедшими отработку на И-16 тип 17. Все отличия пулеметно-пушечных И-16 с моторами М-62 и М-63 шли, так сказать, «по основному изделию», за одним исключением. Начиная с типа 27 за пушками на передней кромке крыла появился козырек-обтекатель, немного улучшавший местную аэродинамику и предохранявший отсек ШВАК от попадания влаги на земле (19883).

31 мая 1939 был подготовлен:
План опытного строительства на 1939-1940
	N, Наименование
	Срок
	Макс.
	Посад.
	Дальность
	
	Время
	Потолок
	Вооружение
	ГК и завод
	
	

	самол. и мотора
	пред.
	скор.
	скор.
	Норм. 
	Пер.
	высот.
	
	
	
	
	

	
	
	на выс.
	
	на 0.9
	на 0.9
	
	
	
	
	
	

	1. Новые опытные истребители
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Одноместный пушечный
	01.40
	560-580/
	110-120
	600
	1000
	8-10/
	11-12000
	2хШКАС-с
	П.О.С.
	
	

	истребитель с пушкой
	
	5-6000
	
	
	
	10000
	
	1хпуш
	135
	
	

	через ред. М-105П с ТК-2/1
	
	600-625/
	
	
	
	
	
	100 кг
	
	
	

	
	
	8-10000
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. 2-й экз. под М-106П
	01.40
	580-600/
	110-120
	600
	1000
	8-10/
	11-12000
	2хШКАС-с
	П.О.С.
	
	

	с ТК-2/1
	
	6000
	
	
	
	10000
	
	1хпуш
	135
	
	

	
	
	620-640/
	
	
	
	
	
	100 кг
	
	
	

	
	
	8-10000
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3. экспер. скор. пушечн.
	03.40
	600-625/
	110-120
	600
	1000
	-
	11000
	1х20-23 мм
	Г, Л, Гу
	
	

	истреб. Цельнодер. из упр.
	
	6-7000
	
	
	
	
	
	2хШКАС-с
	301
	
	

	древесины с М-106П
	
	
	
	
	
	
	
	РС-82
	
	
	

	4. То же 2-й экз.
	07.40
	650-675/
	110-120
	600
	1000
	-
	12000
	2хБС
	Г, Л, Гу
	
	

	с М-105 ТК-2/1
	
	9000
	
	
	
	
	
	2хШКАС-с
	301
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	РС-82
	
	
	

	5. Двухмот. одном. истр. с
	1-й
	600-650/
	110-120
	700
	1250
	3-4/
	12000
	4хШВАК
	Таиров
	
	

	2М-88 б/р/2
	09.39
	6-7000
	
	
	
	5000
	
	4хБС
	43
	
	

	
	
	
	
	2-й
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	11.39
	
	
	
	
	
	
	

	6. Двухмот. одном. 2МВ-6/2
	1-й
	580-600/
	105-110
	800
	1300
	-
	10-11000
	4хШКАС
	Москалев
	
	

	
	
	
	
	08.39
	4500
	
	
	
	ОКБ-31
	
	

	
	
	
	
	2-й
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	10.39
	
	
	
	
	
	
	

	7. Скор. одном. истреб.
	1-й
	700/
	117
	700
	1200
	4.5
	11000
	2хШКАС
	Померанцев - нач. 
	
	

	с М-106/2
	01.40
	7500
	
	
	
	
	
	2хБС
	ВВА, Козлов,
	
	

	
	
	2-й
	
	
	
	
	
	
	Шишмарев
	
	

	
	
	04.39
	
	
	
	
	
	
	ВВА
	
	

	8. Экспер. маневр.-скор.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Одноместн. истреб.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	а) 1-й экз. с М-63/1
	10.39
	М 528/
	100-110
	600/
	1400/
	3.7-4.3/
	10-11500
	4хШКАС
	Шевченко
	
	

	
	
	5000
	
	0.8
	0.8
	5000
	
	
	Никитин
	
	

	
	
	Б 420/
	
	
	
	
	
	
	156/ОКБ-30
	
	

	
	
	
	
	
	5000
	
	
	
	
	
	

	б) 2-й экз. с М-88/1
	12.39
	М 590/
	100-110
	600/
	1400/
	3.7-4.3/
	10-11500
	4хШКАС
	Шевченко
	
	

	
	
	6500
	
	0.8
	0.8
	5000
	
	
	Никитин
	
	

	
	
	Б 480/
	
	
	
	
	
	
	156/ОКБ-30
	
	

	
	
	
	
	6500
	
	
	
	
	
	
	

	9. Двухмот. 3-х местный
	1-й
	630/
	115
	1400
	2400
	16.5/
	12500
	2хШВАК-вп
	ОТБ
	
	

	истр. 100 2М-105 ТК-2
	10.39
	10000
	
	
	
	10000
	
	2хШКАС-вп
	156
	
	

	с ГК/2
	2-й
	
	
	
	
	
	
	1хШКАС-нд
	
	
	

	
	01.40
	
	
	
	
	
	
	100-400 дист.б.
	
	
	

	2. Достройка опытных истребителей
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Скор. одном. И-180 М-88
	2-й
	570-600/
	110-120
	500
	700
	10.5/
	11000
	а) 4хШКАС-с
	Н.Н.П.
	
	

	2-й и 3-й/2
	06.39
	7000
	
	
	
	8000
	
	б) 2хШКАС-с
	1
	
	

	
	3-й
	
	
	
	
	
	
	2хБС-с
	
	
	

	
	10.39
	
	
	
	
	
	
	100 кг
	
	
	

	4-й с М-88 ТК/1
	4-й
	610-630/
	115-120
	500
	700
	
	12-13000
	
	
	
	

	
	12.39
	9.5-10000
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. Одном. скор. истр. с
	1-й/сов.
	580-600/
	105-110
	600
	1000
	10.5/
	11000
	а) 2хШКАС-с
	Яценко
	
	

	М-88Р/2
	06.39
	6-7000
	
	
	
	8000
	
	2хШВАК-с
	81
	
	

	2-й с убир. лыжами
	2-й
	
	
	
	
	
	
	100 кг
	
	
	

	
	12.39
	
	
	
	
	
	
	б) 2хШКАС-с
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	2хБС+РС-82
	
	
	

	3. Одном. скор. с М-88 б/р
	1-й
	600-650/
	110-115
	600
	1000
	10.5/
	11000
	а) 4хШКАС-с
	Сильванский
	
	

	2
	09.39
	6-7000
	
	
	
	8000
	
	б) 2хБС+100 кг
	153
	
	

	
	2-й
	
	
	
	
	
	
	2хШКАС-с
	
	
	

	
	
	
	11.39
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. Маневр. одном. истреб.
	1-й
	520/
	95-100
	600
	700
	8/
	11000
	а) 4хШКАС-с
	Н.Н.П.
	
	

	И-190 с М-88 и с М-88-ТК/2
	09.39
	6-7000
	
	
	
	8000
	
	2хБС-с+100 кг
	1
	
	

	
	2-й
	550-560/
	
	
	
	
	12-13000
	б) 4хШКАС-с
	
	
	

	
	12.39
	9-9500
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5. Одном. маневр. истр.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	а) с М-62
	06.39
	490/
	90-100
	600
	1000
	7/
	11-12000
	а) 4хШКАС
	Боровков
	
	

	
	совм.
	6000
	
	
	
	7000
	
	б) 2хШКАС-с
	Флоров
	
	

	б) с М-63
	08.39
	515/
	
	
	
	8/
	13000
	2хБС-с
	207
	
	

	
	
	6000
	
	
	
	8000
	
	+100 кг
	
	
	

	в) с М-63 и убир. шасси
	10.39
	550-560/
	100-110
	600
	800
	9/
	13000
	+РС
	
	
	

	
	
	6000
	
	
	
	9000
	
	
	
	
	

	3. Модификация строящихся в серии истребителей
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Установка ТК на И-16
	06.39
	510-520/
	120
	500
	700
	-
	11500
	2хШКАС
	Нач. 3 ГУ
	
	

	М-62/2
	
	8500
	
	
	
	
	
	
	Королев, Н.Н.П.
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	156
	
	

	2. Установка ТК на И-16
	07.39
	475/
	120
	500
	700
	-
	10000
	4хШКАС
	-"-
	
	

	М-25В/2
	
	8500
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3. Установка на И-16
	07.39
	
	
	
	
	
	
	
	Н.Н.П.
	
	

	БС-с и ШКАС-с/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	1
	
	

	4. Установка М-62 И-16/2
	06.39
	480-490/
	120
	500
	700
	
	10000
	4хШКАС
	М.М.Пашинин
	
	

	
	
	6000
	
	
	
	
	
	
	21
	
	

	5. Установка М-63 И-16/1
	08.39
	520-525/
	120
	500
	700
	5/
	10000
	2хШКАС-с
	Пашинин
	
	

	
	
	6000
	
	
	
	5000
	
	2хШКАС-к
	21
	
	

	6. Разр. сбрас. баков
	07.39
	
	
	
	
	
	
	
	Пашинин
	
	

	для И-16
	
	
	
	
	
	
	
	
	21
	
	

	7. Установка СН на И-16
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3 экз. с крыл.
	04.39
	
	
	
	
	
	
	
	Пашинин
	
	

	1 экз. с синхр.
	07.39
	
	
	
	
	
	
	
	21
	
	

	8. Модиф. аморт. шасси
	04.39
	
	
	
	
	
	
	
	Пашинин
	
	

	и костыля И-16 3 экз./1
	
	
	
	
	
	
	
	
	21
	
	

	9. Скор. пикир. бомб.
	09.39
	
	
	
	
	
	
	1000 кг
	Вахмистров
	
	

	СПБ (мод. И-16/ТБ-3)
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Горин
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	207
	
	

	10. Уст. М-62 на И-15бис/2
	05.39
	410/
	95-100
	500
	700
	-
	10000
	4хШКАС-с
	Н.Н.П.
	
	

	
	
	5000
	
	
	
	
	
	
	1
	
	

	11. Уст. М-62 ТК на И-153/2
	06.39
	510/
	105-110
	500
	700
	-
	10000
	4хШКАС-с
	Н.Н.П.
	
	

	
	
	8500
	
	
	
	
	
	
	1
	
	

	12. Уст. М-63 на И-153/1
	07.39
	485/
	95-100
	600
	700
	-
	10000
	4хШКАС-с
	Н.Н.П.
	
	

	
	
	5000
	
	
	
	
	
	
	1
	
	

	13. Уст. М-63 ТК и ГК
	12.39
	530/
	120
	500
	700
	-
	12000
	4хШКАС-с
	Н.Н.П.
	
	

	на И-153/1
	
	5000
	
	
	
	
	
	
	1
	
	

	14. Уст. на И-153 пул.
	1-й
	
	
	
	
	
	
	
	Н.Н.П.
	
	

	Селищева и Березина/2
	04.39
	
	
	
	
	
	
	
	1
	
	

	
	2-й
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	07.39
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	15. Уст. на И-153 кассет
	08.39
	
	
	
	
	
	
	
	Н.Н.П.
	
	

	на 10 8-10 кг или 30х2.5/
	1
	
	
	
	
	
	
	
	1
	
	

	16. Разные работы по И-153
	04.39
	
	
	
	
	
	
	
	Н.Н.П.
	
	

	(лыжи, винты, щитки, баки)/
	1
	
	
	
	
	
	
	
	1
	
	

	17. Уст. на И-153 сбрас.
	04.39
	
	
	
	
	
	
	
	Н.Н.П.
	
	

	баков/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	18. Двухм. тренир. истр.
	1-й
	360/
	95-100
	500
	-
	-
	9100
	2хШКАС
	Н.Н.П.
	
	

	ДИТ с М-25В (мод. И-15)/2
	07.39
	3000
	
	
	
	
	
	100 кг
	1
	
	

	
	2-й
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	08.39
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Новые опытные скоростные и дальние бомбардировщики
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. ДБ ДБ-4 2М-120
	1-й
	560/
	100-120
	1500/
	4000/
	20-25/
	11000
	1хУШКАС/БС
	С.В.И.
	
	

	(1500/6000 м)
	09.40
	7000
	
	1000
	1000
	8000
	
	2хШКАС
	39
	
	

	2-й - 2М-120ТК
	2-й
	600/
	
	
	
	
	
	1000 кг
	
	
	

	(1500/9000 м)
	11.40
	9000
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. Эск. проект СБ
	07.39
	600
	-
	800/
	1200/
	-
	10500
	1хШКАС
	А.А.А.
	
	

	
	
	
	
	600
	600
	
	
	1хУШКАС/БС
	22
	
	

	3. Пик. бом. ПБ-1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2М-120
	07.40
	610/
	-
	1200
	-
	-
	10500
	1хУШКАС+
	Н.Н.П.
	
	

	2М-71
	09.40
	6500
	
	
	
	
	
	а) 1хБС
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	б) 2хУШКАС
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	600 кг
	
	
	

	2. Постройка бомбардировщиков
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. ВИТ-2 2М-105/1
	06.39
	500/
	100-110
	1200
	-
	7.5/
	10000
	2хШВАК
	Н.Н.П.
	
	

	
	
	5000
	
	
	
	5000
	
	1500 кг
	1
	
	

	3. Модификация строящихся в серии бомбардировщиков
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Установка на ТБ-7 
	08.39
	430/
	100-115
	1400/
	3750/
	-
	11000
	6хШКАС
	Незваль
	
	

	АМ-34ФРН ТК-1
	
	8000
	
	2000
	2000
	
	
	1хШВАК
	124
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	4000 кг
	
	
	

	2. Установка на ТБ-7 
	10.39
	450/
	100-115
	-
	4000/
	-
	11000
	Конусные
	Незваль
	
	

	АМ-35 ТК-1
	
	8500
	
	
	2000
	
	
	нос. и корм.
	124
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	4000 кг
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	+ Ночь
	
	
	

	4. Экспериментальные бомбардировщики
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. ДБ-ЛК 2М-88/1
	07.39
	550/
	-
	1500
	4000
	-
	10000
	6хШКАС
	Беляев
	
	

	
	совм.
	7000
	
	
	
	
	
	1000 кг
	156
	
	

	2. ДБ-ЛК 2М-88 с зам.
	12.39
	620/
	-
	1500
	4000
	-
	10000
	6хШКАС
	Беляев
	
	

	на М-71/1
	
	7000
	
	
	
	
	
	1000 кг
	156
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	+ прот. баки
	
	
	

	3. ДБ-ЛК 2АМ-35 ТК-2
	05.40
	600/
	-
	1500
	3750
	-
	11000
	6хШКАС
	Беляев
	
	

	с зам. на М-120/1
	
	8500
	
	
	
	
	
	1000 кг
	156
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	+ прот. баки
	
	
	

	4. ББ с 2М-103 спарка/2
	1-й
	640/
	
	1200/
	1000/
	-
	10000
	1хШКАС
	Болховитинов
	
	

	
	11.39
	5500
	
	320
	720
	
	
	400 кг
	84
	
	

	
	2-й
	710/
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	12.39
	5500
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Новын опытные разведовательные, ББ и штурмовые самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Легк. 2-х местн. Р
	12.39
	500/
	90
	1500
	2000
	-
	10000
	2хШКАС-с
	Москалев
	
	

	с МВ-12/2
	02.40
	4000
	
	
	
	
	
	1хУШКАС
	ОКБ-31
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	400 кг
	
	
	

	2. Одномот. Одномест. БШ
	07.39
	425-450/0
	-
	800
	-
	-
	-
	а) 2хпул.Силина
	П.О.С.
	
	

	как далн. разв. ПБ-1 (эск.п)
	
	
	
	
	
	
	
	2хБС
	135
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	400 кг + 4-7 мм
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	б) 4хСил +
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	все остальное
	
	
	

	3. Одномот. двухм. ББ
	07.39
	600
	-
	-
	-
	-
	-
	2хпул. неп
	П.О.С.
	
	

	как далн. разв. ПБ-1 (эск.п)
	
	
	
	
	
	
	
	1хУШКАС
	135
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	200 -600 кг 
	
	
	

	4. Одном. БШ с невыс. 
	07.39
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	Дубровин
	
	

	мот. (эск. про.)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. Достройка опытных развед., ЛБ и Ш самолетов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Ш Иванов М-63ТК/1
	08.39
	406/0
	113
	1400/
	3000/
	12-14/
	11500
	5хШКАС - ш
	Н.Н.П.
	
	

	
	
	460-480/
	
	2000
	3900
	5000
	
	4хШКАС - р
	156
	
	

	
	
	10000
	
	
	
	20-30/
	
	+ 400 кг
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	10000
	
	
	
	
	

	2. Ш-бомб ББ-2 М-88/1
	09.39
	425/0
	100-110
	1000
	1100
	14.5/
	9.5-10000
	4хШКАС +
	П.О.С.
	
	

	
	
	500/
	
	
	
	7500
	
	МВ-5 - ш
	156
	
	

	
	
	7000
	
	
	
	
	
	МВ-5 - б
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	+ 400 кг
	
	
	

	3. Двухм. бронир. штурм.
	1-й экз.
	385-400/0
	105-110
	700
	-
	-
	8000
	4хШКАС в кр.
	С.В.И.
	
	

	с АМ-35 (БШ-2) (со взл.
	09.39
	
	
	
	
	
	
	с 2000 п + 
	39
	
	

	мощн. 1350 нр и мощно. на
	2-й
	
	
	
	
	
	
	1хШКАС с 500
	
	
	

	4000 м 1200 нр) с броней
	11.39
	
	
	
	
	
	
	400 кг
	
	
	

	от 4 до 7 мм. На 1-м экз.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	допуск. макетная броня/2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. Ш, Р, Б ББ-1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Уст. М-63ТК
	08.39
	380-400/0
	90-95
	1000/
	1400/
	13/
	10750
	МВ-5 - р и б
	П.О.С.
	
	

	
	
	460-480/
	
	0.85
	0.85
	5000
	
	4хШКАС+
	156
	
	

	
	
	9800
	
	
	
	
	
	МВ-5 - ш
	
	
	

	1. Учебно-тренировочные, пассажирские, санитарные и транспортные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Одн. двухм. УТ с
	12.39
	250-280
	75-80
	-
	-
	-
	-
	1хпул-вп
	А.С.Я.
	
	

	МВ-6-220 УТ-23
	сдача
	
	
	
	
	
	
	1хпул-нд
	115
	
	

	
	черт.
	
	
	
	
	
	
	60-80 кг
	
	
	

	2. Пас. и санит. Я-19 с
	07.39
	300-320
	80-90
	700
	-
	-
	-
	6/1 чел.
	А.С.Я.
	
	

	2МВ-6
	
	
	
	
	
	
	
	
	115
	
	

	3. Сам. связи с МВ-4 (двух.
	03.40
	220-250
	60-70
	500
	700
	-
	-
	-
	301
	
	

	лимуз. - мод. УТ-2)/2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. Одном. двухм. с авто
	12.39
	120-130
	50-60
	500
	-
	-
	5000
	
	Смолин
	
	

	мотором ГАЗ-85 нр/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	21
	
	

	5. Почт.-пас. с МВ-6
	09.39
	330
	80-90
	1000
	-
	
	6.5-7000
	5/1 чел.
	Москалев
	
	

	САМ-10/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	ОКБ-31
	
	

	6. Пас. с МВ-4 (мод.
	07.39
	210
	65
	1500
	6000
	7/
	4000
	4/1 чел.
	Москалев
	
	

	САМ-5-2бис)/1
	
	
	
	
	
	1000
	
	
	ОКБ-31
	
	

	7. Санит., трансп. и дес.
	12.39
	340
	100-110
	-
	2000
	-
	-
	21/3 чел.
	Сеньков
	
	

	варианты ДС-3/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	84
	
	

	8. Пас. самол. с 2М-62ИР и
	09.40
	
	
	
	
	
	
	
	Сеньков
	
	

	с 3-х кол. шас. типа ДС-5/2
	11740
	
	
	
	
	
	
	
	84
	
	

	9. УТ с 2МВ-12 (540 нр)
	05.40
	400-450/
	90-100
	
	
	
	
	
	Рафаэлянц
	
	

	с присп. в тр., сан., пас.
	
	3000
	
	
	
	
	
	
	241 (ГВФ)
	
	

	Опытное морское самолетостроение
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Кор. разв. КОР-2 М-62
	05.40
	350
	100-110
	800
	1200
	-
	8-9000
	2хШКАС
	Бериев
	
	

	То же второй
	07.40
	
	
	
	
	
	
	200 кг
	31
	
	

	2. МДР-7 2М-88
	03.40
	480/
	110-120
	-
	4000
	12/
	9000
	3хШКАС
	Самсонов
	
	

	То же сторой
	
	6500
	
	
	
	6650
	
	1000 кг
	30
	
	

	3. Модиф. МТБ-2 под М-88
	05.41
	410
	110
	1400/
	5300
	-
	8800
	2хШВАК
	Голубков
	
	

	
	
	6500
	
	2000
	разв.
	
	
	2хШКАС
	30
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	2000 кг
	
	
	

	4. Морская УТ амфибия с
	07.39
	250/
	110
	-
	1500
	-
	6-7000
	1хШКАС
	Москалев
	
	

	ММ-1
	
	2000
	
	
	
	
	
	
	ОКБ-31
	
	

	То же второй с МВ-6
	08.39
	300/
	110
	-
	1500
	-
	8000
	1-4хШКАС
	Москалев
	
	

	
	
	3000
	
	
	
	
	
	
	ОКБ-31
	
	

	Экспериментальные самолеты и экспериментальные работы
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Эксп. скор. сам. с
	12.39
	700-800/
	120-130
	560
	1000
	-
	10500
	-
	Шульженко
	
	

	М-105/2
	03.40
	5-6000
	
	
	
	
	
	
	Бисноват
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ЦАГИ
	
	

	2. Эксп. Двухместн. Ш
	с М-87А
	488/
	100-110
	520/
	1000/
	5/
	9500
	а) 2хШКАС-вп
	Грушин
	
	

	с танд. уст. крыльев
	03.39
	4250
	
	1000
	1500
	5000
	
	1хШКАС-нд
	МАИ
	
	

	с М-87А и М-63/2
	совм.
	
	
	
	
	
	
	б) 4хШКАС в кр.
	
	
	

	
	с М-63
	406/0
	
	
	
	
	
	1хШКАС-нд
	
	
	

	
	11.39
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3. БОК-7 АМ-34ФРН ТК/1
	-
	355/9000
	85
	1200
	2000
	-
	16000
	
	Филатов, Кашт.
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	35/КБ-29
	
	

	4. БОК-11 (БОК-7 воор.)/1
	-
	355/9000
	85
	1200
	2000
	-
	16000
	2хШКАС-вп
	Филатов, Кашт.
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	1хШКАС-вх
	35/КБ-29
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	1хШКАС-вн
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	1000 кг
	
	
	

	5. БОК-15 с АН-1 и ТК
	3-й
	328/
	80
	25000
	-
	-
	13800
	
	Филатов, Кашт.
	
	

	РД и Р прод./2
	
	12.39
	8000
	
	
	
	
	
	35/КБ-29
	
	

	
	4-й
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	04.40
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6. Стратокамера на
	07.39
	
	
	
	
	
	
	
	Гол., Щерб., Кашт.
	
	

	И-15бис/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29
	
	

	7. Стратокамера на
	10.39
	
	
	
	
	
	
	
	Гол., Щерб., Кашт.
	
	

	И-16/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29
	
	

	8. Стратокамера на
	07.39
	
	
	
	
	
	
	
	Гол., Щерб., Кашт.
	
	

	ДБ-3/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29
	
	

	9. Стратопланер СП-1/1
	12.39
	
	
	
	
	
	
	
	Гол., Щерб., Кашт.
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29
	
	

	10. Десантно-тр. присп.
	1939
	
	
	
	
	
	
	
	Голуб., Привалов
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29
	
	

	11. ДБ-3 с ГК (БОК-17)/1
	06.40
	
	
	
	
	
	
	
	Голуб., Привалов
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29
	
	

	12. Присп. для подцепки
	12.39
	
	
	
	
	
	
	
	Голуб., Вахмистров
	
	

	И-16 на ТБ-3 в возд.
	
	
	
	
	
	
	
	
	КБ-29 (1353)
	
	

	Перечень объектов, снятых с плана опытного строительства на 1938-1939
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Новые опытные истребители
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Одноместный
	
	500-550
	90-100
	600
	1000
	11000
	а) 4хШКАС-с
	
	
	1-й
	Вираж на 1000 м

	маневр. истреб.
	
	6000
	
	
	
	8/8000
	б) 2хШКАС
	
	
	экз.
	10-12 секунд

	1/1
	
	
	
	
	
	
	2хпушк-с
	
	
	2-й
	

	
	
	
	
	
	
	
	+ 100 кг
	
	
	2-39
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	43
	Таиров
	
	

	2. 3-х местный
	
	600
	105-110
	-
	2500
	11000
	а) 3хШКАС
	156
	Н.Н.П.
	1-й
	Оба с гермокабиной

	2-х моторный
	
	9500
	
	
	
	10.5/8000
	2хШВАК
	
	
	7-39
	

	истребитель с
	
	
	
	
	
	
	б) 3хШКАС
	
	
	2-й
	

	2М105ТК в 2-х
	
	
	
	
	
	
	2хШВАК-37
	
	
	8-39
	

	экз. 3/1
	
	
	
	
	
	
	+ 200 кг
	
	
	
	

	2. Модификации истребителей, строящихся в серии и достройка по плану 1937-1938
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. И-16 М-25 в
	
	450
	100-110
	-
	2000
	9-10000
	2хШКАС
	21
	Боровк.
	5-38
	

	варианте сопр.
	
	5000
	
	
	
	-
	
	
	Флоров
	
	

	1/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. Многоместный
	
	500-550
	100-110
	1500
	2500
	11000
	2х37мм
	156
	Н.Н.П.
	1-й
	

	истребитель
	
	5000
	
	
	
	8-9/5000
	1хШВАК
	
	
	4-38
	

	МПИ-2 М103А, 3/2
	
	
	
	
	
	
	1хШКАС
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	+ 500 кг
	
	
	
	

	3. Новые опытные штурмовики
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Дальний
	
	600/
	110-120
	2500
	3000
	10000
	3хПул
	156
	Н.Н.П.
	1-й
	

	разведчик с
	
	5-6000
	
	
	
	
	2хПушк.
	
	
	7-39
	

	2М-105 в 2-х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2-й
	

	экз. 3/2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	9-39
	

	2. Скоростной
	
	500/0
	-
	-
	-
	-
	-
	156
	Кочер.
	1-й
	

	штурмовик-разв.-
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2-й
	

	бомб. 2/1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. Новые опытные бомбардировщики
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Ближний
	
	550-600/
	110-120
	1500
	2500
	11000
	а) 1хКруп.
	156
	Н.Н.П.
	1-й
	

	бомбардировщик
	
	6-7000
	
	600
	500
	
	2хСеред.
	
	
	9-39
	

	3/2
	
	
	
	
	
	
	1хНиз
	
	
	2-й
	

	
	
	
	
	
	
	
	+ 1500
	
	
	11-39
	

	
	
	
	
	
	
	
	б) 1хШКАС
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	1хКруп.-с
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	2хШКАС -н
	
	
	
	

	2. ББ М-105
	
	
	
	
	
	
	
	22
	А.А.А.
	1-й
	

	ТК и М-106
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2-й
	

	Третий экз. Самолетов с ГК:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	а) Одноместный маневренный истребитель
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	один Н.Н.П.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	один Боровкова/Флорова
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	один Таирова
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	б) Одноместный скоростной истребитель с М-88
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	один Яценко
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	один Сильванского
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	в) ББ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	один А.А.А.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	третий экз.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	а) Скоростной ш, р и ББ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	один П.О.С.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	один Кочеригина
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	б) БШ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	один С.В.И.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Итого 23 (1353)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	



31 мая 1939 состоялось 8 заседание Коллегии НКАП, которое рассмотрело следующие вопросы:
1. О работе первого ГПИ
2. О состоянии изобретательства в системе НКАП
3. О ликвидации убыточности жилищного хозяйства предприятий НКАП
4. О назначениях и перемещениях кадров за май (1431).

31 мая 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин 3 июня 1939 года утвердили Отчет о гос. испытаниях образцов авиаброни, предъявленных НИИ № 48 (6753).
Отв. исполнители:
Вед. инженер Шлямин
Майор Шауров
В/инженер 1 ранга Залесский
Цель испытаний
Установить соответствие предъявленных образцов тактико-техническим требованиям к авиаброне на 1939 год и возможность принятия данных марок сталей для изготовления броневых изделий самолетов ВВС.
Характеристика образцов брони
На гос. испытания были представлены НИИ № 48 две марки стали – хромоникельмолибденовая (Л-1) и хромомолибденовая (Сч-Мо) в виде карточек размером 400х400 мм толщиной 8,0-8,3 мм для Л-1 и 8,6-8,97 мм для Сч-Мо.
Заключение
предъявленные броневые стали марок:
а) Л-1 как по пулестойкости, так и по весу удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года на авиаброню.
б) Сч-Мо по пулестойкости также удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года на авиаброню, однако при весе, несколько превышающем требования (6753).

31 мая 1939 года ВС ВВС был утвержден Отчет по гос. испытаниям новая хромомолибденовая марки стали, которая испытывалась в виде плоских образцов в НИИ ВВС в мае 1939 года ( (6748).

31 мая 1939 года вышел приказ № 81с НКВ
Во исполнение решения Правительства от 15 мая 1939 года за № 119 с о строительстве завода в Рязани:
Организовать строительство завода в Рязани, присвоив строительству завода № 304 и включив в состав 3 Гл. управления (6228, 24).

31 мая 1939 года вышел приказ № 80с НКВ
Во исполнение решения Правительства от 15 мая 1939 года за № 119 с о строительстве завода во Владимире:
Организовать строительство завода во Владимире, присвоив строительству завода № 303 и включив в состав 3 Гл. управления (6228, 20).

31 мая 1938 Военный Совет КА рассмотрел ход работ по планирующим торпедам на заводе N 379 (1194,170).

Другие оборонные отрасли:

31 мая 1939 г. Постановлением правительства Остехуправление было упразднено. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 6. Л. 150‑152) (17775).

31 мая 1939 г.
№ 80. Постановление Комитета обороны при СНК СССР № 135сс “Об организации специальных технических групп в наркоматах”
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 329-333.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 67. Л. 124-129. Подлинники.
Совершенно секретно.
В развитие постановления КО от 8 апреля 1938 г. за № 50сс Комитет обороны при СНК Союза ССР постановляет:
1. Для организации и проведения работ по реализации материалов ВТБ[1] при народных комиссарах следующих наркоматов: НКВМФ, НКАП, НКВ, НКБ, НКСП, НКХим[2], НКТП и НКСМаш организовать специальные технические группы. Для этих же целей НКТМаш НКЭиЭП выделить по одному специальному работнику в военных отделах.
2. Утвердить инструкцию по обращению и хранению материалов ТБ в наркоматах (см. приложение).
Председатель Комитета обороны при СНК Союза ССРВ. Молотов
Секретарь Комитета обороны при СНК СоюзаИ. Сафонов
Приложение к постановлению КО при СНК СССР № 135сс
от 21 марта 1939 Г 
Совершенно секретно.
Инструкция по хранению специальных материалов ТБ, направляемых в наркоматы для реализации, и обращению с ними
I. Общее положение о специальных технических группах при наркоматах
1. Для организации и проведения работ по реализации материалов, получаемых от ТБ, при народных комиссарах (список наркоматов определяется КО при СНК Союза ССР) организуются специальные технические группы (СТГ), во главе которых стоит начальник, назначаемый народным комиссаром[3].
На специальные технические группы  возлагается: а) распределение получаемого материала по главкам, заводам и научно-исследовательским институтам; б) наблюдение за выполнением сроков оценок по материалам и за качеством этих оценок; в) наблюдение, непосредственно на местах, за реализацией материалов, получивших положительную оценку; г) подготовка сведений для доклада народному комиссару о состоянии материалов и отсылка их в секретариат ВТБ; д) составление заявок на техническую информацию.
2. При начальнике ГУ указанных выше наркоматов и начальниках ЦУ НКО и НКВМФ для этой же цели выделяются специальные уполномоченные или СТГ (в зависимости от объема работы).
Уполномоченные ГУ подбираются  начальником СТГ при наркоме совместно с начальником ГУ из числа наиболее квалифицированных и в политическом отношении проверенных специалистов данного ГУ. Список уполномоченных утверждается народным комиссаром.
3. На заводах, НИИ, КБ ответственность за хранение, обращение и реализацию материалов ТБ возлагается на директора завода (начальника НИИ, КБ)[4].
II. Поступление, обработка и реализация материалов ТБ
4. Поступающие в наркоматы материалы ТБ предварительно обрабатываются в спецгруппе. Предварительная обработка материала заключается в следующем:
а) составляется краткая аннотация, для чего начальник СТГ может привлекать соответствующих специалистов наркомата, но допущенных к совершенно секретной работе;
б) материалы, признанные ценными, переводятся в СТГ наркомата в первую очередь и под непосредственным контролем начальника СТГ;
в) переведенный материал проверяется с точки зрения технической грамотности перевода, идентичности перевода с оригиналом и окончательного обезличивания перевода (уничтожения названия фирмы, страны фамилии авторов, указаний на источник получения самого материала и т. д.);
г) на полученный материал заводится дело. На каждый материал заводится учетная карточка (учетная карточка прилагается).
5. После обработки начальник опергруппы докладывает о материале наркому, и в соответствии с указаниями наркома материал направляется в соответствующее главное управление (или НИИ) на имя  начальника главка для практической реализации.
6. Начальник ГУ (или НИИ), получив материал от СТГ, определяет место и сроки его реализации в соответствии с указаниями наркома и поручает соответствующему специалисту составление заключения по данному материалу.
Заключение представляется в СТГ в срок не свыше 10 суток. В случае громоздкости материала и необходимости организации проведения опытов или исследований по данному материалу в указанный выше срок дается предварительное заключение, и окончательное заключение представляется по окончании опытов, но в срок не свыше 25 дней со дня получения материала.  Заключение и оценка материала направляется через начальника СТГ на имя народного комиссара.
7. В оценке материала, посланной на имя народного комиссара, кроме общей характеристики с указанием ценности материала в целом должны содержаться ответы на следующие вопросы:
а) что представляет собой материал (краткая его характеристика);
б) какие сведения из материала являются известными или устаревшими, со ссылкой на источники, подтверждающие это;
в) какие данные в материале являются новыми и представляют особую ценность для нашей промышленности;
г) каким путем, на каком заводе, НИИ, ОКБ, в какой ориентировочно срок предположено практически реализовать материал;
д) какие дополнительные данные в связи с ознакомлением и проработкой материала следует получить.
К оценке образцов следует приложить протокол испытаний, если таковые проводились.
8. Для облегчения учета и реализации материалы систематизируются и разбиваются СТГ, в зависимости от их ценности, на 4 основные категории: а) материалы особо важные, представляющие большой технический и практический интерес; б) материалы справочного и информационного характера; в) патенты; г) материалы, не представляющие интереса. Кроме указанной классификации, СТГ обязаны вести постоянный систематический учет всех материалов.
9. На материалы, особо важные и представляющие большой технический интерес и подлежащие реализации, составляется план реализации данного материала с указанием сроков и лиц, ответственных за исполнение, о чем отдается приказ по наркомату.
Материалы справочного или информационного характера, представляющие технический интерес, переводятся аппаратом СТГ и рассылаются заводам, НИИ, ОКБ для использования в практической работе или хранятся в главке как справочные материалы.
10. Начальник СТГ регулярно один раз в квартал дает общую сводку в секретариат ТБ о ходе реализации материалов по данному наркомату.
III. Обращение, доступ и хранение материалов ТБ
11. Материалы ТБ являются сугубо секретными документами государственного значения, поэтому обращение с ними, хранение и допуск лиц к пользованию ими являются важнейшими вопросами сохранения военной и государственной тайны, со всеми вытекающими отсюда последствиями.
12. Персональную ответственность за хранение и порядок использования материалов ТБ несут: в наркоматах — начальник СТГ при наркоме, в ГУ — начальники главков и спецуполномоченные при начальниках ГУ, на заводах, в НИИ и ОКБ — руководители этих учреждений и начальники спецотдела.
13. Материалы СТГ направляются лично руководителю учреждения (главка завода, НИИ и ОКБ) и вместе с перепиской по ним хранятся в отдельных сейфах секретной части.
14. Начальник спецтехгруппы наркомата в каждом отдельном случае определяет, где (в каком ГУ, заводе, НИИ и ОКБ) должен постоянно храниться тот или иной материал. Лично следит за своевременным  возвращением оригинальных материалов, на которых имеется отметка «подлежит возврату».
Использованные оригинальные материалы хранятся в течение 3 лет в спецтехгруппе наркомата. Ежегодно при спецтехгруппе создается комиссия с участием представителей от НКВД и ТБ, которая просматривает материалы, и материалы, не представляющие никакого интереса, уничтожает по специальному акту.
15. Без письменного разрешения секретариата ТБ или другого учреждения, приславшего материал, запрещается снимать фотокопии с материалов или размножать их каким-либо другим способом и передавать в другой наркомат.
На материалы, подлежащие размножению по указанию руководителя учреждения, составляется акт, в котором указывается  количество экземпляров, отпечатанных на машинке переводов, а также куда, кому и для какой цели они посланы.
16. К материалам СТГ, помимо руководителей учреждения, имеют право постоянного допуска: спецуполномоченный ГУ и начальник секретной части данного учреждения. Все остальные лица: переводчики, специалисты-аннотаторы и пр., допущенные к секретной работе, знакомятся с материалом и работают над ним только с разрешения руководителя учреждения.
На листе, подклеенном к внутренней стороне папки, где хранятся материалы ТБ, заносятся фамилии лиц, соприкасающихся с данными материалами, с их распиской по следующей форме:
	№ п/п
	Фамилия, имя и отчество
	Занимаемая должность
	С чьего разрешения и для какой цели знакомится с материалом
	Дата и роспись


17. Всю оперативную работу по материалам СТГ в ГУ, КБ и НИИ, как то: проверку количества, регистрацию самого материала, переписку по нему, подшивку, выдачу для работы (с разрешения руководителя учреждения) и прием обратно — осуществляет непосредственно начальник секретной части учреждения.
18. Независимо от произведенной оценки материала, категорически запрещается кому бы то ни было снимать гриф «совершенно секретно» или «секретно», если нет соответствующего разрешения секретариата ТБ и допуск к материалам остается согласно § 16 настоящей инструкции.
И. Осипенко
Примечания:
[1] Военно-техническое бюро (ВТБ) было создано 22 марта 1936 г. при Комиссии обороны, занималось координацией работы всех заинтересованных ведомств, связанных с развитием оборонных отраслей промышленности и производством военной техники и вооружения. С созданием  Комитета обороны при СНК СССР в 1937 г. ВТБ переходит в его структуру. Постановления комитета № 49сс и 50сс от 8 апреля 1938 г. регламентировали деятельность ВТБ при Комитете обороны. Членами ВТБ в этот период являлись: В. М. Молотов (председатель), И. В. Сталин, К. Е. Ворошилов, Л. М. Каганович, М. М. Каганович и Н. И. Ежов. В задачи секретариата ВТБ входило: обслуживание заседаний и ведение протоколов бюро, направление особых материалов наркоматам и организациям, подготовка проектов постановлений по полученным от специальных органов предложениям, подготовка утвержденных ВТБ заданий на получение особых материалов и др. Для осуществления этих задач при секретариате был организован аппарат, состоящий из консультантов, инспекторов, а также специальной группы и канцелярии. Кроме того, были организованы специальные технические группы в наркоматах обороны, оборонной промышленности, тяжелой промышленности, машиностроения, легкой промышленности и лесной промышленности. Функциями специальных технических групп являлись: распределение получаемого материала по главкам, заводам и научно-исследовательским институтам, наблюдение на местах за реализацией материалов и подготовка сведений для наркома об их состоянии и отсылка их в секретариат ВТБ, а также составление заявок на техническую информацию. ВТБ было упразднено постановлением Комитета обороны № 315сс от 1 сентября 1939 г., а его функции переданы Комитету обороны. В частности, в системе секретариата комитета на базе секретариата ВТБ был организован отдел научно-исследовательских работ и использования иностранной техники (отдел НИР) «для координации работ органов технической разведки, работы по использованию материалов особой доставки в промышленности и научно-исследовательской работы по оборонной тематике». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 31. Л. 1‑2, 12‑15; Д. 72. Л. 120.)
[2] Народный комиссариат химической промышленности (НКХП) СССР был образован 24 января 1939 г. в результате разукрупнения Наркомата тяжелой промышленности СССР. Ему были переданы также военно-химические предприятия из состава бывшего 6‑го Главного управления Наркомата оборонной промышленности СССР. В марте 1941 г. происходит разукрупнение ведомства на два союзных наркомата: химической промышленности и резиновой промышленности. (ВВС СССР. 1939. № 3; 1941. № 4.)
[3] В остальных наркоматах, где нет СТГ, хранение, обращение и контроль за реализацией материалов ТБ возлагается на начальника военного отдела. (Примечание документа).
[4] По усмотрению наркома на особо важных заводах, НИИ и КБ может быть выделен специальный уполномоченный или СТГ по реализации материалов ТБ. (Примечание документа).
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 67. Л. 124-129. Подлинники (17831).

Армия:

31 мая 1939 года в приказе по полигону в Шиханах было декларировано требование внести в Инструкцию по проведению испытательных работ ограничительную запись: "Розыск, обозначение неразорвавшихся снарядов, мин и других оболочек производится начальником опытного поля в день проведения испытаний или не позже утра следующего дня" (9065).

Жизнь и внутренняя политика:

31 мая 1939 г. состоялась третья сессия Верховного Совета СССР (24105).

Внешняя политика:

31 мая 1939 Г.Астахов прибыл в германский МИД и сообщил, что двери для советско-германского торгового соглашения давно открыты (2536,31).

31 мая 1939 Молотов выступил на сессии Верховного Совета СССР, повторив предложение о заключении трехстороннего оборонительного пакта с гарантиями безопасности для стран Центральной и Восточной Европы и с четко определенными формами взаимопомощи в случае агрессии. Берлин немедленно предписал послу Вальтеру Шуленбургу попытаться отговорить Советский Союз от союза с Великобританией и заверить его, что в случае войны в Польше интересы СССР затронуты не будут (3871).

31 мая 1939. Из доклада Молотова (который стал наркомом иностранных дел вместо Литвинова) на 3-й сессии Верховного Совета. "Если в самом деле хотят создать дееспособный фронт миролюбивых государств против агрессора, то для этого необходимы, как минимум, такие условия: заключение между Англией, Францией и СССР эффективного пакта о взаимопомощи против агрессии, имеющего исключительно оборонительный характер; гарантирование со стороны Англии, Франции и СССР государств Центральной и Восточной Европы, включая в их число все без исключения пограничные с СССР европейские страны, от нападения агрессоров; заключение конкретного соглашения между Англией, Францией и СССР о формах и размерах немедленной и эффективной помощи, оказываемой друг другу и гарантируемым государствам в случае нападения агрессоров". А потом Молотов добавил:"Ведя переговоры с Англией и Францией, мы вовсе не считаем необходимым отказываться от деловых связей с такими державами, как Германия и Италия" (12629).

За рубежом:

31 мая 1939 - итальянские войска, включая «легионерскую авиацию», покидают Испанию (20796). 

Авиапромышленность:

В конце мая 1939 попал на гос. испытания Иванов-2 Н.Н.П., но уже опоздал (80,200).
По другим данным - уже в июне (385,29).

В конце мая 1939 новый директор завода № 124 Штейнберг Илья Ильич получает из Москвы приказ «...предъявить самолет МГ для приемки правительственной комиссии под председательством ГСС тов. Молокова. Подготовить самолет и техдокументацию к 1 июня 1939 г. для проведения заводских испытаний. Проведение заводских полетов и совершение первого вылета провести экипажу в составе первого ответственного летчика Шварца Э.И. (НИИ ГВФ), второго летчика Новикова К.И. (ГВФ) и ведущего инженера-испытателя Маркова И.В. (НИИ ВВС). После проведения заводских испытаний и устранения выявленных дефектов самолет передать для проведения дальнейших испытаний в НИИ ГВФ на Московский Центральный аэродром».
Как видим, первую казанскую машину поднимать на заводе оказалось некому. Единственный летчик-испытатель Людвиг Немет только что, в марте, освободился после того, как его забрали в НКВД в июне 1938 г. Поэтому первый полет гиганта 15 мая прошел без него, уже при новом начальнике ЛИС Богушевском Г.С. Позднее самолет перегонят в Москву и передадут в эксплуатацию, которая завершится 14 ноября 1942 г. катастрофой в Узбекистане. А Немет вернется к испытательной службе, которая закончится годом раньше, 13 ноября 1941 г., и тоже в результате катастрофы (12049).

В конце мая 1939, согласно отчету директора завода № 124 за 1939 г.Ю окончательная сборка первой машины 42 была и с большим напряжением собрана в июле». Практически за полгода построили новейший тяжелый бомбардировщик!
Вообще-то Незваль очень надеялся, что весной закончится его командировка в Казань. Ведь сначала речь шла только о годе вдали от дома. Многие сотрудники его КБ правдами и неправдами уже уехали в Москву, а дисциплинированный и обязательный Иосиф Фомич ждал распоряжения свыше на возвращение к своей семье. Вместо этого в феврале из НКАП последовал приказ директору завода № 124 принять от завода № 156 конструкторское бюро Главного конструктора т. Незваля со всеми работами по доводкам и модификациям ТБ-7 и личным составом КБ (12049).

В конце мая 1939 г. на заводе N124 (Казань) было закончено строительство заводского аэродрома и ЛИС. Ранее самолеты построенные на заводе N 124 приходилось доставлять для испытаний на аэродром Арское поле (24105).

Конец мая 1939 г. ОКБ НКВД. Группа ОКБ-1 Петлякова полностью подготовила чертежи самолета "100" для передачи на завод N 39 (11641).

В конце мая 1939 г. в ОКБ НКВД группа ОКБ-1 Петлякова полностью подготовила чертежи самолета "100" для передачи на завод N39. Группу мотористов Б.С.Стечкина объединили с группой А.Д. Чаромского, который до своего ареста работал в ЦИАМе, и начиная с1936 г. занимался внедрением авиадизеля АН-1 (авиационный, нефтяной). Работа шла очень медленно- были попытки вначале форсировать авиадизель (АН-1Ф),затем создать редукторный(АН-1Р). Затяжка в работе стоила Чаромскому свободы. Осенью 1938 г. он и сотрудники ОНД были арестованы и обвинены в сознательном неисполнении возложенных обязанностей и подрыве государственной промышленности (ст58п7 и 58п14 УК РСФСР). Руководство ОНД ЦИАМ перешло к заместителю Чаромского - В.М.Яковлеву, который к январю 1939 г. сумел направить авиадизель на госиспытания. Позднее, на базе АН-1 будет создан знаменитый танковый дизель В-2 для Т-34. Профессор Б.С.Стечкин до своего ареста, занимал должность замначальника ЦИАМ по научной части. По совместительству вел активную педогогическую работу в МВТУ, МАИ, Военно-Воздушной академии и Автотракторном институте им. Ломоносова. К сожалению, проблемы с внедрением в производство закупленных за рубежом в 1933-35 гг. образцов авиамоторов, не обошли и его. Моторостроение резко отставало по своему развитию от самолетостроения, авиаконструкторы проектировали самолеты под моторы, которые находились или в стадии разработки или единичных, опытных образцах . Практически все двигатели запушенные в серийное производство были модифицированной копией иностранных моторов. Так завод N 26 (Рыбинск) производил мотор HS12Ybrs жидкого охлаждения, французской фирмы "Испано- Сюиза" под маркой М-100. Дальнейшую глубокую модификацию этих моторов (М-103,104,105) проводил коллектив под руководством В.Я. Климова. Завод N19 (Пермь) производил мотор воздушного охлаждения, американской фирмы "Райт" под маркой М-26.Модификацией этих моторов (М-26,М-63,М-82) занимался А.Д.Швецов. Дела на заводе N29 (главный инженер Назаров, после его ареста Туманский), где внедрялся мотор "Мистраль-Можор К-14" воздушного охлаждения, французской фирмы "Гном- Рон" под маркой М-85 вообще шли плохо. Последующие модификации(М-86,87,88,) отличались малым ресурсом и надежностью. Мотор М-88 так и не будет доведен до серийного производства в 1939г.С.К.Туманский будет снят с должности и переведен в ЦИАМ. Лучше других, дела шли на заводе N24(Москва) с производством отечественного двигателя жидкого охлаждения М-34, созданного КБ А.А.Микулина (участие в создании мотора принимал Стечкин). Дальнейшие модификации двигателя АМ-34Р,затем АМ-34РН и ФРН стали критерием надежности моторостроения. Ресурс моторов АМ-34-начиная с 25 часов, к началу 1939г был поднят до 150 часов. По инициативе Микулина сотрудники КБ в 1938г разработали высотный двигатель АМ-35. Двигатель получился довольно тяжелым- весил 830 кг и "прожорливым". Но мощность в 1350л.с. на высоте 6 тыс. метров перевесила все недостатки. К концу 1939г стендовые испытания будут закончены и мотор АМ-35А будет запущен в серийное производство (24105).

В конце мая 1939 г., согласно приказа НКАП, в Химках, на заводе N 301 было организовано новое ОКБ под руководством Горбунова, Лавочкина и Гудкова – ЛаГГ (24105).

В конце мая 1939 г. было создано новое ОКБ-301 для создания скоростного истребителя из дельта-древесины И-301 под коллективным руководством В.П.Горбунова, С.А.Лавочкина и М.И.Гудкова. 15 июля 1939 года приказом Народного Комиссариата авиационной промышленности СССР начальником ОКБ-301 был назначен В.П.Горбунов, а с 14 декабря 1940 г. до 6 июля 1943 г. ОКБ-301 возглавлял М.И.Гудков (24252).

Конец мая 1939 г. группу мотористов Б.С.Стечкина объединили с группой А.Д. Чаромского, который до своего ареста работал в ЦИАМе, и начиная с1936г. занимался внедрением авиадизеля АН-1 (авиационный, нефтяной). Работа шла очень медленно- были попытки вначале форсировать авиадизель (АН-1Ф),затем создать редукторный(АН-1Р). Затяжка в работе стоила Чаромскому свободы. Осенью 1938 г., он и сотрудники ОНД были арестованы и обвинены в сознательном неисполнении возложенных обязанностей и подрыве государственной промышленности (ст. 58 п. 7 и 58 п. 14 УК РСФСР). Руководство ОНД ЦИАМ перешло к заместителю Чаромского- В.М.Яковлеву, который к январю 1939г сумел направить авиадизель на госиспытания. Позднее, на базе АН-1 будет создан знаменитый танковый дизель В-2 для Т-34. В начале мая 1939 г. группу Чаромского- Стечкина переводят в Тушино, где в помещении бывшего "ДУК" было создано ОКБ-82 с производственной базой. Задание для группы оказалось довольно сложным- надо было разработать высокооборотный авиадизель с мощностью 2200л.с. на базе немецкого авиадизеля JUMO-204, который достался как трофей со сбитого в Испании немецкого Юнкерса (11641).

В конце мая 1939 Начальник Ш-го Отдела 7 ГУ НКАП Шорин подготовил:
СПРАВКА
по письму Героя Советского Союза тов. ПРОСКУРОВА за № 511725сс от 22/У-39 г.
Главком письмом № 700 от 27/У-39 г. возбужден вопрос перед Зам. Наркома т. ХРУНИЧЕВЫМ о дополнительной площади для Проектного Отдела 5 ПМТ
Кроме того со стороны 5 ПМТ приняты меры к получению на летний период помещения школы.
Вопрос этот разрешен положительно и 6/1У -39 г. Проектный Отдел 5 ПМТ переходит для ряботы в помещение школы и пополняется кадрами проектировшиков, что дает основание выполнить проект № 3 в обусловленный договором срок (1357,76).

В конце мая 1939 г. был подготовлен
«АКТ об испытании воздушно-ракетного двигателя.
19 мая 1939 г. на аэродроме Планерной станции (под Москвой) состоялось испытание воздушно-ракетного двигателя конструкции И. А. Меркулова.
Объектом испытаний была бескрылая торпеда с воздушно-ракетным двигателем .
Горючий состав двигателя был изготовлен в Химико-технологическом институте им. Менделеева.
Для разгона торпеды применялась обыкновенная пороховая ракета.
Воспламенение горючего состава и зажигание пороховой ракеты производилось с помощью электрических запалов, получающих питание от аккумулятора. Между горючим составом и электрозапалом был вставлен стопиновый шнур в целях задержки воспламенения состава на 1 сек. по сравнению с запалом пороховой ракеты. Высота полета торпеды и режим скорости полета определялся бригадой астрономов.
Для пуска в воздух торпеда была установлена в пусковом станке.
Пуск состоялся в 22 час. 40 мин. Испытание торпеды дало следующие результаты.
Торпеда вертикально вверх вылетела из станка. Через 1 сек. пороховая ракета, благодаря устроенному воздушному тормозу, отделилась от торпеды и упала вниз. В этот момент начал работать воздушно-ракетный двигатель. За выходным соплом двигателя образовался идущий вертикально вниз след раскаленных продуктов сгорания. Двигатель работал равномерно и непрерывно. Продолжительность работы двигателя в соответствии с количеством взятого горючего была 5,5 сек. Начало работы двигателя вызвало сильное увеличение скорости полета. С возрастающей скоростью торпеда шла вверх в течение всего времени работы двигателя. После израсходования всего горючего торпеда продолжала полет по инерции. Весь полет был устойчивым и строго вертикальным.
Полет ракеты позволил полностью установить факт надежной работы воздушно-ракетного двигателя и увеличения скорости полета под действием этого двигателя» (21484).

Другие оборонные отрасли:

В конце мая 1939 г. А-20 из механического цеха «530» передан в опытный цех «540», начальником которого на тот момент был инженер И.И. Казимиров, а его заместителем инженер П.Н. Горюн. В дальнейшем заводские испытания танков А-20 и А-32 проходили преимущественно под их непосредственным руководством (17560).

За рубежом:

В конце мая 1939 г. было подписано турецко-британское соглашение о взаимопомощи в районе Средиземноморья, которое носило предварительный характер. Условием же подписания аналогичного соглашения с Францией турецкое правительство поставило уступку Александреттского санджака. И Италия, и Германия поддерживали эти территориальные претензии Турции, рассчитывая, что они могут помешать формированию англо-франко-турецкой коалиции (3871).

Авиапромышленность:

Во второй половине мая 1939 проект МДР-8 Г.М.Б. был представлен на заседании ВС НК РК ВМФ и решался вопрос о его заказе. было 2 варианта - смешанной конструкции и цельнометаллический дублер с М-105 ТК-2. Одновременно рассматривали и проект П.Д.Самсонова. Выиграл П.Д.С., который работал на заводе 30. Г.М.Б. начал инициативно разрабатывать эскизный проект цельнодеревянной машины (2555,142).

Авиапромышленность:

В мае 1939 года первый экземпляр опытного самолета ДБ-3Ф был построен и выпущен в полет с опытными моторами М-88. Из-за дефектности моторы М-88 были сняты и заменены моторами М-87. С моторами М-87 самолет прошел заводские испытания и был сдан на гос. испытания в НИИ ВВС 27 августа 1939 года. Гос. испытания закончены 27 сентября 1939 года (3420, 40-42).

В мае 1939 года был построен первый экземпляр опытного самолета ДБ-3Ф и выпущен в полет с опытными моторами М-88. Из-за дефектности моторы М-88 были сняты и заменены моторами М-87. С моторами М-87 самолет прошел заводские испытания и был сдан на гос. испытания в НИИ ВВС 27 августа 1939 года (3362).

В мае 1939 на первом опытном экземпляре машины "Ф" (модификация ЦКБ-30) было произведено 2 полета. При этом на втором полете сгорел 8 цилиндр левого мотора (3330б29-31).

С мая 1939 проходил испытания дальний бомбардировщик ЦКБ-30Ф (ДБ-ЗФ). Но первые же полеты вынудили самолетостроителей вернуться к двигателям М-87А. В декабре 1939 г. на опытный образец ДБ-ЗФ вновь попробовали поставить М-88, но после трех полетов испытания приостановили. Сроки внедрения М-88 в массовое производство, первоначально планировавшиеся еще на 1938 г., были полностью сорваны. Это парализовало внедрение в серию многих новых самолетов, в первую очередь тех же ДБ-ЗФ.
План по выпуску М-88 выполнили в 1939 г. не более чем наполовину. К 1 сентября собрали всего 27 моторов, причем нескольких разновидностей. Поставки в 1-м квартале 1940 г. обеспечивали производство бомбардировщиков лишь на 50-60%. Да и качество двигателей оставляло желать много лучшего. Значительная часть продукции, сдававшейся на заводе № 29, браковалась входным контролем на самолетостроительных предприятиях. Около 100 моторов пришлось за 1-й квартал снять уже после заводского облета.
С июля 1939 г. начали проектирование усовершенствованной модификации М-88А. С 1 февраля 1940 г. этот мотор начал проходить совместные испытания. Серийно же продолжал выпускаться М-88, вызывавший большие нарекания со стороны ВВС. Многочисленные дефекты (в первую очередь, в нагнетателе) и низкий ресурс вынудили ВВС отказаться от их приемки. Производство восстановили лишь в конце 1940 г. после ликвидации основных недостатков.
Все эти неурядицы дорого обошлись Туманскому. Он постоянно получал нагоняи из всех вышестоящих инстанций и, наконец, был снят с должности. Позднее он устроился в конструкторское бюро Микулина, стал одним из его заместителей и, наконец, сменил Микулина на посту главного конструктора завода № 300 в Москве.
Доводкой М-88 с осени 1940 г. руководил новый главный конструктор ОКБ-29 Е.В. Урмин (1900-1981), ранее работавший в ЦИАМ. При нем был создан ряд новых модификаций этого двигателя (М-88Б, М-88Ф).
М-88 стал основой для оригинального проекта «блокированный мотор», выполненного в конце 1939 г. Г.П. Водолажским. Конструкция представляла собой два М-88, стоящих рядом друг с другом и работающих на общий вал. Полый выходной вал позволял разместить в нем ствол пушки.
Урмин руководил проектированием мотора М-89. Его главным отличием стал трехскоростной нагнетатель, разработанный Водолажским первоначально для М-88 А во второй половине 1939 г. В марте следующего года на М-89 подготовили официальное техническое задание. И наконец, 15 июня 1940 г. появилось постановление Комитета обороны, предписывавшее представить двигатель на госиспытания к 1 марта 1941 г.
Первые пять опытных экземпляров М-89 собрали еще в первом квартале 1941 г. В процессе доводки за счет повышения степени сжатия удалось существенно поднять мощность двигателя. Если у М-88А максимальная мощность составляла 1100 л.с., то у модернизированного М-89 — 1550 л.с. В июне 1941 г. модернизированный М-89 прошел 50-часовые испытания. В это время завод уже начал производство первой серии таких двигателей. Несмотря на эвакуацию завода в связи с подходом немецких войск в августе 1941 г., выпуск М-89 продолжался на новой площадке в Омске. До конца года собрали 107 двигателей. Но затем недостаточно доведенным М-89 решили пожертвовать для увеличения выпуска основной продукции завода — моторов М-88Б.
М-89 стал не последним 14-цилиндровым потомком двигателя Гном-Рон 14К, созданным в Советском Союзе. В эвакуации Урмин работал над двигателем ЗМ на базе М-89. Но дальше опытных образцов дело не пошло.
Несколько дольше развивалась побочная линия, не имевшая непосредственного французского прародителя. Речь идет о 18-цилиндровых моторах на базе цилиндро-поршневой группы М-88. Первые прикидки по 18-цилиндровому двигателю на базе М-85 сделали еще в апреле 1936 г., при Назарове. Позднее предложение о создании такого двигателя включили в проект плана опытных работ на 1938 г. как «18-цилиндровый мотор по образцу Гном-Рон 18Ь». Но фактически ничего сделано не было. Возможно, это произошло потому, что с весны 1938 г. во Франции вели переговоры с фирмой «Гном-Рон» о приобретении лицензии на более поздний мотор типа 18Р. Переговоры шли больше года, но не закончились успехом. Фирма медлила. Потом выяснилось, что двигатель так и не прошел официальных сертификационных испытаний (11852).

В мае 1939 года в тезисах для доклада правительству по плану опытного и серийного самолетостроения, подготовленных НКАП и НКО предлагалось:
«...Обязать конструктора тов. Сухого к 1/VI 1-е. г. представить эскизный проект одномоторного одноместного бронированного штур--мовика, как дальнейшее развитие самолета ББ-1, со следующими данными:
Скорость у земли - 425-450 км/ч
Дальность у земли - 800 км
Экипаж - один человек
Вооружение: 2 ШКАССа и 2 крупнокалиберных пулемета в крыльях.
Бомбовая нагрузка: нормальная - 200 кг, перегрузочная - 400 кг.
Броня - от 4-х до 7мм.
Бронируется пилот сзади, снизу и с боков. Бак бронируется - в фюзеляже снизу и сзади. Кроме того, баки должны иметь заполнение их нейтральным газом...» (11845).

В мае 1939 г. в состав самолетной группы НИИ ГВФ, которую возглавил Е.Г. Ермолаев м которая была переведена на завод № 240, вошли также почти все специалисты из ЦКБ ГВФ, на счету которого был самолет ПС-89, выпускавшийся на заводе № 89 малой серией (семь единиц). Окончательное оформление задания ОКБ-240 в виде постановления КО при СНК СССР произошло 29 июля 1939 г., а 20 августа состоялось заседание макетной комиссии по опытному самолету ДБ-240. Важнейшей характеристикой проекта была дальность полета - не менее 5000 км, для обеспечения нанесения бомбовых ударов по территории Великобритании. А 28 августа 1939 г. «Сталь-7» установила мировой рекорд скорости на маршруте Москва-Свердловск- Севастополь-Москва протяженностью 5068 км, тем самым, продемонстрировав реальность цифр, заложенных в проект дальнего бомбардировщика (Самолётостроение в СССР. 1917-1945. Кн. I,. М., 1992. С. 422; Медведь А.А., Хазанов Д.Б. Дальний бомбардировщик Ер-2. М., С. 3-5.) (25647).

В мае 1939 года по решению правительства большая часть специалистов из ЦКБ ГВФ, за исключением троих руководителей, была переведена в ОКБ-240 для работы над новым дальним бомбардировщиком, в результате чего ЦКБ ГВФ было фактически распущено (25201).

В мае 1939 года нарком обороны маршал Ворошилов писал письмо председателю КО Молотову
В настоящее время на вооружении ВВС имеются два типа бомбардировщиков СБ-2М103, имеющий максимальную скорость 420 км/час и ДБ3 2М-87, имеющий максимальную скорость 445 км/час.
Для улучшения летно-технических данных серийных самолетов СБ и ДБ-3 необходимо в текущем году внедрить в производство последние модификации этих самолетов, дающие прирост в скорости по СБ 2М-105 – 106 до 475-480 км/час, а по ДБ-3 2М88 до 485-500 км/час.
Образцы модифицированных самолетов СБ и ДБ-3 уже построены, причем самолет СБ проходит заводские испытания, а самолет ДБ-3 13 мая 1939 года выходит на заводские испытания.
…………………..(7708, 71-73).

В мае 1939 года и.о. начальника Первого гл. управления НКАП Пастер писал письмо начальнику УВВС командарму 2 ранга Локтионову, начальнику 8 гл. управления НКАП Балакиреву, начальнику НИИ ВВС бригинженеру Филину, начальнику ЦАГИ Шульженко.
По вопросу: выполнения приказа НКОП N 319 от 20.06.39 г.
В целях упорядочения вопроса с отработкой установки автопилотов на самолетах ДБ-3, в соответствии с имеющимся постановлением КО СНК от 8.07.38 г. за N 152с, уточняю порядок сдачи самолетов УВВС:
1. Самолет "Б" необходимо сдать НИИ ВВС до 20.05.39 года с установленным автопилотом типа АВП-12 образца 1934 года выпуска завода N 213.
2. Один самолет из текущей серии с автопилотом типа АПГ-1 (завода N 214) сдать УВВС до 1.06.39 г.
3. Два самолета из текущей серии с автопилотом типа АВП-12 образца 1934 года (завода N 213) сдать УВВС до 10.06.39 г.
4. Один самолет из текущей серии с автопилотом типа АПГ-1 (завода N 214) сдать УВВС не позднее 15.06.39 г.
Все самолеты с установленными автопилотами проходят сдаточные испытания на территории завода по специальной программе, согласованной с НИИ ВВС.
После получения предварительных заключений НИИ ВВС о качестве монтажа и работе автопилотов на самолетах ДБ-3, Вам надлежит до 15 августа оборудовать дополнительно 7 самолетов автопилотами типа АВП-12 образца 1934 года и 13 самолетов автопилотами типа АПГ-1. Все эти самолеты подлежат сдаче УВВС по ТУ 1939 года, включая проверку работы автопилотов в воздухе. (3185,38-39).

В мае 1939 проходил государственные испытания доработанный по результатам первых испытаний с 4 марта по 28 мая 1938 ЦКБ-54 с М-87А и воздушными винтами ВИШ-3.
На этой машине стрелково-артиллерийское вооружение было несколько иным. Подфюзеляжную пулеметную установку сняли и заменили двумя блистерными установками с пулеметами ШКАС на правом и левом бортах средней части фюзеляжа. Каждый из боковых пулеметов имел боезапас по 210 патронов. Стандартная для бомбардировщиков ДБ-3 нижняя люковая установка с пулеметом ШКАС была сохранена. Доработали и пушечные установки с целью повышения их маневренности в бою. Подвижность верхней установки была повышена за счет более совершенного аэродинамического компенсатора на башне и доработки механизма ее поворота. Усовершенствовали и механизм перемещения носовой пушки.
Самолет достиг максимальной скорорости 409 км/ч на высоте 4000 м, то есть она оказалась меньше, чем у обычного серийного ДБ-3. Такая скорость самолета сопровождения в середине 1939 г. не не устраивала военных, им нужен был более скоростной и маневренный, мощно вооруженный самолет сровождения. Работы по ЦКБ-54 прекратили, а кондукторским коллективам В.М.Петлякова, Н.Н.Поликарпова, А.И.Микояна, С.А.Кочеригина, П.Д.Грушина были выданы задания на создание новых самолетов сопровождения (9528).

В мае 1939 согласно приказ № 036 по ВВС от 10 февраля 1939 года в в/ч 5143 были проведены войсковые испытания самолетов СБ с моторами 2М-103 и 2М-100 АУ
Испытания проводились на тех же номерах самолетов, которые были указаны в отчете 15 апреля 1939 года за № 0126
№№ самолетов СБ 2М-103: 11/101, 17/101, 19/101
№№ самолетов СБ 2М-100 АУ: 16/97, 18/97, 20/97
Испытания производились на Смоленском аэродроме и последние полеты на площадке деревня Пронцевка.
Заключение
Опыт эксплуатации показал хорошие качества и удобство в эксплуатации самолетов СБ 2М-103 вышеуказанных серий. Самолет хорошо набирает высоту, даже в перегрузочном варианте.
……………(4327).
Командовал эскадрильей к Вавилов. Жалоб - не много: портрескивание целлулоида, течь бензокранов, люфты болтов шасси. Программа включала учебное бомбометаное на полигоне вплоть до трех ФАБ-500. Отзыв: “Эксплуатация самолетов СБ 96-й серии показала, что его качество згачительно лучше предыдущих серий (9393,9).

В мае 1939 г. масла в огонь с недобором серийными СБ скорости подлило появление яковлевского двухмоторного самолета ББ-22. Эта машина, с такими же М-103, что и на СБ, достигла на испытаниях максимальной скорости 560 км/час. Впоследствии А.С.Яковлев писал: “Сталин, Молотов и Ворошилов очень интересовались моей машиной ББ и все расспрашивали, как это удалось при таких же двигателях и той же бомбовой нагрузке, что и у СБ, получить скорость, превышающую скорость СБ”. Вообще, ситуация складывалась курьезная. Яковлев-ский самолетик представлял по сути своей рекордную машину, а сравнивался с армейским трудягой, максимально приспособленным именно для выполнения боевых задач. Кстати, когда ББ-22 вооружили и оборудовали по требованиям военных, его максимальная скорость, не смотря на аэродинамическое совершенство и малые размеры, оказалась на уровне скорости того же СБ. Произошло это однако позже, а летом 1939 г. ББ-22 и его конструктор явно задали тон в авиапристрастиях. Кроме яковлевского ББ-22 на пятки СБ наступал новый двухмоторный самолет Н.Н.Поликарпова. Поначалу он обозначался, как ВИТ-2 (Воздушный истребитель танков) (6206, 21).

В мае 1939 г. начались полеты ММН и имелись все основания, что при последующем тестировании он сможет оправдать ожидания заказчиков в лице Управления ВВС.
Новая модификация определялась как дальнейшее совершенствование СБ-бис-3, а опытный образец строился как эталон очередной, 301-й серии авиазавода в Филях. В конце концов самолет получил самостоятельное обозначение ММН - максимальная модификация "Н". 
Самолет ММН (Максимальная Модификация "Н"), построенный на авиазаводе N°22 в 1939 г. являлся усовершенствованным вариантом СБ с двигателями М-105. Отличался уменьшенной на 8 м2 площадью крыла, новой кабиной штурмана, вертикальным оперением уменьшенной площади и измененной формы, верхней оборонительной турелью МВ-3 с прозрачным колпаком. Самолет был окрашен светлосерой эмалью АЭ-9, особо отмечалась его качественная сборка и отделка. Капоты двигателей опытного экземпляра были окрашены черной краской. Постройка ММН преследовала основную цель - получить новую модификацию СБ с полетной скоростью 500 км/ч. При проведении государственных испытаний в августе 1939 г. ММН достиг максимальной скорости 458 км/ч, что признавалось недостаточным и самолет был забракован.
В соответствии с постановлением Комитета Обороны от 9 июня 1939 г. авиазаводу №22 в текущем месяце предстояло предъявить этот модифицированный СБ 2М-105 (в документе использовалось такое обозначение), развивающий на высоте 4500 м максимальную скорость 470 км/ч. Новый самолет проходил Государственные испытания в НИИ ВВС в периоде 1 июля по 16 августа 1939 г. Главным интересующим вопросом являлась максимальная полетная скорость - она составила 458 км/ч на расчетной высоте. При этом, за счет увеличенной нагрузки на крыло, резко возросли разбег на взлете и пробег на посадке.
Заключение по результатам испытаний ММН гласило:
1. Самолет ММН 2M-I05 государственные испытания не выдержал ввиду недостаточной максимальной скорости, малой обороноспособности, недонеденности вооружения и оборудования, и усложненности посадочных свойств.
2. Обязать НКАП не позднее I октября I939 г. предъявить на испытания в НИИ ВВС эталон самолета СБ на 1940 г. со скоростью не менее 500 км/ч.
Для достижения поставленной цели предлагалось продолжить улучшения аэродинамики и отделки, добиться более качественной и надежно!! потайной клепки. Новую кабину штурмана, которую оценили как более удобную и просторную, предлагалось усовершенствовать и внедрить в серию со вторым (дублируюшим) управлением.
Впрочем, внедренные в ММН изменения никоим образом не отразились на серийном производстве. По причине отсутствия ожидаемых М-105, до конца года СБ строились с двигателями М-ЮЗ, со всеми улучшениями, ранее реализованными на 201-й серии. Всего авиазавод №22 изготовил за 1939 г. 1435 экземпляров СБ 2М-ЮЗ. А кардинальная модификация бомбардировщика произошла уже в 1940 г. и связана она была с его возможным использованием в качестве пикировщика (12027).

В мае 1939 был изготовлен полноразмерный макет 100 и потом принят комиссией под председательством Нач. НИИ ВВС гм А.И.Филина (2475,3).

В мае 1939 года был изготовлен полноразмерный макет ВИ-100 и предъявлен комиссии под председательством начальника НИИ ВВС А.И. Филина. После одобрения проекта приступили к проектированию рабочих чертежей. Опытный экземпляр ВИ-100, построенный на заводе № 156, передали в НИИ ВВС для испытаний, которые проводили летчик П.М. Стефановский и инженер И.В. Марков. Первый полет ВИ-100 состоялся в канун 1940 года и в целом прошел успешно. Постройку второго экземпляра ВИ-100 завершили весной 1940 года и без проведения заводских испытаний передали в НИИ ВВС. Этот экземпляр истребителя решено было показать на первомайском воздушном параде 1940 года над Красной площадью (15223).

В мае 1939 года был изготовлен полноразмерный макет самолета «100» (или «Сотка»), а в декабре 1939 года п е р в ы й о п ы т н ы й экземпляр «Сотки» с о в е р ш и л п е р в ы й полет. В апреле 1940 года самолет был передан н а го с и с п ы т а н и я , которые завершились в начале мая. В заключении по испытаниям отмечалось:
«1. Самолет «100» представляет собой н а и б о л е е уд а ч н о е решение проблемы создания вооруженной машины с герметичной кабиной. Необходимо построить опытную серию самолетов «100».
…3. В целях использования высокой аэродинамики самолета «100» целесообразно создание на его базе пикирующего бомбардировщика без гермокабины.
Необходимо построить опытную серию. Макет этого самолета предъявить на утверждение к 1 июня 1940 года. …» (19769).

В мае 1939 г. рабочие завода № 156, размещавшегося на одной территории с КОСОС, закончили изготовление полноразмерного макета нового самолета, который принимала комиссия под председательством начальника НИИ ВВС генерал-майо- ра авиации А.И. Филина. С учетом замечаний комиссии была разработана необходимая документация и началась постройка высотного истребителя. "Враги народа" из ОТБ успешно справились с важным заданием, и их детище - высотный истребитель "100" (в обиходе "сотка") впервые поднялся в воздух 22 декабря 1939 г.
Конструкция фюзеляжа новой машины, разработанная А.И. Путиловым, по типу приближалась к монококу. Фюзеляж состоял из трех технологических узлов, представлявших собой тела вращения с легким гаргро- том между кабиной пилота и кабиной штурмана и стрелка. Обшивка фюзеляжа была сравнительно толстой, в среднем 1,5-2 мм, а шпангоуты - редкими, поставленными через 0,3-0,5 м. Стрингеры для подкрепления обшивки не применялись. Крыло самолета было трапециевидным двухлонжерон- ным, практически без стреловидности по передней кромке. Оно состояло из центроплана и двух консолей, с плотным набором стрингеров и нервюр, закрытых обшивкой толщиной 0,6-0,8 мм. Элероны были разрезными, закрылки - типа Шренка. Трехо- порное шасси с хвостовым колесом спроектировал Т.П. Сапрыкин. Главные опоры были двухстоечными, убираемыми поворотом назад в мотогондолы; хвостовое колесо также пряталось в хвостовую часть фюзеляжа. Обшивку самолета покрыли несколькими слоями лака, поэтому она сохраняла естественный серебристый цвет. А вот элероны, рули, хвостовой кок и передние части мотогондол были окрашены красной краской. На бортах фюзеляжа и нижней поверхности крыла были изображены красные звезды с черной окантовкой.
Самолет "100 с двумя моторами М-105, с двумя турбокомпрессорами ТК-2 и двумя гермокабинами" - таково было его полное официальное наименование - можно считать поистине новаторским, несмотря на вполне традиционную компоновочную схему. Опишем основные особенности высотного истребителя, спроектированного петля ковцам и.
На машине смонтировали два новейших по тем временам мотора М-105 с винтами ВИШ-42 и турбокомпрессорами ТК-2, включенными в силовую схему мотогондол. Турбины компрессоров размещались по бортам мотогондол под передней кромкой крыла. Выхлопных патрубков или коллекторов обычного для М-105 типа на гондолах, естественно, не было. Комфортные условия экипажу из трех человек создавали две гермокабины (спроектированные М.Н. Петровым), снабжавшиеся сжатым воздухом от турбокомпрессоров и сохранявшие постоянным давление, начиная с высоты 3700 м и до предельного потолка 10000 м. Десятикратный запас прочности по расчетам обеспечивал безопасное выполнение любых фигур высшего пилотажа и пикирование на сверхмаксимальных скоростях.
В конструкции машины широкое применение нашли электродистанционные агрегаты управления, разработанные А.А. Енги- баряном и И.М. Склянским (электрогидравлическая система уборки шасси, электропривод закрылков, створок водяных радиаторов, триммеров, регуляторов постоянных оборотов винта Р-3 и др.). Предпочтение, отданное электромеханизмам перед традиционными тросами и тягами, объяснялось, по-видимому, простотой герметизации электроразъемов по сравнению с выводами деталей, совершающих вращательное или поступательное движение.
Самолет имел довольно мощное наступательное вооружение, включавшее две 20-мм пушки LUBAK (боезапас по 300 снарядов на ствол) и два 7,62-мм пулемета ШКАС (по 900 патронов для каждого). Для защиты истребителя от атак с задней полусферы предусматривалась установка неподвижного пулемета ШКАС в хвостовом коке с боекомплектом из 700 патронов. На испытаниях "сотки", однако, эта установка отсутствовала.
Для использования в качестве истребите- ля-бомбардировщика на самолете предусматривалась возможность подвески на внешних держателях двух 250-кг или 500-кг авиабомб. Точки подвески были выбраны так, чтобы траектории сброшенных с пикирования бомб проходили вне площади, ометае- мой винтами. Кроме того, на самолете применили новый вид вооружения - кассету К-76 с 40 трехдюймовыми артиллерийскими (неоперенными) снарядами, которые предполагали сбрасывать на строи бомбардировщиков противника. Подрыв снарядов производился с помощью дистанционной трубки. В другом, более позднем варианте в кассеты К-100 укладывались 96 бомб массой по 2,5 кг. В то время бомбардировочное вооружение, предназначенное для поражения воздушных целей, считалось довольно перспективным - над ним работали в Италии, Англии; в СССР с 1935 г. испытывались различные типы противосамолетных бомб (12042).

В мае 1939 г изготовили макет ВИ 100, который принимала комиссия под председательством генерал-майора А И Филина (24934).

В мае 1939 И.Г.Неман попал в КБ-29 к А.Н.Т., где работал над Ту-2 пока 19 июля 1941 постановлением Президиума ВС СССР не был освобожден со снятием судимости (1462,26).

В мае 1939 А.Н.Т. в КБ-29 начал эскизное проектирование ПБ 2М-105ТК и ПБ 2М-10ТК (2235,15).

В мае 1939 г. была начата разработка эскизных проектов обоих вариантов пикировщика А.Н.Т. ПБ 4М-105ТК (АНТ-57) и ПБ 2М-120ТК (4536).

В мае 1939 закончились заводские испытания ББ-22, которые начались 22 февраля 1939 (369,51).

В мае 1939 года в тезисах для доклада правительству по плану опытного и серийного самолетостроения, предусматривалось задание коллективу П.О.Сухого на проектирование и постройку дальнего бомбардировщика с двумя моторами М-71 ТК в двух экземплярах. Первый экземпляр самолета (со сдачей на госиспытания 1.08.40 г.), должен был иметь скорость 500 - 520 км/ч на высоте 5000 метров, дальность полета с 1000 кг бомб - 2000 - 5000 км, практический потолок - 11000 м. Второй модернизированный экземпляр со скоростью 560 - 590 км/ч на высоте 8000 метров должен был выйти на госиспытания 1.12.40 г. Материалы по данному проекту не обнаружены (11758).

В мае 1939 Военный Совет утвердил эскизный проект самолета ОКБ-2 (ЛБШ), но заказ был в том же году закрыт (354).

В мае 1939 начались заводские испытания Иванова И.Г.Немана - ХАИ-52 - модификация Р-10. И.Г.Немана уже не было - делал А.А.Дубровин - тоже опоздали (80,200).

В мае 1939 года заключенный И.Г.Неман попал в авиационную «шарагу», к А.Н.Туполеву, где работал над самолетом Ту-2, 19 июля 1941 года постановлением Президиума Верховного Совета СССР освобожден со снятием судимости. Обезглавленное ОКО-135 продолжало с упорством и, наверное, страхом работать над совершенствованием серийных машин (11456).

В мае 1939 Иванова-2 Н.Н.П. подняли в воздух. Еще в феврале 1939 г. на “Иванов” II предполагалось установить мотор М-63 с редуктором и турбокомпрессорами (М-63Р ТК), с которым он мог достичь скорости 480 км/ч на высоте 10000 м и 406 км/ч у земли, а на следующем этапе, когда будут отлажены моторы М-88 с турбокомпрессорами, перейти на этот мотор. “Иванов” II оснастили двумя синхронными пулеметами ШКАС еще четыре (с возможной заменой на две пушки ШВАК или крупнокалиберные БК) устанавливались в крыле. Самолет мог использоваться в качестве бомбардировщика, штурмовика и истребителя сопровождения (10667).

В мае 1939 г. второй экземпляр Иванова Н.Н.П. с мотором М-62 («Иванов» 11) подняли в воздух. Отметим, что еще в феврале 1939 г. на «Иванов» 11 предполагалось установить мотор М-63 с редуктором и турбокомпрессорами (М-63Р ТК), с которым он мог достичь скорости 480 км/ч на высоте 10 000 м и 406 км/ч — у земли. На следующем этапе, когда будут отлажены моторы М-88 с турбокомпрессорами, планировалось перейти и на этот мотор. «Иванов» 11 оснастили двумя синхронными пулеметами ШКАС, и еще четыре (с возможной заменой на две пушки ШВАК или крупнокалиберные БК) устанавливались в крыле. Самолет считался многоцелевым, т. е. он мог использоваться в качестве бомбардировщика, штурмовика и истребителя сопровождения.
М-62 заменили на М-63Р в начале сентября 1939 г. К этому времени самолет СЗ П. О. Сухого уже прошел госиспытания, и под обозначением ББ-1 (затем Су-2) началось его серийное производство на заводе № 135 в г. Харькове. Поэтому 29 июля 1939 г. последовало постановление Комитета Обороны при СНК СССР о прекращении работ по «Иванову».
К этому закономерному результату привела двухлетняя задержка с постройкой самолета, вызванная отсутствием собственной производственной базы и организационными неурядицами (25035).

В мае 1939 г. подготовили проект плана опытного строительства на 1939 - 1940 гг. В связи с тем, что согласование плана затянулось, ПГУ НКАП направило на предприятия неутвержденные задания. К этому моменту серийное производство самолета «Иванов» с М-87А планировали развернуть только на заводе № 135, а на «Саркомбайне» (СЗК) предполагался выпуск штурмовика «III» конструкции С А. Кочеригина Для оказания технической помощи серийному заводу предусматривалось назначение П О. Сухого по совместительству временно исполняющим обязанности главного конструктора харьковского завода с сохранением за ним конструкторского бюро и производственной базы на заводе № 156. В качестве заместителя главного конструктора собирались командировать на завод № 135 Д А Ромейко-Гурко. План опытного самолетостроения был утвержден постановлением правительства 29 июля 1939 г. (19102).

В мае 1939 года был готов проект плана опытного строительства на 1939-40 годы. В связи с тем, что согласование плана затянулось, ПГУ НКАП направило неутвержденные задания в производственные организации. К этому моменту серийное производство самолета «Иванов» с М-87А планировалось развернуть только на заводе №135, а на «Сар-комбайне» (СЗК) предполагался выпуск самолета «Ш» С.А.Кочеригина. Для оказания технической помощи серийному заводу, в плане предусматривалось назначение П.О.Сухого (по совместительству) временно исполняющим обязанности главного конструктора завода №135, с сохранением за ним конструкторского бюро и производственной базы на заводе №156. А в качестве заместителя главного конструктора планировалось командировать на завод №135 Д.А.Ромейко-Гурко (11849).

В мае 1939 г. подготовили проект плана опытного строительства на 1939 -1940 гг. В связи с тем, что согласование плана затянулось, ПГУ НКАП направило на предприятия неутвержденные задания К этому моменту серийное производство самолета «Иванов» с М-87А планировали развернуть только на заводе № 135, а на «Саркомбайне» (СЗК) предполагался выпуск штурмовика «Ш» конструкции С А. Кочеригина Для оказания технической помощи серийному заводу предусматривалось назначение П.О.Сухого по совместительству временно исполняющим обязанности главного конструктора харьковского завода с сохранением за ним конструкторского бюро и производственной базы на заводе № 156. В качестве заместителя главного конструктора собирались командировать на завод № 135 Д А Ромейко-Гурко. План опытного самолетостроения был утвержден постановлением правительства 29 июля 1939 г. (24941).

В мае 1939 г. в НКАП было принято решение о прекращении всех работ по Ш-Тандем (9649).

В мае 1939 г. состоялось заседание с привлечением достаточно широкого круга инженеров-самолетостроителей. Задание на разработку истребителей получили около полутора десятка конструкторов и конструкторских коллективов. В кратчайший срок развернулось проектирование И-21, И-26, И-301 и других машин. Форсировалось создание новых двигателей.
К этому времени в ОКБ А. А. Микулина прошел испытания новый мотор жидкостного охлаждения АМ-35, взлетная мощность которого составляла 1350 л.с., проходила стендовая отработка его модификации АМ-35А с повышенной до 6000 м расчетной высотой, завершалось проектирование нового мотора АМ-37. Последний имел взлетную мощность 1450 л.с., 1400 л.с. — на высоте 6300 м. АМ-37 в целом был подобен АМ-35, но имел за приводным центробежным нагнетателем специальный радиатор для охлаждения воздуха, поступающего в цилиндры, что позволило повысить мощность мотора. АМ-35 предназначался для бомбардировщиков, АМ-37 — для истребителей; его предполагалось оснастить синхронизаторами.
Нарком авиационной промышленности М. М. Каганович дал Н. Н. Поликарпову указание рассмотреть вопрос об использовании АМ-37 в новых конструкциях.
Микулин приехал в ОКБ Поликарпова, в беседе с главным конструктором сжато обрисовал основные параметры АМ-37. Мотор заинтересовал Николая Николаевича. Он, как двигателист по образованию, быстро оценил его возможности, перспективы развития. По просьбе Поликарпова подробные характеристики АМ-37 и габаритные чертежи были немедленно высланы в адрес ОКБ (25035).

На майском 1939 г. совещании в Кремле Иосиф Сталин совершенно недвусмысленно указал, что старые истребители пора заменить новыми, а к проектированию этих современных машин следует привлекать, прежде всего, молодых конструкторов (25415).

В мае 1939 г. Начальник ВВС КА А. Д. Локтионов принял решение все имеющиеся в наличии истребители И-15бис передать на вооружение штурмовых авиачастей, а также в авиационные школы для подготовки летчиков-штурмовиков (9649).

В мае 1939 Начальник ВВС КА А.Д.Локтионов принял решение все имеющиеся в наличии истребители И-15бис передать на вооружение штурмовых авиачастей, а также в авиационные школы для подготовки летчиков-штурмовиков (6269).

В мае 1939 г. провели статические испытания фюзеляжа с двумя откидными створками в кабине пилота. Начиная с введения в серию тип 24. все И-16 оборудовались такими створками на левом и правом борту (12015).

В мае 1939 г. на заводе №1 ННП начал эскизное проектирование самолета «62», которому в системе НКАП был присвоен шифр «Р», а в военной системе - И-185. Как обычно, Поликарпов стал главным конструктором нового самолета, а ведущим по машине он назначил В.И.Тарасова.
Там, на заводе №1, Поликарпова также коснулось «разукрупнение». Когда в конце 1939 г. он убыл в командировку в Германию для ознакомления с новой техникой и немецкой авиапромышленностью, руководство предприятия поставило вопрос о загрузке новой продукцией вместо устаревшего И-153. Первый военный самолет Яковлева, ближний бомбардировщик Як-2, оказался явно не готовым к серии, и директор Воронин решил сделать ставку на машины Поликарпова. Однако тот имел сразу 12 заданий (в т.ч. 10 - новые разработки) и существовало опасение, что всех их постигнет судьба считавшихся некогда перспективными И-17 или ВИТ.
Потому по инициативе директора завода №1 группы, занимающиеся истребителями ИП-21 и «61» были выделены в самостоятельные подразделения и выведены из штата ОКБ Поликарпова без согласования с ним. Конечно, по-человечески это было несправедливо. Но забегая вперед скажем, что единственным проектом Поликарпова после И-153, который был доведен до серийного производства, стал именно самолет «61», который превратился в МиГ-3 силами другого коллектива...(17735).

В мае 1939 г. провели статические испытания фюзеляжа И-16 с двумя откидными створками в кабине пилота. Начиная с введения в серию тип 24, все И-16 оборудовались такими створками на левом и правом борту (25415).

До мая 1939 г. было построено только около 60 серийных машин И-153. Самолет быстро устаревал (10667).

В мае 1939 года закончились войсковые испытания самолетов И-153 М-25В, проводимые совместно с заводом № 1 на аэродроме Бакинской авиабригады с марта 1939.
Отв. исполнитель – командир сводной испытательной группы и инженер-летчик НИИ ВВС Федрови
Цель испытаний
Проверить боевые свойства самолетов И-153 М-25В в различных условиях работы войсковой части.
Оценить удобство работы на самолетах при эксплуатации на земле и в воздухе в условиях войсковой части.
Выявить свойства и надежность конструкции самолетов в целом и агрегатов в отдельности при эксплуатации.
Проверить соответствие техописания самолета и инструкций по эксплуатации, изданных заводом № 1 НКАП.
На войсковые испытания поступили пять одноместных истребительных самолетов И-153 М-25В (с убирающимися в полете шасси) первой войсковой серии завода № 1 за №№ 6002, 6004, 6008, 6009 и 6010.
На самолетах установлено не прошедшее госиспытаний (на данных самолетах) стрелковое вооружение, состоящее из 4-х синхронных пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм с 2300 патрон, а также облегченное бомбардировочное вооружение на четыре бомбы весом до 150 кг с механическим бомбосбрасывателем, прошедшее испытания на самолетах И-153 М-25В № 6005.
На верхнем крыле в месте изгиба "Чайки" устанавливается съемное крепление ФКП ПАУ-22.
Винтомоторная группа заводом не доведена, госиспытаний не прошла и не обеспечивала нормальной эксплуатации самолетов в воздухе, а температурный режим моторов в полете был высок.
Самолеты на войсковые испытания были приняты со значительными дефектами.
Самолеты И-153 М-25В на заводе № 1 облетаны не были, а сборка, доводка и сдача их военпредству состоялась на аэродроме Бакинской авиабригады с 25 февраля по 20 марта 1939 года.
Заключение
Самолеты И-153 М-25В первой войсковой серии завода № 1 из-за наличия опасных для полета дефектов и недостаточной прочности отдельных агрегатов устраняющих боевое применение самолетов войсковых испытаний не выдержали (7745).

В мае 1939 г. произошла очередная рокировка - КБ Поликарпова вместе с истребителем И-180, перевели на завод №1 (точно так же, как теперь Кочеригина, в самом конце 1937 г. Поликарпова вместе с его коллективом отправили на завод №156). Интересно, что на авиазавод №1 передавался и самолет «Иванов» Поликарпова вместе с оснасткой. Туда же передали работы по И-16ТК и И-16 с синхронными пушками ШВАК. Все действия по описанному переезду произвели до августа 1939 г. (20362).

В мае 1939 г. А.И. Микояна назначили заместителем к Н.Н. по серии И-153. А уже в сентябре 1939 г. директор завода П.А. Воронин просил А.Т. Карева переговорить с Микояном, чтобы он дал согласие возглавить вновь образуемое КБ, в основном, из молодых конструкторов, для проектирования и создания нового истребителя. Микоян в тот раз отказался. Откуда мог черпать кадры Воронин для нового КБ? Только из КБ Н.Н. и СКБ завода. Надо сказать, что после перехода КБ Поликарпова на завод № 1 начальником бригады проектов стал работавший ранее у Кочеригина М.И. Гуревич, а бывший до этого начальником бригады проектов В.Г. Сигаев стал по просьбе Поликарпова у него заместителем (15804).

В мае 1939 на заводе 21 начались работы над И-180 М-88 3-й экз. Н.Н.П. в срок, соответствующий плану (2095).

По другим данным, в мае 1939 все дальнейшие работы по И-180 были переданы на авиазавод № 1, сюда же переводилось КБ Поликарпова (3203,14).

В мае 1939 Военный Совет ВВС РККА просил директора завода №156 В.А.Кучуру дать категорическое указание главному конструктору т. Поликарпову и директору завода № 1 об ускорении конструкторских и производственных работ по выпуску 3-го экземпляра самолета (И-180) с установкой жестких сроков выпуска самолета. Совершенно необходимо предъявление 3-го экземпляра самолета для летных испытаний не позднее 1-го июня 1939 года и серийных чертежей к 1.УП.39 года”. Письмо запоздало: по многим отмеченным в нем положениям Поликарпов уже сделал соответствующие распоряжения и доработки (10667).

В мае 1939 все дальнейшие работы по И-180 были переданы на авиазавод №1, сюда же переводилось КБ Поликарпова. Самолет пригнали на новую территорию 16 мая. Здесь он в течение месяца подвергся доработкам и усилению конструкции. Изготовили новые отъемные части крыла - усиленные, с гладкой металлической обшивкой (поначалу обшивка консолей на опытных машинах частично выполнялась из перкаля). Для получения более передней центровки поставили удлиненную мотораму, а на ней закрепили новенький, только что получен ный с моторного завода двигатель М-87Б, развивающий мощность 950 л.с. на высоте 4000 метров. Двигатель был оборудован кольцевым маслорадиатором. Такой радиатор представлял собой несколько концентрических профилированных колец, расположенных сразу за плоскостью вращения винта во входном отверстии капота. Мода на эту мудреную штуковину пришла из-за границы. У нас она применялась на нескольких машинах (ДИ-6, Р-9, И-180 и И-28), однако быстро всех разочаровала и впоследствии от нее отказались (9979).

В мае 1939 г., узнав о разработке в КБ завода № 29 мощного и сравнительно легкого мотора М-90, Поликарпов начал проектирование новой модификации истребителя И-180 под этот мотор, получившей обозначение И-185. Имея меньший диаметр, чем у серийного мотора М-63 (1296 мм по сравнению с 1375 мм), он развивал высокую взлетную мощность - 1700 л.с. М-90 представлял собой глубокую модификацию мотора М-88, и это позволяло сравнительно просто “вписать” его в конструкцию истребителя И-180. Вместе с тем существенное улучшение аэродинамики, усовершенствование конструкции превращало новую модификацию в качественно новую машину (10667).

В мае 1939-го, буквально через несколько дней после триумфального пролета ярко-красного «№22» над Красной площадью Яковлев получил предложение заняться разработкой одномоторного самолета-истребителя. Уже через несколько месяцев сам главный конструктор и его КБ полностью погрузились в работу по созданию истребителя И-26 (будущего Як-1) и его вариантов. А вот двухмоторный самолет, который столь неожиданно возвысил своего создателя, Яковлев постепенно отдалил от себя. Деятельность по совершенствованию проблемного ББ-22 теперь полностью перешла в ведение заводского КБ-70 (25185). 

В мае 1939 г. все дальнейшие работы по И-180 были переданы на авиазавод № 1, сюда же переводилось КБ Поликарпова. Второй опытный экземпляр И-180 прибыл на новую территорию 16 мая. Здесь он в течение месяца подвергся доработкам и усилению конструкции. Изготовили новые отъемные части крыла — усиленные, с гладкой металлической обшивкой (поначалу опытные машины имели частичную обшивку отъемных частей крыла из перкаля). Для получения более передней центровки была поставлена удлиненная моторама, на ней закрепили новенький, полученный с моторного завода двигатель М-87Б, развивающий мощность 950 л.с. на высоте 4000 м. Одновременно двигатель был оборудован лобовым кольцевым радиатором для охлаждения моторного масла. Такой радиатор представлял собою несколько концентрических профилированных колец, расположенных сразу за плоскостью вращающегося винта во входном отверстии капота двигателя. Мода на кольцевой радиатор пришла из-за границы, они устанавливались на нескольких опытных самолетах (ДИ-6, Р-9, И-180, И-28), однако по причине сложности и малой надежности быстро всех разочаровали и впоследствии от них отказались (24927).

В мае 1939 г., узнав о разработке в КБ завода № 29 мощного и сравнительно легкого мотора М-90, Н. Н. Поликарпов начал проектирование новой модификации истребителя И-180 под этот мотор, получившей обозначение И-185. Чем интересен был этот двигатель воздушного охлаждения?
Имея диаметр меньший, чем у серийного мотора М-63 (1296 мм по сравнению с 1 375 мм), он развивал высокую по тем временам взлетную мощность — 1700 л.с. М-90 представлял собой глубокую модификацию мотора М-88, и это позволяло сравнительно просто «вписать» его в конструкцию истребителя И-180. Вместе с тем существенное улучшение аэродинамики, усовершенствование конструкции превращало новую модификацию в качественно новую машину.
Кроме КБ Туманского, новые моторы воздушного охлаждения М-81 и М-71 разрабатывались и в КБ завода № 19 (г. Пермь) под руководством главного конструктора А. Д. Швецова. Они имели чуть больший диаметр (1375 мм), но зато и более высокую мощность (до 2000 л.с.). М-71, М-81, как и М-90, были выполнены по схеме двухрядной звезды, т. е. в первом ряду цилиндры (1–9) располагались звездообразно, во второй же аналогичной «звезде» цилиндры по потоку располагались между цилиндрами первого ряда, за счет чего обеспечивалось их охлаждение. М-81 отличался от М-71 числом цилиндров, несколько увеличенным ходом поршня и удлиненным носком.
С просьбой прислать характеристики моторов, а по возможности и их опытные образцы Николай Николаевич обратился к А. Д. Швецову. Свои письма моторостроителям он подкрепил соответствующим письмом в наркомат (25035).

В мае 1939 г. в мастерские авиашколы им. В.П. Чкалова (Борисоглебск) поступил для проведения ремонта И-5 №2177 выпушенный заводом №21 31 мая 1933 г. Необычным было то, что аппарат, будучи двухместным, устно передавался в ремонт как учебно-трени- ровочный УТ-1. По документам он значился как обычный одноместный И-5, однако в формуляре его указывалось, что он проходил ремонт на авиазаводе №47 в октябре 1934 г. Начальник мастерских, военный инженер 3 ранга Синесков получил задание: по типу этого образца своими силами изготовить несколько подобных двухместных экземпляров. Синесков обратился на авиазавод №21 с просьбой прислать нормативные документы для этого самолета, документацию по конструктивным изменениям и регулировкам. На заводе лишь развели руками, хлопот и других хватало, тем более что «спарку» изготовила совсем другая организация. Что произошло далее, неизвестно, однако, скорее всего, более двухместных И-5 не строили (12295).

В мае 1939 г. в Казани изготовили единственный пассажирский АНТ-20бис (он же ПС-124) на 64 места. На нем стояли шесть моторов М-34ФРНВ с винтами изменяемого шага ВИШ-4. В августе 1939 г. самолет благополучно прошел государственные испытания и был принят в эксплуатацию. Эта машина летала на линии "Аэрофлота", соединявшей Москву и Минеральные Воды. Уже во время Великой Отечественной войны, в декабре 1942 г. она была разбита при посадке в Ташкенте (12036).

В мае 1939 г. состоялось заседание с привлечением достаточно широкого круга инженеров-самолетостроителей. Задание на разработку истребителей получили около полутора десятка конструкторов и конструкторских коллективов. В кратчайший срок развернулось проектирование И-21, И-26, И-301 и других машин, форсировалось создание новых двигателей. К этому времени в ОКБ А.А.Микулина прошел испытания новый мотор жидкостного охлаждения АМ-35, взлетная мощность которого составляла 1350 л.с., проходила стендовая отработка его модификации АМ-35А с повышенной до 6000 м расчетной высотой, завершалось проектирование нового мотора АМ-37. Последний имел взлетную мощность 1450 л.с., 1400 л.с. на высоте 6300 м. АМ-37 в целом был подобен АМ-35, но имел за приводным центробежным нагнетателем специальный радиатор для охлаждения воздуха, поступающего в цилиндры, что позволило повысить мощность мотора. АМ-35 предназначался для бомбардировщиков, АМ-37 - для истребителей, его предполагалось оснастить синхронизаторами. Нарком авиационной промышленности М.М.Каганович дал Н.Н.Поликарпову указание рассмотреть вопрос об использовании АМ-37 в новых конструкциях. Микулин приехал в ОКБ Поликарпова, в беседе с главным конструктором сжато обрисовал основные параметры АМ-37. Мотор заинтересовал Николая Николаевича. Он, как двигателист по образованию, быстро оценил его возможности, перспективы развития. По просьбе Поликарпова подробные характеристики АМ-37 и габаритные чертежи немедленно выслали в ОКБ (10667).

В мае 1939 г., когда Горбунов сменил А.А.Дубровина на посту ГК завода № 301 началась история знаменитой "Лавки" - ОКБ Лавочкина. Упоминание Горбунова как главного конструктора самолета И-301 встречается в документах, датированных вплоть до февраля 1940 г. (4707).

В мае 1939 г. серийное КБ завода № 301 в подмосковных Химках обрело сразу трех новых начальников, но вскоре Горбунов вдруг перестал ходить на работу. Три прогула подряд уже грозили тюрьмой, но все обошлось, и в конце 1940 г. он возглавил конструкторский отдел осваивавшего ЛаГГ-3 завода № 448 в Тбилиси. Единоличным руководителем ОКБ-301 был определен Лавочкин, но в конце 1940 г. одновременно с решением о запуске в серию ЛаГГ-3 на заводе № 21 в Горьком он вместе с основным составом ОКБ направился туда. В Химках остался Гудков с небольшой группой конструкторов (11123).

В мае 1939 ЛаГГ получили ОКБ и им дали производственную базу на заводе 84 (директор - Ю.Б.Эскиным - 78,78), где делали ББ-22 и внедряли Кодрон и УТ машины на его базе. Это работы были прекращены еще в конце 1938 и руководитель КБ А.А.Дубровин был отправлен в Харьков доводить ХАИ-5. ОКБ-301 было сохранено и именно его дали ЛаГГ с опытным цехом и к весне 1941 был выпущен И-22 (4,224).
Почему-то нет упоминаний, что кто-то сам из расформированных КБ хотел идти к С.В.И.
По другим данным ОКБ-301 было на заводе 301 - бывшей мебельной фабрике для Дома Советов, которая работала над Кодронами с Рено под руководством А.А.Дубровина. Директор - Ю.Б.Эскин (543,12).
По третьим данным ОКБ-301 было создано на 301 заводе в Химках на основе экспериментального отдела, возглавляемого В.П.Горбуновым и созданного в мае 1938 в рамках ОКБ Л.И.Рыжкова по дельта-древесине для разработки экспериментального истребителя И-22 (1285,5).

В мае 1939 экспериментальный отдел трансформировали в ОКБ-301, базовым предприятием которого стал Государственный авиазавод № 301 в Химках. Летом 1939 г. этот коллектив получил подкрепление в лице нескольких инженеров, перешедших из ОКБ А.В. Сильванского. Однако сами Горбунов, Гудков и Лавочкин все еще продолжали числиться в 4-м отделе НКАП (19106).

В мае 1939 года на заводе №301 было официально организовано Новое КБ. «И вот на завод приходят три главных конструктора – Горбунов, Лавочкин и Гудков. Нужно сказать, что главным-то являлся как раз Горбунов, у него даже кабинет отдельный был. Лавочкин сидел в КБ, в общем зале, Гудков занимался производством и снабжением. Так мы и начали работу по цельнодеревянному истребителю И-301....Когда чертежи уже были готовы и началась постройка первой опытной машины, у Горбунова случились какие-то семейные дела». Воспользовавшись тем, что он перестал регулярно ходить на работу, директор завода Юлий Борисович Эскин устроил собрание начальников бригад и спросил: «Как вы считаете, кого можно назначить главным конструктором? – Все согласились, что, конечно же, Лавочкина. Гудков занят второстепенными делами, а Горбунов на работу не ходит. Эскин доложил это мнение в наркомате. Собрали коллегию и назначили Лавочкина. Не главным конструктором, а человеком, который будет возглавлять работу и представлять самолет на летные испытания.
...Надо сказать, что частенько у нас прилепят ярлык человеку и вот он ходит с этим ярлыком. Как-то все говорили, что Владимир Петрович – пьяница, что много пьет. Он действительно любил выпить, но пьяницей я бы его не стал называть. Горбунов был очень грамотным авиационным инженером, хорошо разбирался и в аэродинамике, и в прочности. Когда Владимир Петрович узнал, что Лавочкина назначили главным, он воспринял это дело без эмоций, сказал, что по мере сил будет помогать. ...Гудков держался как-то всегда особняком, но он-то как раз и обжаловал решение коллегии наркомата о назначении Лавочкина главным» (Там же. С. 12-14.).
М. Арлазоров высказался несколько иначе: «Справедливости ради отметим, что действия трех начинающих руководителей далеко не всегда были согласованы друг с другом. От этого по ходу работы возникали немалые трудности. Вот почему, как только Лавочкин и его соавторы получили официальное признание, коллегия Наркомата авиационной промышленности, чтобы ввести единоначалие, назначила Семена Алексеевича ответственным конструктором» (Арлазоров М. Указ. соч. С. 78-79.).
Головным серийным заводом для производства нового самолета определили завод № 21 в Горьком. Как отмечал М. Арлазоров, коллектив завода встретил Лавочкина и его самолет настороженно. Самолет Пашинина имел 60% совместимости с И-16, машина же Лавочкина в первые месяцы была сыра и для поточного производства не годилась. Весной 1941 года в результате утяжеления самолета (вооружение, усиление шасси) «то ценное, чем обладал опытный экземпляр, было утрачено» (Там же. С. 89-90, 93.). «Когда началась Великая Отечественная война, оснастка для производства истребителя И-180 еще сохранялась на заводе № 21. Николай Николаевич предложил возобновить выпуск истребителей, гарантируя быстрое доведение месячного производства до 120 – 150 машин, но ответа не последовало», – подытоживает В.П. Иванов итоги последней попытки реанимации Н.Н. Поликарповым проекта И-180, который был перечеркнут самолетом ЛаГГ (Иванов В.П. Самолеты Н.Н. Поликарпова. С. 338.) (11672).

В мае 1939 г. еще до выхода соответствующих руководящих документов СНК по результатам совещания в Кремле приказом по НКАП директору завода №301 Ю.Б. Эскину поручено создать условия и выделить группе Лавочкина, Горбунова и Гудкова площади для конструкторских работ и строительства самолета по их проекту. При этом все трое конструкторов продолжали числиться работниками аппарата НКАП. В создаваемой на заводе №301 конструкторской группе им были подчинены те конструкторы ОКБ Дубровина, которые не переводились вместе с ним на завод №135, включая Брунова и Кондратьева. Также в ОКБ-301 были переведены выразившие желание вернуться к конструкторской деятельности работники Бюро новой техники ЦАГИ (в т.ч. Гринович, и др.), которое в то время сосредоточилось на сборе, обработке и рассылке предприятиям авиапромышленности материалов по зарубежной авиатехнике для ознакомления, и из других организаций. В реорганизуемое ОКБ-301 также пришел ряд конструкторов с определенным опытом работы в других КБ (большинство ранее было сотрудниками ЦКБ-39, в основном – бригады Д.П. Григоровича). Конкретный руководитель конструкторской группы пока определен не был, но подразумевалось, что им является В.П. Горбунов как старший по должности в НКАП.
С учетом отсутствия ясности с тем, какие именно тактико-технические требования будут к самолету выставлены окончательно, но ориентируясь скорее на взгляды руководства НКАП, чем командования ВВС, Лавочкин, Горбунов и Гудков разрабатывали одновременно два варианта самолета, отличавшихся силовой установкой, оборудованием и вооружением (23763).

В мае 1939 г. в ОКБ-301 начало рабочее проектирование И-301 М-105ТК (М-105 2ТК-2) эскизный проект в 1-м варианте и натурный макет, высотный скоростной истребитель и перехватчик ПВО из дельта-древесины с расчетом на достижение следующих летных данных:
- максимальная скорость 650…675 км/ч на высоте 9000 м;
- практический потолок 12000 м;
- дальность полета на скорости, равной 90% от максимальной на высоте 1000 м – 600 км;
- посадочная скорость 110…120 км/ч.
Силовая установка:
- для достижения заданных высот и скоростей полета применен существовавший в то время в опытном образце двигатель М-105ТК (М-105 2ТК-2), разработанный КБ-26 Климова для самолетов бомбардировочной авиации на базе М-105-1СК;
- по результатам стендовых испытаний (а летные к лету 1939 г. еще не были начаты) определена мощность на взлете 1100 л.с., мощность на I границе высотности стенда 4500 м – 1050 л.с., мощность на больших высотах определена не была из-за отсутствия расчетного аппарата и испытательного оборудования, и Лавочкин в расчете принял значение 1000 л.с. на высоте 8500 м;
- наддув двигателя комбинированный, осуществляется 1-скоростным ПЦН и двумя турбокомпрессорами ТК-2 с автоматическим регулированием давления путем перепуска воздуха;
- ПЦН установлен на заднем картере мотора – как и на двигателе М-105-1СК;
- вход воздуха в ПЦН – через один воздухозаборник под мотоотсеком;
- турбокомпрессоры установлены на трубчатой раме на задней части мотора по бокам ПЦН;
- вход воздуха в каждый из турбокомпрессоров – через отдельный воздухозаборник на верхних панелях мотоотсека;
- все воздухозаборники системы наддува – секторные, не выходящие за теоретический контур носовой части фюзеляжа и не ухудшающие ее общую обтекаемость;
- карбюратор 6К-105 мотора М-105 представляет собой фактически 6 отдельных карбюраторов, объединенных общей системой управления;
- топливо в карбюраторы подается насосом БНК-6, а воздух – от системы наддува, в данном случае – из ПЦН к диффузорам на нижней части карбюраторов (как и на базовом варианте мотора), а из турбокомпрессоров – через боковые диффузоры (т.е. карбюраторы этой модификации были доработаны);
- турбины привода ТК-2 выведены через в сопла-насадки на левый и правый борт мотоотсека;
- воздушный винт изменяемого шага, автоматический с поддержанием постоянных оборотов регулятором на двигателе и с управлением газом путем изменения шага лопастей, а не оборотов, автоматика его – обратного действия, т.е. для увеличения шага давление в рабочих полостях его гидравлического механизма уменьшается и наоборот, что позволяет уменьшить размеры и массу этого механизма (связанные с этим недостатки выявлены еще не были);
- топливная система состоит из двух главных баков в центроплане крыла и расходного в мотоотсеке, все они протектированы;
- система смазки двигателя закрытая циркуляционного типа с установкой одного подковообразного сотового радиатора в обтекаемом тоннеле под мотоотсеком сразу за воздухозаборником ПЦН так, что он выступает за теоретический контур НЧФ минимально, регулирование температуры масла – подвижной створкой на выходе;
- система охлаждения двигателя закрытая циркуляционного типа с повышенным давлением пара, что позволило уменьшить размеры сотового радиатора с прямоугольной фронтальной поверхности, которая более чем на половину «утоплена» в фюзеляж за сиденьем пилота, выступающая часть закрыта тоннелем минимальных размеров и прямоугольного сечения, воздух входит в радиатор и выходит из него по профилированным каналам, регулирование температуры охлаждающей жидкости – подвижной створкой на выходе;
- особенностью двигателя М-105ТК 2ТК-2, не предназначенного для установки на самолеты-истребители, является установка насоса гидросистемы в развале цилиндров, что препятствует установке там пушки, а также отсутствуют места подключения синхронизаторов для носовых пулеметов, так сделано из-за необходимости разместить дополнительные агрегаты наддува, в середине 1939 г. Лавочкин обратился к Климову с предложением разработать модификацию двигателя, пригодную к установке на самолеты-истребители.
Общие особенности планера выбраны с учетом рекомендаций, выработанных в 1938 г. Н.Н. Поликарповым и разосланных самолетостроительным ОКБ:
- для крыла и оперения применены закупленные в США скоростные профили, разработанные NACA, которые обеспечивают плавный характер кривой зависимости коэффициентов подъемной силы и сопротивления до наступления их критических значений без «скачка» на средних углах атаки, характер пограничного слоя обтекающего воздуха – турбулентный уже на малых углах атаки, но сопротивление крыльевых профилей меньше, чем у профилей серии «Кларк», применявшихся для истребителей ранее;
- обводы фюзеляжа выбраны так, что сечения изменяются по возможности плавно, миделево сечение сдвинуто назад, для чего установка радиатора охлаждения двигателя смещена под кабину летчика;
- стыки крыла и оперения с фюзеляжем закрыты развитыми зализами;
- рассматривались варианты компоновки с кабиной обычной и герметичной – вентиляционного типа, «светлой» (т.е. не с иллюминаторами, а с фонарем с остеклением большой площади).
Вооружение:
- два пулемета ШКАС калибра 7,62 мм установлены над двигателем для синхронной стрельбы через диск винта, но возможность подключения синхронизаторов на существующем моторе М-105ТК 2ТК-2 пока отсутствовала;
- два пулемета БК калибра 12,7 мм установлены в крыле в местах стыка центроплана и его отъемных частей с боекомплектом по 250 патронов;
- под ОЧК могут быть установлены 8 реактивных орудий РО-82 «Флейта» для снарядов РС-82 для стрельбы по воздушным неманевренным целям;
- прицел колиматорный.
Проект в этом варианте делался с опережением и в более полном объеме, чем во 2-м варианте.
На заводе №301 строится натурный макет самолета в этом варианте (23763).

В мае 1939 г. одновременно с 1-м вариантом проекта с расчетом в ОКБ-301 началось рабочее проектирование И-301 М-106П предварительный проект во 2-м варианте, высотный скоростной истребитель и перехватчик ПВО из дельта-древесины с расчетом на достижение следующих летных данных:
- максимальная скорость 600…625 км/ч на высоте 6000…7000 м;
- практический потолок 11000 м;
- дальность полета на скорости, равной 90% от максимальной на высоте 1000 м – 600 км;
- посадочная скорость 110…120 км/ч.
Силовая установка:
- двигатель М-106П взлетной мощностью 1350 л.с. с наддувом от центробежного нагнетателя с приводом от мотора через турбомуфту, граница высотности – 2000 м;
- воздухозаборник ПЦН и остальное в силовой установке – как в 1-м варианте проекта, за исключением отсутствием агрегатов турбонаддува.
Планер и системы:
- как в 1-м варианте проекта, но кабина рассматривалась только негерметичная.
Вооружение:
- одна пушка калибра 20 мм (МП-20 – ШВАК) или 23 мм (ПТБ-6, ПТБ-23) в развале цилиндров мотора для стрельбы через его выходной вал;
- два пулемета ШКАС калибра 7,62 мм установлены над двигателем для синхронной стрельбы через диск винта;
- под ОЧК могут быть установлены реактивные орудия РО-82 «Флейта» для снарядов РС-82 для стрельбы по воздушным неманевренным целям;
- прицел колиматорный.
Хотя этот проект начат исполнением одновременно с 1-м вариантом с М-105ТК, он продвигался медленнее, т.к. должен был осуществляться на 2-м опытном самолете.
Рассмотрение проекта истребителя И-301 М-106П в НКАП и НИИ ВВС прошло вслед за первым вариантом с двигателем М-105ТК (23763).

В мае 1939 г. в ОКБ-301 было начато рабочее проектирование И-301 (И-301 М-105ТК (М-105 2ТК-2) эскизный проект в 1-м варианте и натурный макет, высотный скоростной истребитель и перехватчик ПВО из дельта-древесины) с расчетом на достижение следующих летных данных:
— максимальная скорость 650…675 км/ч на высоте 9000 м;
— практический потолок 12000 м;
— дальность полета на скорости, равной 90% от максимальной на высоте 1000 м – 600 км;
— посадочная скорость 110…120 км/ч.
Силовая установка:
— для достижения заданных высот и скоростей полета применен существовавший в то время в опытном образце двигатель М-105ТК (М-105 2ТК-2), разработанный КБ-26 Климова для самолетов бомбардировочной авиации на базе М-105-1СК;
— по результатам стендовых испытаний (а летные к лету 1939 г. еще не были начаты) определена мощность на взлете 1100 л.с., мощность на I границе высотности стенда 4500 м – 1050 л.с., мощность на больших высотах определена не была из-за отсутствия расчетного аппарата и испытательного оборудования, и Лавочкин в расчете принял значение 1000 л.с. на высоте 8500 м;
— наддув двигателя комбинированный, осуществляется 1-скоростным ПЦН и двумя турбокомпрессорами ТК-2 с автоматическим регулированием давления путем перепуска воздуха;
— ПЦН установлен на заднем картере мотора – как и на двигателе М-105-1СК;
— вход воздуха в ПЦН – через один воздухозаборник под мотоотсеком;
— турбокомпрессоры установлены на трубчатой раме на задней части мотора по бокам ПЦН;
— вход воздуха в каждый из турбокомпрессоров – через отдельный воздухозаборник на верхних панелях мотоотсека;
— все воздухозаборники системы наддува – секторные, не выходящие за теоретический контур носовой части фюзеляжа и не ухудшающие ее общую обтекаемость;
— карбюратор 6К-105 мотора М-105 представляет собой фактически 6 отдельных карбюраторов, объединенных общей системой управления;
— топливо в карбюраторы подается насосом БНК-6, а воздух – от системы наддува, в данном случае – из ПЦН к диффузорам на нижней части карбюраторов (как и на базовом варианте мотора), а из турбокомпрессоров – через боковые диффузоры (т.е. карбюраторы этой модификации были доработаны);
— турбины привода ТК-2 выведены через в сопла-насадки на левый и правый борт мотоотсека;
— воздушный винт изменяемого шага, автоматический с поддержанием постоянных оборотов регулятором на двигателе и с управлением газом путем изменения шага лопастей, а не оборотов, автоматика его – обратного действия, т.е. для увеличения шага давление в рабочих полостях его гидравлического механизма уменьшается и наоборот, что позволяет уменьшить размеры и массу этого механизма (связанные с этим недостатки выявлены еще не были);
— топливная система состоит из двух главных баков в центроплане крыла и расходного в мотоотсеке, все они протектированы;
— система смазки двигателя закрытая циркуляционного типа с установкой одного подковообразного сотового радиатора в обтекаемом тоннеле под мотоотсеком сразу за воздухозаборником ПЦН так, что он выступает за теоретический контур НЧФ минимально, регулирование температуры масла – подвижной створкой на выходе;
— система охлаждения двигателя закрытая циркуляционного типа с повышенным давлением пара, что позволило уменьшить размеры сотового радиатора с прямоугольной фронтальной поверхности, которая более чем на половину «утоплена» в фюзеляж за сиденьем пилота, выступающая часть закрыта тоннелем минимальных размеров и прямоугольного сечения, воздух входит в радиатор и выходит из него по профилированным каналам, регулирование температуры охлаждающей жидкости – подвижной створкой на выходе;
— особенностью двигателя М-105ТК 2ТК-2, не предназначенного для установки на самолеты-истребители, является установка насоса гидросистемы в развале цилиндров, что препятствует установке там пушки, а также отсутствуют места подключения синхронизаторов для носовых пулеметов, так сделано из-за необходимости разместить дополнительные агрегаты наддува, в середине 1939 г. Лавочкин обратился к Климову с предложением разработать модификацию двигателя, пригодную к установке на самолеты-истребители.
Общие особенности планера выбраны с учетом рекомендаций, выработанных в 1938 г. Н.Н. Поликарповым и разосланных самолетостроительным ОКБ:
— для крыла и оперения применены закупленные в США скоростные профили, разработанные NACA, которые обеспечивают плавный характер кривой зависимости коэффициентов подъемной силы и сопротивления до наступления их критических значений без «скачка» на средних углах атаки, характер пограничного слоя обтекающего воздуха – турбулентный уже на малых углах атаки, но сопротивление крыльевых профилей меньше, чем у профилей серии «Кларк», применявшихся для истребителей ранее;
— обводы фюзеляжа выбраны так, что сечения изменяются по возможности плавно, миделево сечение сдвинуто назад, для чего установка радиатора охлаждения двигателя смещена под кабину летчика;
— стыки крыла и оперения с фюзеляжем закрыты развитыми зализами;
— рассматривались варианты компоновки с кабиной обычной и герметичной – вентиляционного типа, «светлой» (т.е. не с иллюминаторами, а с фонарем с остеклением большой площади).
Вооружение:
— два пулемета ШКАС калибра 7,62 мм установлены над двигателем для синхронной стрельбы через диск винта, но возможность подключения синхронизаторов на существующем моторе М-105ТК 2ТК-2 пока отсутствовала;
— два пулемета БК калибра 12,7 мм установлены в крыле в местах стыка центроплана и его отъемных частей с боекомплектом по 250 патронов;
— под ОЧК могут быть установлены 8 реактивных орудий РО-82 «Флейта» для снарядов РС-82 для стрельбы по воздушным неманевренным целям;
— прицел колиматорный.
Проект в этом варианте делался с опережением и в более полном объеме, чем во 2-м варианте.
На заводе №301 строится натурный макет самолета в этом варианте (25202).

В мае 1939 г., одновременно с 1-м вариантом проекта, в ОКБ-301 начато рабочее проектирование И-301 М-106П предварительный проект во 2-м варианте, высотный скоростной истребитель и перехватчик ПВО из дельта-древесины с расчетом на достижение следующих летных данных:
— максимальная скорость 600…625 км/ч на высоте 6000…7000 м;
— практический потолок 11000 м;
— дальность полета на скорости, равной 90% от максимальной на высоте 1000 м – 600 км;
— посадочная скорость 110…120 км/ч.
Силовая установка:
— двигатель М-106П взлетной мощностью 1350 л.с. с наддувом от центробежного нагнетателя с приводом от мотора через турбомуфту, граница высотности – 2000 м;
— воздухозаборник ПЦН и остальное в силовой установке – как в 1-м варианте проекта, за исключением отсутствием агрегатов турбонаддува.
Планер и системы:
— как в 1-м варианте проекта, но кабина рассматривалась только негерметичная.
Вооружение:
— одна пушка калибра 20 мм (МП-20 – ШВАК) или 23 мм (ПТБ-6, ПТБ-23) в развале цилиндров мотора для стрельбы через его выходной вал;
— два пулемета ШКАС калибра 7,62 мм установлены над двигателем для синхронной стрельбы через диск винта;
— под ОЧК могут быть установлены реактивные орудия РО-82 «Флейта» для снарядов РС-82 для стрельбы по воздушным неманевренным целям;
— прицел колиматорный.
Хотя этот проект начат исполнением одновременно с 1-м вариантом с М-105ТК, он продвигался медленнее, т.к. должен был осуществляться на 2-м опытном самолете (25202).

В мае 1939 года экспериментальный ЛаГГ отдел развернули в Опытное конструкторское бюро — ОКБ-301. Базовым предприятием ОКБ-301 стал Государственный авиационный завод № 301 в Химках (25057).

С мая 1939 года на заводе № 47 было организовано опытное КБ. Согласно постановления правительства бюро было поручено спроектировать и построить экспериментальный самолет с раздвижным крылом со скоростью 730-750 км/час. К лету 1940 эта тема по инициативе зам. наркома НКАП Яковлева. Весь состав бюро в количестве 42 ИТР был передан на освоение в серии самолета УТ-3 конструкции Яковлева, т.о. опытное КБ на заводе № 47 было фактически ликвидировано (3420, 55-57).

В мае 1939 года при Ленинградском авиационном заводе № 47 было создано опытное конструкторское бюро по проектированию самолета с раздвижным крылом, представлявшего собой перспективный вид летательного аппарата, способного развивать скорость до 730—750 км/ч. (11176)

С мая 1939 г. на заводе № 47 было организовано опытное КБ. Согласно постановлению правительства бюро было поручено спроектировать и построить экспериментальный самолёт с раздвижным крылом со скоростью 730–750 км/час. Однако, с лета 1940 эта тема по инициативе зам. наркома НКАП Яковлева снята и бюро утвержденной тематики не имеет. Весь состав бюро в количестве 42 ИТР (инженерно-технических работников) в данный момент передан на освоение в серии самолёта УТ-3 конструкции Яковлева, таким образом опытное КБ на заводе № 47 фактически ликвидировано. Бакшаев пытался доказать, что ликвидация бюро противоречит постановлению партии и правительства о развертывании опытных конструкторских работ и стимулирования работы конструкторов» [285] (17489).

С мая 1939 г. на заводе № 47 было организовано опытное КБ Бакшаева. Согласно постановлению правительства бюро было поручено спроектировать и построить экспериментальный самолёт с раздвижным крылом со скоростью 730–750 км/час (24270).

В мае 1939 г. в Казани изготовили единственный пассажирский АНТ-20бис (он же ПС-124) на 64 места. На нем стояли шесть моторов М-34ФРНВ с винтами изменяемого шага ВИШ-4. В августе 1939 г. самолет благополучно прошел государственные испытания и был принят в эксплуатацию. Эта машина летала на линии «Аэрофлота», соединявшей Москву и Минеральные Воды. Уже во время Великой Отечественной войны, в декабре 1942 г. она была разбита при посадке в Ташкенте (24977).

В мае 1939 в ГВФ было 21 исправный АНТ-9 (ПС-9) и ы этом де году приняли решение о снятии машины с эксплуатации. Но летали и в войну и последний сбили бендеровцы в июле-августе 1944(10542,35).

В мае 1939 почти все специалисты ЦКБ ГВФ на заводе 89 (ЗИГ) были переданы в ОКБ-240 и ЦКБ ГВФ фактически умерло (3322,4).

В мае 1939 лл Дуглас Н-306 перевели в Ленскую авиагруппу и вскоре поступила и машина Н-204 (2930,10).

В мае 1939 г. появился первый официальный приказ № 114: "О предоставлении в распоряжение главного конструктора ОКБ-30 на заводе № 156 тов. Шевченко В.В. на проектирование и постройку самолетов с убирающимися крыльями. Премиальный фонд:
на ИС-1 - 1 500 000 руб.
на ИС-2 - 1 200 000 руб.
Общий кредит на разработку определить в 76 млн. руб." (15550).

В мае 1939 г. НКО (ВВС) закончены летные испытания телемеханического самолета ТБ-1, разработанного заводом N 379.
Во время испытаний управляемый по радио Телемеханический самолет ТБ-1 совершал взлеты, полеты на цель и посадки без экипажа на борту самолета (3281,7).

В мае 1939 г. комиссия Военного Совета ВВС РККА присутствовала на испытаниях ТБ—1 (серийный самолет №712), управляемого по радио с момента старта. В акте комиссии было отмечено: «Проведенные испытания доказали, что впервые в СССР коллективом завода разрешена проблема создания телемеханического самолета тяжелого типа, полностью выполняющего полет от взлета до посадки включительно без экипажа» (23474).

В мае 1939 комиссия Военного совета ВВС присутствовала на испытаниях ТБ-1 N 712, управляемого по радио с момента взлета. В акте записано "Проведенные испытания доказали, что впервые в СССР коллективом завода разрешена проблема создания телемеханического самолета тяжелого типа, полностью выполняющего полет от взлета до посадки включительно без экипажа (346,18).

С мая 1939 г. завод №30 начал подготовку к серии, однако намеченные сроки выпуска первой серии в 5 штук МТБ-2 Голубкова выдержать не удалось, и он был целиком перенесён на 1940 г. А затем в январе 1940 г. по решению СНК СССР все работы прекратили, решив, что в дальнейшем ударная сила авиации флота будет базироваться на соединениях дальних бомбардировщиков сухопутного базирования типа ДБ-3М и ДБ-3Ф (19000).

В мае 1939 года, после проведения испытаний, выполненных, Наркомат обороны заказал несколько телемеханических самолётов, при этом предполагалось увеличить дальность полёта, вес боевого заряда и точность наведения. Однако эти планы выполнены не были (10734).

С мая 1939 г. завод №30 начал подготовку к серии МТБ-2 Голубкова, однако намеченные сроки выпуска первой серии в 5 штук выдержать не удалось, и он был целиком перенесён на 1940 г. А затем в январе 1940 г. по решению СНК СССР все работы прекратили, решив, что в дальнейшем ударная сила авиации флота будет базироваться на соединениях дальних бомбардировщиков сухопутного базирования типа ДБ-3М и ДБ-3Ф. Нужно сказать, что руководство ВМФ было недовольно этим решением (24296).

С мая 1939 г. завод № 30 начал подготовку к серии МТБ-2, однако намеченные сроки выпуска первой серии в 5 штук выдержать не удалось, и он был целиком перенесён на 1940 г. А затем в январе 1940 г. по решению СНК СССР все работы прекратили, решив, что в дальнейшем ударная сила авиации флота будет базироваться на соединениях дальних бомбардировщиков сухопутного базирования типа ДБ-3М и ДБ-3Ф. Нужно сказать, что руководство ВМФ было недовольно этим решением (25188).

В мае 1939 был закончен постройкой стратопланер Щербакова. В 19 полете в ходе летных испытаний потерпел аварию (2596,106).

В мае 1939 в серию пошел М-63 с новым карбюратором и форсированный и по оборотам и по наддуву (1462,27).

В мае 1939 г. доводку М-80Р2 прекратили.
Характеристики:
* 14-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым ПЦН;
• мощность по проекту 1200/1500 л.с.;
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм;
• степень сжатия 6,4. Существовал в двух вариантах:
- М-80, с односкоростным ПЦН, 1200/1400 л.с.
- М-80Р2. с двухскоростным ПЦН. 1300 1400 л.с. (11852).

В мае 1939 г. пришли проектные данные нового мотора М-90, который разрабатывался на запорожском заводе №29 под руководством С.К. Туманского, а после ухода его в 1940 г. на работу в аппарат НКАП - Е.В. Урмина. Непосредственными руководителями проектирования были А.М. Анашкин, Г.П. Водолажский, А.В. Выгодин и В.Г. Федичев. Как и М-88, который Поликарпов установил на И-180, он имел схему «двойной звезды», но с восемнадцатью цилиндрами вместо четырнадцати. Его габаритный диаметр был 1296 мм - он вырос лишь на 3 мм по сравнению с М-88 и вписывался в мидель И-180.
«Запорожцы» обещали на М-90 достичь показателей, к которым лучшие американские моторы тогда лишь приближались, но Поликарпов, успев поработать с КБ-29 на доводке силовой установки И-180, успел узнать цену их словам. Потому он для подстраховки рассматривал и другие моторы - воздушного охлаждения: 14-цилиндровый М-81 или 18-цилиндровый М-71 конструкции Швецова, Y-образный 18-цилиндровый М-120 Климова и 12-цилиндровый V-образный АМ-37 Микулина. Но для детального проектирования были выбраны лишь два варианта: компоновке с мотором водяного охлаждения АМ-37 был присвоен шифр «61», а со звездообразным М-90 - «62».
Двигатель М-90 должен был развивать боевую мощность 1700 л.с. у земли, 1600 на I границе высотности 3000 м и 1500 на II границе 6000 м. Установка его на И-180 дала бы прирост скороподъемности и вертикальной маневренности, но чтобы достичь заданной скорости надо было менять аэродинамику самолета (17735).

С мая 1939 г. проектировался АМ-36 в двух вариантах - карбюраторном и с непосредственным впрыском топлива. АМ-36, являлся представителем другого направления развития моторов Микулина. В его конструкции прирост мощности достигался увеличением количества блоков, взятых от М-34ФРНБ или М-34ФРНВ. Это был 18-цилиндровый трехблочный рядный двигатель, выполненный по Y-образной схеме, причем третий был направлен головками вниз. На каждом колене вала стоял главный шатун, к которому крепились два прицепных. В августе того же года выпустили рабочие чертежи и заложили серию из пяти экземпляров. Первый опытный М-36 собрали 18 декабря 1939 г., с 30 декабря вели обкатку, а затем испытания. Двигатель доводился до начала 1942 г., после чего работы прекратили как бесперспективные. Действительно, максимальная мощность получилась порядка 2000 л.с. вместо 2250 л.с. по заданию, а недобор по номинальной мощности был еще больше - 1600 л.с. против 2000 л.с. Зато вес опытных образцов дошел до 1160 кг, в то время как по проекту - 1050 кг, с непосредственным впрыском - 1090 кг. АМ-36 предполагалось использовать в проекте истребителя Таирова, но этот мотор так никогда и не поднялся в воздух. Больше попыток сделать многоблочные двигатели с блоками от моторов Микулина не предпринимали, сосредоточившись на доводке базовой конструкции. При этом опять появились дво направления: моторы для скоростных высотных бомбардировщиков и истребителей и низковысотные моторы для штурмовиков (11934).

В мае 1939 года был готов проект плана опытного строительства на 1939-40 годы. В связи с тем, что согласование плана затянулось, ПГУ НКАП направило неутверждённые задания в производственные организации. К этому моменту серийное производство самолёта «Иванов» с М-87А планировалось развернуть только на заводе №135, а на «Саркомбайне» (СЗК) предполагался выпуск самолёта «Ш» С.А. Кочеригина.
Для оказания технической помощи серийному заводу в плане предусматривалось назначение П.О. Сухого по совместительству временно исполняющим обязанности главного конструктора завода № 135 с сохранением за ним конструкторского бюро и производственной базы на заводе № 156. В качестве заместителя главного конструктора планировалось командировать на завод № 135 Д.А. Ромейко-Гурко (15975).

В мае 1939 был подготовлен:
План опытного строительства самолетов на 1939-1940 г.г.
	Наименование самолета и мотора
	Кол-во экз.
	Срок предъявления на госиспыт.
	Max скорость на высоте
	Посадочная скорость
	Дальность с нормальной нагрузкой на 0,9 max скорости
	Дальность с перегруз. на 0,9 max скорости
	Время подъема на высоту/ высота
	Практич. потолок 
	Вооружен.
	Гл. конструкт. и строящий завод

	1. Новые опытные истребительные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Одноместный пушечный истребитель с пушкой через редуктор мотора М-105П с ТК-2
	1
	Январь 1940
	580/5-6000
	110-120
	750
	1000 с подвесными баками
	8-10/10000
	11-12000
	а) 2 синхрон. Шкас 7,62 мм и 1 пушка через редуктор
б) 4 ШКАС и 1 пушка через редуктор, емкость бомбодерж. 100 кг
	Сухой
Завод № 156

	2-й экземпляр под мотор М-106П с ТК-2
	1
	Июнь 1940
	600/6000
650-700/ 8-10000
	110-120
	750
	1000 с подвесн. баками 
	8-10/10000
	11-12000
	2 синхрон. УШ и одна пушка через редуктор
	Сухой
Завод № 156

	Одноместный пушечный истребитель с пушкой через редуктор с М-106П
	2
	1-й экз. – август 1940
2-й экз. – сентябрь 1940
	625/7000
	110-120
	700
	1000
	-
	11000
	1 пушка 23 мм через редуктор и 2 синхрон. ШКАС
РС-82
	Пашинин
Завод № 21

	Экспериментальн. скоростной пушеч. одноместный истребитель цельнодеревянн. Из упроченной древесины с мотором М-106П
	1
	Март 1940
	625/6-7000
	110-120
	700
	1000
	-
	11000
	1 пушка 20-23 мм через редуктор, 2 синхрон. ШКАС
РС-82
	Горбунов
Завод № 301

	2-й экземпляр с мотором М-105 с ТК-2
	1
	Июль 1940
	650-675/ 9000
	110-120
	700
	1000
	-
	12000
	2 синхрон. ШКАС и 2 крупнокал. пулемета Березина
РС-82
	Горбунов
Завод № 301

	Двухмоторный одноместный истребитель с двумя моторами М—88 б/р
	2
	1 экз. – сентябрь 1939
2-й экз. – ноябрь 1939
	600-650/6-7000
	110-120
	700
	1250
	3-4/5000
	12000
	а) 4 ШВАК 20 мм вперед, патрон 1000 штук
б) 4 крупнокал. пулемета Березина
	Таиров
Завод № 43

	Двухмоторный одноместный истребитель с двумя моторами М-90
	2
	1 экз. – июль 1940
2 экз. – октябрь 1940
	680-700/
7000
	110-120
	700
	1200
	-
	12000
	4 крупнокал. пулемета Березина
	Таиров
Завод № 43 в случае удачных летных испытаний самолета с М-88 б/р

	Двухмоторный одноместный истребитель с 2-МВ6
	2
	1 экз. – август 1939
2 экз. – октябрь 1939
	580-600/ 4500
	105-110
	800
	1300
	-
	10000-11000
	2 ШКАС через винт
	Москалев
ОКБ-31

	Экспериментальн. маневренно скоростной одноместный истребитель:
а) 1 экз. с мотором М63

б) 2 экз. с мотором М88
	



1


1
	



Октябрь 1939


Декабрь 1939
	



Монопл. 528/5000
Биплан 420/5000
Монопл. 590/6500
Биплан
480/6500
	100-110
	600 на 0,8 max скорости
	1400 на 0,8 max скорости
	3,7-4,3/5000
	10,5
11500
	4 Шкас через винт
	Шевченко и Никитин
ОКБ-30

	2. Достройка опытных истребительных самолетов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Скоростной одноместный истребитель И-180 с М-88
	
	2-й экз. - август 1939
3 экз. – октябрь 1939
	600/7000
	110-120
	600
	1000
	10,5/8000
	11000
	а) 4 Шкас через винт
б) 2 ШКАС и 2 крупнокал. через винт
Емкость бомбодерж. 100 кг
	Поликарпов
Завод № 1

	И-180 с М-88 ТК
	1
	Декабрь 1939
	630/9500-10000
	115-120
	700
	1000
	-
	12000/ 13000
	2 Шкас и 2 крупнокал. пулемета
	Поликарпов
Завод № 1

	Скоростной одноместный истребитель с М-88 б/р. 2-й экз. с убирающимися лыжами
	2
	1-й экз. – август 1939
2-й экз. – октябрь 1939
	600/7000
	105-110
	600
	1000
	10,5/8000
	11000
	4 Шкас через винт
Емкость бомбодерж. 100 кг
На 2-й экз. – 4 Шкас и РС-82
	Яценко
Завод № 81

	Скоростной одноместный истребитель с М-88 б/р
	2
	1-й экз. – сентябрь 1939
2-й экз. – ноябрь 1939
	600-650/ 6-7000
	110-115
	600
	1000
	10,5/8000
	11000
	а) 4 Шкас через винт
б) 2 ШКАС и 2 крупнокал. Березина через винт
Емкость бомбодерж. 100 кг
	Сильванский
Завод № 153

	Маневренный одноместный истребитель И-190 с М88
	1
	Сентябрь 1939
	520/6-7000
	90-100
	600
	700
	8/8000
	11000
	а) 4 Шкас через винт
б) 2 ШКАС и 2 крупнокал. пулемета через винт
Емкость бомбодерж. 100 кг
	Поликарпов
Завод № 1

	И-190 с М-88 ТК
	1 
	Ноябрь 1939
	560/9-9500
	95-100
	600
	700
	-
	12000-13000
	4 синхрон. Шкас 7,62 мм
	Поликарпов
Завод № 1

	Маневренный одноместный истребитель:
а) с мотором М-62
б) с мотором М-63
в) с мотором М-88 б/р
	

1
1
1
	

Июль 1939
Август 1939
Октябрь 1939
	

490/5000
515/5000
550-560/ 7000
	

90-100
90-100
100-110
	

600
600
600
	

1000
1000
800
	

7/7000
8/8000
9/9000
	

11000-12000
13000
15000
	а) 4 Шкас через винт
б) 2 ШКАС и 2 крупнокал. Березина через винт
Емкость бомбодерж. 100 кг на 3-й экз. РС-82
	Боровков и Флоров
Завод № 207
Вираж на 1000 м с М88=12-14 сек. с М62-М63=10-12 сек.

	3. Модификация строящихся в серии истребителей
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Установка М-62 на И-16
	2
	Июнь 1939
	480-490/ 5000
	120
	500
	700
	-
	10000
	4 Шкас
	Пашенин
Завод № 21

	Установка М-63 на И-16
	1
	Август 1939
	520-525/ 5000
	120
	500
	700
	5/5000
	10500
	2 Шкас синхрон.
2 Шкас крыльевых
	Пашенин
Завод № 21

	Разработка сбрасываемых бензобаков для И-16
	2
	Июль 1939
	
	
	
	
	
	
	
	Пашенин
Завод № 21

	Установка СН на И-16 (3 экз. с крыльевыми и 1 экз. с синхронными)
	4
	3 экз. – апрель 1939
1 экз. – июль 1939
	
	
	
	
	
	
	
	Пашенин
Завод № 21

	Модификация амортизации шасси и костыля на И-16 в 3-х экземплярах
	1
	Апрель 1939
	
	
	
	
	
	
	
	Пашенин
Завод № 21

	Установка ТК на И-16 с мотором М-62
	2
	Июнь 1939
	510-520/ 8500
	120
	500
	700
	-
	11500
	2 Шкас
	Поликарпов
Завод № 1

	Установка ТК на И-16 с М-25В
	2
	Июль 1939
	475/8500
	120
	500
	700
	-
	10000
	4 Шкас
	Поликарпов
Завод № 1

	Установка пулеметов Березина на И-16
	1
	Апрель 1939
	
	
	
	
	
	
	
	Поликарпов
Завод № 1

	Установка на И-15 бис М-62
	2
	Май 1939
	410/5000
	95-100
	500
	700
	-
	10000
	4 синхрон. Шкас
	Поликарпов
Завод № 1

	Маневренный одноместный истребитель И-153 с М62 ТК
	2
	Июнь 1939
	510/8500
	105-110
	500
	700
	-
	12000
	4 синхрон. Шкас
	Поликарпов
Завод № 1

	Установка М-63 на И-153
	1
	Июль 1939
	485/5000
	95-100
	600
	700
	-
	10000
	4 синхрон. Шкас
	Поликарпов
Завод № 1

	Установка М-63 ТК и герметической кабины на И-153
	1
	Декабрь 1939
	530/8500
	120
	500
	700
	-
	12000
	4 синхрон. Шкас
	Поликарпов
Завод № 1

	Установка на И-153 пулеметов Салищева и Березина
	2
	1-й экз. – апрель 1939
2-й экз. – июль 1939
	
	
	
	
	
	
	
	Поликарпов
Завод № 1

	Установка на И-153 кассетницы на 10 штук 10-8 кг или 30 штук 2,5 кг бомб с установкой в частях
	1
	Август 1939
	
	
	
	
	
	
	
	Поликарпов
Завод № 1

	Разные работы на И-153 (убирающиеся лыжи, винты, фибровые баки, щитки)
	-
	Декабрь 1939
	
	
	
	
	
	
	
	Поликарпов
Завод № 1

	Разработка для И-153 сбрасываемых бензиновых баков
	1
	Август 1939
	
	
	
	
	
	
	
	Поликарпов
Завод № 1

	Двухместный тренировочный истребитель ДИТ с М-25В (модификация И15)
	1
	Июль 1939
	360/3000
	95-100
	600
	700
	-
	9100
	2 Шкас
Емкость 100 кг
	Поликарпов
Завод № 1

	И-153 с деревянным фюзеляжем
	1
	Декабрь 1939
	
	
	
	
	
	
	
	Поликарпов
Завод № 1

	Скоростной пикирующий бомбардировщик СПБ (модификация И-16 взлетающего под крылом ТБ-3)
	1
	Ноябрь 1939
	
	
	
	
	
	
	2 бомбы по 500 кг
	Вахмистров
КБ-29


(7717, 4-9).

В мае 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член ВС ВВС дивизионный комиссар Агальцов подписали:
Предложения ВВС по бомбардировочной авиации
По заводам №№ 39, 18, 126
Утвердить программу на 1939 год:
	
	ДБ3-2М87А
	ДБ3-2М88
	Итого

	Завод № 39
	260
	60
	320

	Завод № 18
	500
	50
	550

	Завод № 126
	125
	-
	125

	
	885
	110
	995


Модифицированные самолеты ДБ3-2М88 (с металлическим фюзеляжем) должны иметь следующие данные:
максимальная скорость – 485 км/час
бомбовая нагрузка – 1000 кг
дальность на Н=7000 м – 4000 км
вооружение: в Ф1 – 1 пулемет ШКАС – 500 патрон, средняя верхняя точка 1 пулемет Ультра-Шкас с 1500 патронами
Емкость бомбодержателей:
внутри фюзеляжа – 10 бомб
наружная подвеска 250 кг – 3 штуки
или по 500 кг – 3 штуки
или по 1000 кг – 1 штука
или по ВАП-500 – 3 штуки
Модифицированный самолет ДБ3-2М88 (с металлическим фюзеляжем) представить на госиспытания 1 августа 1939 года.
Модифицированный самолет ДБ3-2М88 с деревянным фюзеляжем представить на госиспытания 15 октября 1939 года.
Предоставить директорам право перевыполнения программы выпуска модифицированных самолетов за счет сокращения с 2М87А из расчета один ДБ3-2М88 за два ДБ3-2М87А.
Обязать заводы №№ 39 и 18 с 1 января 1940 года выпускать самолеты только полностью модифицированного типа.
Заводу № 126 во II квартале 1940 года выпустить два самолета ДБ3-2М88; с III квартала 1940 года завод обязан выпускать только полностью модифицированные самолеты.
По заводам №№ 22 и 125
	
	СБ-2М103
	СБ-2М104
	СБ-2М105
	Итого

	Завод № 22
	880
	1100
	50
	2030

	Завод № 125
	400
	-
	-
	400

	
	1280
	1100
	50
	2430


в том числе по заводу № 22 выпустить 100 самолетов с РС-132.
2. Обязать завод № 22 самолеты СБ промежуточной модификации (201 серии) давать со скоростью 445 км\час без снижения остальных данных самолета.
3. Заводу № 22 представить к 15 июня 1939 года на госиспытание самолет СБ-2М105 со следующими данными:
максимальная скорость на 4500 м – 470 км/час
практический потолок – 9500 м
емкость баков (без подвесных) – 2000 л
вооружение: впереди 1 Шкас с 500 патронами, средняя установка – 1 пулемет Ультра-Шкас с 800 патронами и добавочный ящик на 500 патронов
Емкость бомбодержателей:
внутри самолета по 100 кг – 8 штук
и на наружных подвесках – 2 штуки
и по 250 кг – 4 штуки
или по 500 кг – 3 штуки
Предусмотреть установку ВАП.
Второй экземпляр представить на госиспытание к 1 июля 1939 года с теми же данными, но со скоростью 470 км/час на Н=700 м.
4. С 1 января 1940 года 22 завод обязан выпускать самолеты только полностью модифицированного типа с М-105.
5. С марта 1940 года завод № 22 обязан выпускать самолеты СБ со скоростью 500 км/час на высоте 6500 м.
6. Заводу № 125 выпустить полностью модифицированных 3 самолета в апреле 1940 года и с 1 июня 1940 года перейти только на полностью модифицированные самолеты.
7. Заводу № 22 представить к 15 июня 1939 года на госиспытание одну из серийных машин с установкой радиокомпаса "Чайка" и приспособлением для заполнения бензобаков нейтральным газом.
По заводу № 124
Утвердить программу 1939 года по самолету ТБ7 с АЦН – 25 штук со следующими данными:
максимальная скорость на 8600 м – 430 км/час
дальность с 3000 кг бомб – 3000 км
практический потолок – 11200 м
вооружение: 5 огневых точек, пулеметов Шкас – 6 штук, пушка Швак – 1 штука
2. Предъявить на госиспытание 15 июля 1939 года ТБ7-4АМ34ФРНБ с ТК-1.
3. Предъявить на госиспытание 15 сентября 1939 года первый опытный самолет ТБ7-4АМ35 с ТК-1.
4. С января 1940 года самолеты ТБ7 должны выпускаться с ТК АЦН со следующими данными:
максимальная скорость на 8600 м – 450 км/час
дальность с 2 тн бомб внутри – 4000 км
дальность с 3 тн бомб – 3000 км (7717, 10-13).

В мае 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член ВС ВВС дивизионный комиссар Агальцов подписали:
Предложения ВВС по истребительной авиации
По заводу № 21
Внедрение в серийное производство:
а) Обязать директора завода Воронина изготовить в счет программы 1939 года 620 самолетов И-16 с мотором М-62 со следующими данными:
максимальная скорость на высоте 5000 м – 480-490 км/час
посадочная скорость – 115-120 км/час
потолок – 10000 м
дальность нормальная – 500 км
дальность с подвесными баками – 1000 км
вооружение:
пулеметный вариант – 4 пулемета Шкас
пушечный вариант – 2 пулемета Шкас и 2 пушки Швак 20 мм
б) Утвердить заводу № 21 программу на 1939 год:
самолетов И-16 М-25В в пулеметном варианте – 420 штук
самолетов И-16 М-25В в пушечном варианте – 360 штук
самолетов И-16 М-62 в пулеметном варианте – 480 штук
самолетов И-16 М-62 в пушечном варианте – 140 штук
самолетов УТИ-4 М-25В – 500 штук
Итого – 1900 штук
в том числе с установкой РС 82 мм – 150 штук
и с ТК – 150 штук
в) Потребовать доработки самолета И-16 с крупнокалиберными пулеметами Березина и дать в счет самолетов с пулеметным вооружением 150 самолетов с крупнокалиберным оружием.
г) Изготовить в 1939 году войсковую серию самолетов И-180 конструкции Поликарпова в количестве 10 штук после получения удовлетворительных результатов статиспытаний.
По заводу № 1
По внедрению в серийное производство:
а) Изготовить в счет программы 1939 года 1600 штук самолетов И-153 (Чайка) с мотором М62-63 со следующими данными:
максимальная скорость с мотором М-62 на высоте 5000 м – 465 км/час
посадочная скорость – 95-100 км/час
дальность нормальная – 600 км
дальность с подвесными баками – 1000 км
потолок – 1000 м
вооружение – 4 синхронных пулемета Шкас
максимальная скорость с мотором М-62 на высоте 5200 м – 485 км/час
остальные данные те же, что и с мотором М-62
б) Выпустить 10 самолетов И-15 бис с мотором М-62 для отработки замены мотора М-25В на мотор М62 на самолете И-15-бис в частях ВВС.
в) Утвердить заводу № 1 программу на 1939 год:
самолетов И-15 бис с мотором М25В – 1290 штук
самолетов И-15 бис с мотором М62 – 10 штук
самолетов И-153 (Чайка) с мотором М62-63 – 1600 штук
самолетов ДИТ – 100 штук
Итого – 3000 штук
в том числе "Чайка" с крупнокалиберными пулеметами – 200 штук
и с РС – 100 штук
Обязать НКАП после получения удовлетворительных результатов госиспытаний самолетов И-28 Яценко и И-207 Боровкова и Флорова и И-190 Поликарпова изготовить в 1939 году войсковую серию (5-10 штук) тех типов самолетов, которые будут приняты на вооружение (7717, 1-3).

С мая 1939 г. проектировался мотор М-36 (АМ-36) в двух вариантах — карбюраторном и с непосредственным впрыском топлива. Трехблочный рядный двигатель, выполненный по У-образной схеме с использованием трех блоков от мотора М-34 (третий направлен вниз). В августе того же года выпустили рабочие чертежи и заложили серию из пяти экземпляров. Первый опытный М-36 собрали 18 декабря 1939 г., с 30 декабря вели обкатку, а затем испытания. Двигатель доводился до начала 1942 г., после чего работы прекратили как бесперспективные.
Характеристики:
• 18-цштдровый, рядный У-образный, четырехтактный, водяного охлаждения, редукторный, с ПЦН;
• мощность 1600/2000 л.с. (по другим данным 2000/2250 л.с.);
• вес 1160 кг (по проекту 1050 кг, с непосредственным впрыском 1090 кг);
• степень сжатия 6,0;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм (в цилиндрах с прицепными поршнями — 196,8 мм);
• полный рабочий объем 68,73 л.
Предполагалось использовать в проекте истребителя Таирова (11852).

В мае 1939 г. доводку М-80 прекратили, поскольку уже был спроектирован двигатель М-81 с лучшими высотными характеристиками (25145).

В мае 1939 года началась работа над проектом МБ-100. Доработку проекта МБ-100 поручили КБ завода №27 в Казани. После начала войны с Германией в Казань был эвакуирован завод №16 из Воронежа, который поглотил завод №27. На заводе №16 было построено несколько опытных образцов МБ-100.
Этот мотор, скомпонованный по Х-образной схеме, фактически являлся комбинацией двух М-103, а затем двух М-105. При этом каждый из состыкованных по картеру V-образных блоков сохранял свой коленвал, а эти два коленчатых вала через общий редуктор передавали мощность на единый выходной вал (в этом отличие МБ-100 от ряда зарубежных Х-образных двигателей с одним коленвалом). В итоге получился 24-цилиндровый рядный 4-тактный двигатель водяного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН. При сухом весе в 1320 кг двигатель выдавал мощность 2200 л.с. на взлётном режиме при номинальной мощности 2200 л.с. на высоте 2000 м и 2100 л.с. на высоте 3700 м. В форсированном варианте МБ-100Ф взлётная мощность была увеличена до 2450 л.с. В МБ-100 использовалось 55% наименований деталей и 75% приспособлений серийного мотора М-105; это расценивалось как существенное обстоятельство, которое упрощало внедрение мотора в серийное производство и давало возможность переносить на мотор МБ-100 все усовершенствования по развитию мотора семейства М-105 (25036).

С мая 1939 года завод № 26 в Рыбинске приступил к сдаче моторов М-104 ВВС. Первоначально разрабатывался как модификация М-103 с двух-скоростным одноступенчатым ПЦН Э-29 (под обозначением М-103Э29). Данные по техническому заданию: мощность 1050/1100 л.с., вес 550 кг. Э-29 был создан в ЦИАМ Г.Е. Бло-хиным, это был первый двухскоростной ПЦН в СССР. За основу взяли М-103А с уменьшенным наддувом. В 1939 г. опытные образцы М-104 прошли стендовые и летные (на СБ, в августе — ноябре) испытания. Всего изготовлено 232 экз. Двигатель снят с производства в конце 1939 г.
Характеристики:
• 12-цилиндровый, рядный, У-образный, карбюраторный, водяного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм (у опытных образцов 150/170 мм);
• объем 35,08 л;
• степень сжатия 6,6.
Двигатели М-104 устанавливались на серийных бомбардировщиках СБ (11852).

В мае, августе и октябре 1939 г. мотор М-105 трижды выставлялся на госиспытания, но каждый раз возвращался с оценкой «неудовлетворительно». Основным дефектом являлось разрушение клапанов. В процессе доводки двигателя в начале 1940 г. ввели противовесы на коленвале, карбюратор АК-105 (впоследствии именовался К-105) вместо АК-103, внесли много мелких изменений. До весны 1940 г. надежность М-105 была весьма низкой. Возникали трещины в клапанной коробке и на коренных шейках коленвала, прогорали выхлопные клапаны. После доработки заданный вес выдержать не удалось: вместо 550 кг двигатель стал весить 570 кг.
М-105 серийно выпускался заводом № 26 в Рыбинске. В процессе производства двигатель неоднократно модифицировался. Позднее к производству М-105 подключили заводы № 16 в Воронеже и № 27 в Казани. Во время наступления немцев в сентябре — октябре 1941 г. завод № 16 был эвакуирован в Уфу, завод № 26 — в Казань, где был слит с заводом № 27. Производство М-105 практически прервалось до февраля 1942 г. Затем опять начался рост выпуска. Завод № 16 вышел на предвоенный уровень производства моторов в июле 1942 г., № 26 — в августе того же года. В ходе войны к выпуску М-105 подключили также завод № 466 в Горьком (ныне Нижний Новгород). В конце 1945 г. это предприятие перебазировали в Ленинград (ныне Санкт-Петербург), на площадку завода № 274, где готовились к освоению производства моторов М-107А.
М-105 (с 8 марта 1944 г. переименованный в ВК-105 в честь конструктора) являлся самым массовым советским авиамотором периода Великой Отечественной войны, применявшимся как на истребителях, так и на бомбардировщиках. В общей сложности изготовлено более 75 250 двигателей этого типа. Только завод № 26 выпустил 1424 М-105, 5821 — М-105П/ПА 10 605 — М-105Р/РА, 57 360 — М-105ПФ/ПФ-2. Выпуск всех модификаций, кроме М-105ПФ (ВК-105ПФ), прекратили в 1943 г. с целью увеличить объем выпуска за счет ограничения количества типов изготовляемых моторов. Последнюю модификацию, ВК-105ПФ-2, делали до 1947 г.
Двигатели семейства М-105 экспортировали в Польшу, Чехословакию. Болгарию, Югославию, Северную Корею.
Характеристики:
• 12-цилиндровый, рядный, У-образный, карбюраторный, водяного охлаждения (зимой использовались этиленгликолевые или глицериновые антифризы), редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм;
• объем 35,08 л;
• степень сжатия 7,1;
• мощность и вес в зависимости от модификации. Существовали следующие модификации М-105 (ВК-105):
• М-105, первый серийный вариант, 1020/1100 л.с., вес 570 кг. С 3-й серии введены новые поршни и иной механизм переключения скоростей ПЦН.
• М-105НВ — вариант М-105 с впрыском топлива, создававшийся в ЦИАМ. Были сделаны три варианта: два с блоками от М-105 и М-120 и впрыском высокого давления в цилиндр, третий — с впрыском во всасывающие патрубки. Все они проходили испытания на стенде, один мотор вышел из строя в октябре 1940 г. Выгод по сравнению с карбюраторным вариантом не получили.
• М-105НТ со сверхзвуковым нагнетателем и турбомуфтой, проектировался в ЦИАМ в 1940-1941 гг.
• М-105Р, модификация М-105 для бомбардировщиков и разведчиков с иным передаточным числом редуктора, 1050/1100 л.с., вес 580 кг.
М-105П, модификация для истребителей с иным передаточным числом редуктора, увеличенным расстоянием между осями коленвала и редуктора. Аналогично опытным двигателям М-100П и М-103П предусматривалась установка пушки в развале блоков цилиндров, но в отличие от них новый мотор имел также два синхронизатора, рассчитанных на работу двух пулеметов каждый. Первые образцы М-105П под 20-мм пушку ШВАК были изготовлены в августе 1939 г. В конце того же года начался выпуск малой серии. В январе 1940 г. мотор проходил летные испытания на истребителе И-26-1 (прототипе Як-1). Официально М-105П приняли на вооружение и запустили в малую серию 23 мая 1940 г. Массовое производство начато после завершения госиспытаний в сентябре 1940 г. Мощность 1050/1100 л.с., вес 608 кг. На этом двигателе монтировались пушки ШВАК (20 мм) ВЯ-23 (23 мм), Н-37 (37 мм).
М-105ПА, развитие М-105П. Серийно выпускался с 1941 г. Модификация ПА отличалась усиленным картером, ужесточенными шатунами, беспоплавковым карбюратором К-15БП (К-105), регулятором оборотов Р-7 (вместо Р-2). На поздних сериях была введена гиперболическая расточка вкладышей коренных подшипников. Мощность 1050/1100 л.с., вес 600 кг. На моторе устанавливались пушки ШВАК (20 мм), ВЯ-23 (23 мм), МПШ-37 (37 мм).
- М-105РА, аналог типа ПА с другим редуктором (от М-105Р). Мощность 1050/1100 л.с., вес 580 кг: С июля 1941 г. М-105РА устанавливались на серийных бомбардировщиках Пе-2. Существовал вариант М-105РА с коробкой отбора мощности для привода насоса ЖРД РУ-1. Опытные образцы его были изготовлены на заводе № 16. Летные испытания проводились на Пе-2 в сентябре 1943 г. — январе 1945 г.
- М-105ТК, вариант М-105 с двумя турбонагнетателями ТК-2И и измененным редуктором. Первые образцы были изготовлены в апреле — мае 1939 г. С декабря 1939 г. по апрель 1940 г. они испытывались на опытном высотном истребителе «100» (ВИ-100).
Двигатель М-105ТК на опытном высотном истребителе «100» — прототипе бомбардировщика Пе-2
- М-105П-ТК, проект 1939 г. Вариант М-105П с двумя турбонагнетателями ТК-2.
- М-105Ф с двумя турбонагнетателями ТК-Ф. Опытные образцы изготовлены в 1941 г. В марте — апреле 1942 г. проходили летные испытания на самолете Пе-2.
- М-105Д, опытный двигатель с двухступенчатым ПЦН Э-100 (дальнейшим развитием Э-23) конструкции В.А. Доллежаля и двумя водо-воздушными интеркулерами. С октября 1940 г. смонтирована турбо-муфта привода ПЦН. Мотор проходил совместные испытания в ноябре 1940 г. Мощность 910/1090 л.с., вес 645 кг.
- М-105ДТ (он же М-105ПД и ВК-105ПД), высотный мотор на базе М-105ПА с беспоплавковым карбюратором, развитие предыдущего типа с тем же Э-100. Первая ступень нагнетателя имела привод с гидромуфтой. Мощность 1170/1200 л.с., степень сжатия 7,0, вес 645 кг. В феврале — марте 1941 г. проходили испытания на стенде. С февраля М-105ПД испытывался на истребителе Як-5, с мая — на Як-3 (первом с этим названием). В мае — июне двигатель успешно прошел госиспытания. Предполагалось внедрить М-105ПД в серию с июня 1941 г., однако фактически первая малая серия была выпущена только в 1942 г. В сентябре 1942 г. М-105ПД повторно проходил летные испытания на истребителе Як-7ПД, а затем на Як-9ПД в апреле — июне 1943 г. На двигателях выпуска 1943 г. увеличено передаточное число привода к ПЦН. Двигатель первоначально не имел интеркулера (введенного лишь в сентябре 1943 г.), что приводило к перегревам. ВК-105ПД доводился до 1945 г. На 1-й квартал 1945 г. было дано задание на выпуск 459 ВК-105ПД на заводе № 26 и 10 — на заводе № 16. На моторе предусматривалась установка пушки ШВАК (20 мм).
- М-105ПФ (ВК-105ПФ), вариант М-105ПА, на котором в мае 1942 г. по инициативе ОКБ-115 и НИИ ВВС изменили регулировку нагнетателя (форсировали по наддуву). При этом возросла мощность у земли, но ухудшились высотные характеристики. При доводке М-105ПФ усилили поршневые пальцы и ПЦН и изменили коленвал, увеличили диаметр упругой муфты редуктора, ввели карбюратор К-105Ф (вместо К-105БП). На поздних сериях дополнительно усилили коленвал. Мощность 1180/1260 л.с., вес 600 кг. На двигателе могли устанавливаться пушки ШВАК (20 мм), 1Ш-37 (37 мм), НС-37 (37 мм), НС-45 (45 мм). М-105ПФ — самая массовая модификация М-105. В М-105ПФ переделывались в полевых условиях также двигатели М-105ПА выпуска 1942 г. В 1943 г. проводились эксперименты по впрыску воды во всасывающие патрубки М-105ПФ, в том числе велись летные испытания на бомбардировщике Пе-2. В мастерских учебных частей и летных училищ М-105ПФ (также как позднее М-105ПФ-2) иногда дорабатывали под поршни меньшего размера, уменьшая степень сжатия и мощность, но выигрывая в ресурсе. М-105РФ, аналог М-105ПФ с редуктором от М-105РА и без возможности установки пушки. Мощность 1180/1260 л.с., вес 580 кг. Изготовлены только опытные образцы.
М-105РЕН, вариант М-105Р с приводом компрессора поддува воздушной подушки. В 1941 г. изготовлены опытные образцы. В том же году эти моторы испытывались на опытном Пе-2 с шасси на воздушной подушке.
- М-105ПФ2 (ВК-105ПФ2), вариант М-105ПФ (ВК-105ПФ) с увеличенным давлением наддува. Опытные образцы испытывались с лета 1943 г. С сентября 1944 г. эти двигатели выпускались серийно в больших количествах. Мощность 1240/1290 л.с. На моторах устанавливались пушки ШВАК (20 мм), Б-20М (20 мм), ША-20М (20 мм), НС-23 (23 мм), Н-37 (37 мм), НС-37 (37 мм).
М-105ПВ (ВК-105ПВ), М-105ПФ с ПЦН от мотора М-1. Создан на заводе № 16 в 1944 г. Номинальная мощность 1320 л.с. В январе 1945 г. испытывался на самолетах Як-3 и Пе-2.
- М-105ПФ с форкамерным зажиганием. Опытный двигатель, сделанный в 1944 г. на заводе № 16 с целью перехода на бензин более низкого качества.
- М-105 «спарка», установка из двух М-105, стоявших друг за другом и работающих на соосные винты; проект 1941 г. Существовали варианты под тянущие и толкающие винты.
Двигатели семейства М-105 устанавливались на серийных самолетах Ар-2 (СБ-РК), СБ, Як-4 (ББ-22), СПБ(Д) (малая серия, на вооружении не состоял), Пе-2 (ПБ-100), Пе-3, Пе-Збис, Як-1, Як-3, Як-7, Як-9, Ер-2. Они также монтировались на опытных машинах ММН, ВИТ-2, ЭЙ (недостроен), Су-1, Су-3, ББ-МАИ, ИП-21, СК-1, СК-2, МДР-6Б, Пе-2ВИ. Использование различных двигателей семейства М-105 предусматривалось в проектах «И», «Д», РК-И.
В Финляндии использовали трофейные М-105ПФ для переделки французских истребителей М8.406 в местный вариант под названием «Мерке Мораани» («Моран-оборотень»). На части этих машин установили на моторе не пушки, а трофейные советские же 12,7-мм пулеметы У Б (11852).

В мае 1939 была готова первая советская корабельная катапульта ЗК-1 (Завод Кирова) и ее хотели ставить на крейсер Молотов, но она не годилась для КОР-2 из-за веса (1049,121).

В мае 1939 на Кировском заводе построили первую отечественную корабельную катапульту (2555,85).

С мая по 7 июля 1939 проходили испытания первой отечественной катапульты ЗК-1. Опробование второй Н-1 завершили 9 августа. На первой удалось достигнуть максимальной скорости отрыва 102, 5 км/ч, на второй - 111 км/ч. 2 октября в ленинградском Гребном порту на плавучий стенд установили первый экземпляр ЗК-1 и с 8 по 13 октября произвели с нее пять стартов испытательной болванки и 11 стартов КОР-1. По результатам испытаний катапульта Н-1 из-за своего большого веса рекомендовалась для установки на линкор “Парижская коммуна”, а ЗК-1 - на крейсеры пр.26-бис (9966).

В мае 1939 г. был утверждён план капитальных вложений в НКАП на 1939 г. в размере 1520,43 млн руб. (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 21. Д. 1102. Л. 1.). Одновременно руководству нового наркомата вменялось в обязанность к 1 января 1940 г. развить мощности отечественного авиастроения настолько, чтобы обеспечить выпуск в год 20 925 боевых и 5000 учебных самолётов; моторов М-25 и М-62 — 20 000, М-87 — 6500, а М-100 (103) — 7000 (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 21. Д. 1102. Л. 2.). В план капитального строительства было включено завершение основных объектов на заводах № 1, 18 и 39; на заводе № 99 предполагалось к концу года пустить основное производство; различные объекты должны были быть завершены на предприятиях № 22, 21, 31, 135, «Саркомбайн». Из моторостроительных заводов основное внимание было уделено развитию предприятий № 19 и29 (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 21. Д. 1102. Л. 3.).
Развитие самолётостроительной отрасли естественным образом требовало адекватного развития и агрегатных производств. Уже в 1939 г. руководство НКАПа обоснованно предупреждало, что увеличение числа самолётостроительных и авиамоторных заводов бессмысленно без соответствующего наращивания числа (и мощности) заводов агрегатных. Так как даже существующие самолётостроительные предприятия страдали от недостаточного обеспечения комплектующими, после завершения осуществления плана 1939 г. лишь 45 % авиапредприятий могли бы нормально снабжаться соответствующими агрегатами. Кроме того, большую тревогу внушало то обстоятельство, что ряд важных агрегатов производился на предприятиях-уникумах, являвшихся монополистами в своей сфере. Например, аккумуляторы нового образца производились в СССР на единственном заводе — «Красный Треугольник» в Ленинграде (РГАЭ. Ф, 8044. On. 1. Д. 135. Л. 144.). В случае выхода этого предприятия из строя вся советская авиация осталась бы без аккумуляторов. Всё это диктовало необходимость построить ещё 9 самолётоа- грегатных (Проектная стоимость — 693 млн руб.), И мотороагрегатных (Проектная стоимость — 875 млн руб.) заводов, 9 заводов радиооборудования (Проектная стоимость — 593,8 млн руб.) и 3 приборных завода (Проектная стоимость —108 млн руб.). Кроме того, требовалось 2 завода специально для производства запчастей для самолётов устарелых типов, снятых с производства, но во множестве оставшихся на вооружении. Таким образом, всего требовалось построить 34 новых предприятия. С их учётом суммарная стоимость всей программы развития авиапромышленности, разработанная в 1939 г., составляла 11 540 млн руб. (РГАЭ. Ф. 8044. On. 1. Д. 134. Л. 80.). Из этой суммы на 1940 г. было запрошено 4000 млн руб.
В случае выполнения программы развития авиапромышленности, предложенной НКАПом в 1939 г. в полном объёме, советская авиаиндустрия приобрела бы воистину циклопические масштабы. Размеры годового выпуска, ожидавшегося по исполнению программы, превышали предвоенный уровень почти в 7 раз, при этом 38 % всех самолётов и авиамоторов предполагалось производить на вновь построенных предприятиях (см. прил. 1).
Приложение 1
Предполагаемая мощность советской авиапромышленности в случае выполнения программы развития, предложенной в 1939 г. (РГАЭ. Ф. 8044. On. 1. Д. 134. Л. 140—141.)
	Номер
	Будет производить
	Проектная мощность
	Новый завод будет постро ен в городе...
	Будет проводить
	Проектная можность

	Моторы боевые

	19
	М-63
	12000
	Саратов
	М-88/90
	6000

	24
	АМ-35
	8000
	Уфа
	М-88/90
	6000

	26
	М-105
	12000
	Комсомольск-на-Амуре
	М-88/90
	3000

	27
	M-10S
	6000
	Куйбышев
	М-105/120
	6000

	29
	М-88
	6000
	Иркутск
	М-105/120
	3000

	
	
	
	Новосибирск
	М-105/120
	3000

	Всего моторов боевых ]
	71000

	16
	МВ-4/6/12
	11000
	
	
	

	
	М-11
	5000
	
	
	

	Всего учебных моторов
	16000

	Всего моторов
	87000

	Самолеты

	1
	И-153
	5000
	Куйбышев
	ДБ-3
	2000

	18
	ДБ-3
	2500
	Ульяновск
	СБ
	2500

	21
	И-180
	5000
	Кутаиси
	Дуглас
	600

	22
	СБ
	2500
	Камышин
	ББ-22
	2500

	23
	У-2
	3000
	Миллерово
	И-180
	3000

	30
	Морской, 2хМ-88
	250
	Улан-Уде
	И-180
	1200

	31
	Одномотор. разведчик
	500
	Комсомольск-на-Амуре
	И-180
	1200

	
	Морс. ближ. бомбардир.
	400
	Балашове
	Одномотор. бомбардир.
	3000

	39
	ДБ-3
	600
	Архангельск
	Морской, двухмогор.
	250

	47
	УТ-2
	800
	Бердянск
	Морской, двухмогор.
	250

	81
	ББ-22
	800
	Ртищево или Аткарск
	Одномотор. истребитель
	3000

	84
	ДС-3
	500
	
	
	

	124
	№42
	600
	
	
	

	
	СБ
	1000
	
	
	

	125
	СБ
	700
	
	
	

	126
	ДБ-3
	600
	
	
	

	135
	Одномотор. Бомбардир.
	1000
	
	
	

	153
	СБ
	1500
	
	
	

	
	И-180
	1500
	
	
	

	207
	Двухмотор. истреб.
	1000
	
	
	

	301
	Я-17
	800
	
	
	

	«Сар- комбайн»
	Одномотор. Штурмовик с мотором М-88
	1000
	
	
	

	Всего самолётов
	51050

	В том числе боевых
	45350


 Так в тексте. Неясно — это случайная описка составителя документа или для производства в Кутаиси предполагался какой-то иной (не ДС-3) лицензионный самолёт фирмы «Дуглас» (12011).
Далеко не все из упомянутых в прил. 1 планируемых заводов были не то что построены, но даже начаты строительством. Тем не менее эта программа даёт общее представление о том, как руководство НКАП видело перспективы советского самолётостроения на среднесрочную перспективу. Кроме того, нельзя не признать, что определённые работы в русле данной программы действительно начались и оказались более чем востребованы в ходе эвакуации 1941 г. (12011).

С мая по август 1939 года Иркутский авиазавод становится прифронтовым предприятием: коллектив выпускает и ремонтирует самолеты для Красной Армии, сражающейся на Халхин-Голе. На заводе побывали комкор Г.К. Жуков, известные летчики Я.В. Смушкевич, Г.П. Кравченко, С.И. Грицевец и другие (11884).

В мае 1939 года на основании Постановления СНК площадка запроектированного завода “АТЭ-2” в Саратове была передана НКАП, на которой на основании приказа НКАП от 14 мая 1939 года № 114 было запроектировано строительство двух заводов №№ 306 и 336.
Фактически строительство завода № 306 было начато в середине 1939 года и проводилось параллельно с проектированием до 1941 года включительно.
С началом ВОВ строительство завода велось форсированными темпами.
Существующий завод № 306 организован на базе перебазированных заводов:
Завод авиационных свечей № 133 перебазирован из Ленинграда.
Завод авиационных агрегатов № 161 перебазирован из Москвы.
Завод авиационных агрегатов № 456 перебазирован из Полтавы.
Цех авиационных магнето АТЭ-1 перебазирован из Москвы.
Цех твердой резины завода “Каучук” перебазирован из Москвы.
Завод авиационных прокладок № 307 перебазирован из Ржева.
Впоследствии завод № 307 был выделен с завода № 306 как самостоятельный завод.
На основании приказа НКАП от 20 июля 1941 года № 929/4сс завод № 306 с 1 августа 1941 года объявлен действующим заводом.
В начале своей работы завод № 306 выпускал: авиационные свечи, бензонасосы, маслофильтры, авиационные магнето, пусковые катушки, авиационные прокладки. В 1942 году производство авиационных свечей, бензонасосов и маслофильтров было передано другим заводам, за заводом № 306 было оставлено производство авиационных магнето и других агрегатов зажигания. В 1941 году директором завода был Доценко, в 1942 году директором был Брусникин Г.Д. С 1943 по 1950 гг. директором завода был Филимонов М.С. В 1951-52 гг. директором завода был Окуньков П.В. В 1953-54 гг. директором завода был Полтев Н.В. Конец 1954 г. и начало 1955 г. директором завода был Дубовников Б.А. Начиная со второй половины 1955 года – директор завода Лазарев Н.В. (9604).

В мае 1939 г. был создан Завод № 306 (Завод № 306 НКАП, МАП, Саратовский завод электроагрегатного машиностроения, Саратовское электроагрегатное производственное объединение (СЭПО), АООТ, ОАО «СЭПО» /г. Саратов ул. Горького, 37 (1942 г.);  г. Саратов 3-я Дачная остановка (1947 г.)/ /410040 (410033)  г. Саратов пл. Ленина тел. 37-84-62/ /Московское представительство:  г. Москва ул. Воронцовская, 6 стр. 2/), в этом же году создано ОКБ завода. План строительства завода утвержден в соответствии с пост. Правительства № 8848/Ю-КО от 13.06.1939 г.; в соответствии с пост. КО от 2.10.1939 г. завод должен был быть введен в строй к 1.07.1941 г.
Перед ВОВ налажены работы по моторным агрегатам: насосы, магнето и авиасвечи.
По приказу № 660сс от 9.07.1941 г. на площадку завода № 306 планировалось эвакуировать завод № 161 НКАП, но это не было выполнено. По приказу № 874сс от 19.08.1941 г. на площадку завода № 306 эвакуирован завод № 456 4ГУ НКАП со всем оборудованием и рабочей силой. Далее по приказу № 971сс от 12.09.1941 г. образован единый завод № 306 НКАП, в который влились заводы № 133 и № 456 НКАП. Далее сюда же эвакуированы мощности по производству авиационных магнето с Московского завода автотракторного электрооборудования НКСМ (АТЭ-1 НКСМ) и цеха № 7 завода «Каучук» (эвакуирован сюда в 09.1941 г.). Также заводу № 306 по приказу № 810с от 7.08.1941 г. было передано все оборудование, рабочая сила и техдокументация эвакуированного в Саратов завода № 307 НКАП (однако в 01.1942 г. он вновь выделен в самостоятельный).
С 03.1943 г. началось освоение производства свечей с керамическими изоляторами. Освоено производство гермопрокладок (принято от завода № 307 НКАП).
В начале 1944 г. часть специалистов завода была переведена на завод № 487 для освоения выпуска топливных агрегатов.
В 1953 г. завод передан из 4ГУ во 2ГУ. В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР:
В состав СЭПО входит (2004 г.) ООО «СЭПО-ЗЭМ». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
На 2004 г. СЭПО - одно из крупнейших предприятий России по производству электронных и сложных электротехнических изделий. Производство: электронные системы управления авиадвигателей для самолетов и вертолетов, цифровые электронные регуляторы, специальные агрегаты для авиационных двигателей; электродвигатели, стартер-генераторы; электромагниты и электромагнитные клапаны (более 150 наименований); печатные платы 4+ и 5-го поколений с элементами поверхностного монтажа; двигатели-вентиляторы, кнопки, сигнализаторы.
Директор (-1940 г.-)- Данилов, (09.1941 г.)- И.С. Доценко, (04.1942 г.)- Солдатов, (-07.1942-01,1943 г.-)-  Г.Д. Брусникин, (1946 г.-)- Филимонов. Гендиректор (1996 г.)- В. Г. Павлюков, (-2002-05 г.-)- Е.П. Резник.
Зам. директора (08.1941-01.1942 г.)- С.А. Глинкин. Коммерческий директор (2002 г.)- Б.П. Бондаренко.
Гл. конструктор (-08.1942-46 г.-)- Н.В. Полтев.
Зам. коммерческого директора по маркетингу и сбыту (2002 г.)- А.В. Сергеев.69
Производство: магнето: БСМ-9, БСМ-12, БСМ-14, МА-01, МА-04, для АШ-73; пусковые катушки «4716»; насосы МФМ-25, БНК-12 (ВОВ); автопилоты: АПС-8-24М2 для К-8М, 4А-48 для КР П-6 (1950-е); электронные регуляторы ЭРД-ЗВ, РПР-ЗА для двигателей вертолетов; электродвигатели, электровентиляторы КП-4716, М-9Ф, ДВ-201, -302Т, -1КМ, -3, Д-184, Д-408, КР-12СИ, КУ-5Б, ЭМ-662Т; клапаны электромагнитные и элекромагниты ЭК-48, МКТ-4-2А, -165В, -163, -212А, МКПТ-9ФБ, МКВ-241, -250, ЭМТ-244А, -503Д, 163200Т, 185600С, 950000, 94ДН, 25А; датчики ДЧВ-2500, Ф-100; контрольно-проверочное оборудование ПНК-ЗВ; телевизор «Сокол»; холодильники «Саратов» (1951-97; 1999-), газовые плиты, соковыжималка «Славянка», электронасос «Малыш».
ОКБ заврда № 306 НКАП, ОКБ-ЗОб НКАП, МАП, Саратовское КБ «Электроприбор», ОАО «КБ «Электроприбор» /г. Саратов 3-я Дачная остановка (1947 г.)/ /410065  г. Саратов 2-й Красноармейский тупик, 3 тел. 33-24-50/
Образовано при Заводе № 306 в 1939 г. Разработка свечей и магнето.
30.06.1941 г. на базе коллектива ОКБ-ЗОб в  г. Саратове сформировано новое самостоятельное ОКБ из коллективов разных предприятий (в т. ч. сюда эвакуировалось ОКБ-161 НКАП). В 1951 г. ОКБ-ЗОб переименовано в КБ Электроприбор». В 08.1957 г.- в ведении ЗГУ МАП. 4.05.1994 г. КБ акционировано и преобразовано в ОАО.
С 1951 г.- разработка систем зажигания, автоматического регулирования сопла, воздухозаборников. С 1971 г.- разработка электронных систем регулирования авиадвигателей, ракетно-космической техники. С 1981 г.- разработка цифровых САУ.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Работы (2002 г.): НИОКР по созданию электронных САУ СУ JIA, наземной и бортовой контрольно- диагностической аппаратуры, агрегатов дистанционного управления, элетрических машин; (2004 г.)- электростартеры и электроклапаны для САУ. Совместно с «Газпромом»- разработка по влагометрии природного газа с помощью СВЧ-техники.
Численность персонала (2002 г.)- 400 чел.
Гл. конструктор (-04.1943-01.1946 г.-)- Н.В. Полтев (снят), (1946 г.-)- Е.Т. Богомолов, (1951-80 г.)- Н.К. Чекунов, (1980-92 г.)- Е.И. Сенин.
Начальник (1992-94 г.)- В.А. Ушаков. Гендиректор (1994-2005 г.-)- В.А. Ушаков.
1-й зам. гендиректора по НИОКР (2002 г.)-  Г.С. Говоренко. Зам. гендиректора: по экономике (2002 г.)- В.М. Куличихин; по производству (2002 г.)- А.А. Шелухин.
Гл. инженер (1987-92 г.)- В.А. Ушаков.49
Создано: первый отечественный электронный регулятор РРД-15БМ для двигателя МиГ-25; электронные системы управления СУ МиГ-29, Су-27, Як-141, ОК «Буран»; системы КРД-179, БСУ-179 и КСКД-179 для Р79- 300 (1992-2000); САУ АРД-39Б1, АРД-96Б1 для АЛ-31Ф.69
ООО «Завод электроагрегатного машиностроения «СЭПО-ЗЭМ» /г. Саратов/
Входило в состав «СЭПО» (2004 г.).
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Директор- Е.П. Резник (11982).

В мае 1939 г. в Ржеве было начато строительство завода № 307 при 4ГУ НКАП (ГС Завод № 307 НКАП /г. Ржев Калининской обл.;  г. Саратов/), в соответствии с пост. КО от 2.10.1939 г. в 1940 г. завод должен был быть введен в строй. С 1940 г. - производство различных моторных и агрегатных прокладок и уплотнителей.
По приказу № 715с от 19.07.1941 г. завод эвакуирован из Ржева в Саратов на площадку мастерских авиатехникума. Здесь по приказу № 810с от 7.08.1941 г. все оборудование, рабочая сила и техдокументация завода № 307 переданы заводу № 306 НКАП. Часть завода эвакуирована в Уфу (в корпуса Башсоюза № 42 и 43 на Верхнеторговой площади). Далее по приказу № 53с от 20.01.1942 г. завод восстановлен как самостоятельный под прежним номером в системе 2ГУ НКАП, ему возвращено все оборудование и кадры. Базировался на территории Саратовской мебельной фабрики, которая была передана в ведение НКАП и влита в состав завода № 307. На фабрике изготовлялись воздушные винты и другие деревянные узлы самолетов. По приказу № 306с/203пс от 24.07.1945 г. завод № 307 переведен с площадки мебельной фабрики, возвращенной в НКлеса (далее это- ЗАО «Мебельная фабрика № 2», www.fabrichka.ru), на площадку Саратовского филиала завода № 292 НКАП.
На площадку эвакуированного завода во Ржеве по приказу № 297с от 12.07.1945 г. перебазирован завод № 493 НКАП.
В 09.1944 г. на завод № 307 НКАП с завода № 266 НКАП передано производство системы освещения «Заря» и запчастей по заказам ГАУ и НКВМФ.
В 1945 г. завод № 307 передан из авиапрома в НКМС.
Директор (-08.1941; 01.1942 г.-)- С.А. Глинкин, (01.1943 г.)- Иванов, (08.1944 г.)- Рогозин.
Филиал Завода № 307 НКАП /г. Уфа/
По приказу № 102с от 6.02.1942 г. на площадке складов Башсоюза организован филиал завода № 307 2ГУ НКАП для производства прокладок. Завод пущен 1.01.1942 г., сформирован к 03.1942 г. Необходимое оборудование и кадры были направлены с заводов № 307 и № 26 НКАП.
По приказу № 51с от 28.01.1943 г. в связи с возросшим объемом производства прокладок для авиамоторов филиал завода № 307 был преобразован в самостоятельный ГС завод № 85 НКАП.
Директор (-08.1942-01.1943 г.-)- С.А. Глинкин (11982).

В мае 1939 г. на заводе № 23 из остатков высокосортных авиационных материалов было изготовлено 999 походных кроватей, 1 060 столов различного назначения, 1 260 детских стульев, 251 байдарка и другие товары [7, д. 222, л. 29]. Основные потребители этой продукции – крупные торговые предприятия Ленинграда: Универмаг «Пассаж», ДЛТ, Ленвоенторг, Госторг, Общество «Динамо» и Ленпромторг - отмечали хорошую ликвидность таких товаров как бильярды, шведские стенки, авиамодели, детская мебель. Устойчивый спрос на ульи, сани «Давос», чертежные доски, теннисные ракетки и другие изделия делал их производство не только доходным, но и высокорентабельным. Прибыль от производства товаров народного потребления направлялась на развитие заводской инфраструктуры, улучшение материального положения, социальных и культурно-бытовых условий жизни специалистов и их семей, в конечном итоге – способствовала решению основных производственных задач по выпуску военной продукции (12697).

В мае 1939 г. в ГВФ имелись 34 ПС-9, из них 21 исправный. Они были разбросаны по разным управлениям, в основном в Сибири и Средней Азии. Самолеты этого типа работали на линиях Москва - Новосибирск, Алма-Ата - Караганда, Алма-Ата - Кустанай, Сталинабад - Куляб, Тбилиси - Баку и других.
В 1939 г. вновь приняли решение о снятии ПС-9 с эксплуатации. В апреле того же года в ГВФ поступил первый DC-3, к 1 октября их стало уже четыре, а вскоре к ним присоединились и первые ПС- 84, собранные в Химках из привозных узлов. Но реальное списание безнадежно устаревшей техники пошло лишь весной 1941 г., когда ПС-84 вытеснили ее с наиболее важных линий (24949).

В мае 1939 г. Военному совету ВВС продемонстрировали полеты ТБ-1 № 712, управляемого по радио от взлета до посадки. Экипажа на самолете не было. В акте комиссия записала: "Проведенные испытания доказали, что впервые в СССР... разрешена проблема создания телемеханического самолета..." Полученный опыт помог при проектировании других, более современных, радиоуправляемых машин.
В июле 1935 г. заместитель наркома обороны М.Н. Тухачевский утвердил задание на комплекс, получивший позже обозначение ТМС-36. Он состоял из двух "телемеханических" (радиоуправляемых) ТБ-1 и самолета наведения ТБ-3. "Летающие бомбы", загруженные взрывчаткой или ОВ, поднимались в воздух пилотами, выбрасывавшимися затем на парашютах. Дальше к цели их вели операторы с борта ТБ-3, шедшего сзади в отдалении 10 - 20 км.
Задача была решена, опытные самолеты построены и испытаны, но на вооружение ТМС-36 не приняли. Надежность системы по-прежнему оставалась недостаточной.
Лишь в конце 1930-х гг. удалось предъявить более-менее пригодную к боевому применению "летающую бомбу" (12001).

В мае 1939 г. комиссии Военного совета ВВС продемонстрировали полеты ТБ-1 (серийный № 712), управляемого по радио от взлета до посадки, экипажа на самолете не было. В акте комиссия записала: «Проведенные испытания доказали, что впервые в СССР… разрешена проблема создания телемеханического самолета…» Полученный опыт помог при проектировании других, более современных радиоуправляемых самолетов (22290).

В мае 1939 г. Военному совету ВВС продемонстрировали полеты ТБ-1 № 712 без экипажа, управляемого по радио от взлета до посадки. Полученный опыт помог при проектировании других более современных радиоуправляемых машин (25004).

В мае 1939 года была подготовлена
Справка о размещении корпусов авиабомб
Мобзадание на авиабомбы, намеченное Генеральным штабом РККА и принятое ВПК размещено по заводам 22 наркоматов.
Размещение согласовано с наркоматами-поставщиками.
В процессе размещения и проработки номенклатур авиабомб выявился ряд недостатков и неточностей, допущенных УВВС и не устраненных на сегодняшний день, что имеет отражение на производственных мощностях в сторону их снижения.
Осколочные авиабомбы.
В мобзаявке Генштаба РККА для УВВС имеются осколочные авиабомбы АО-2,5; Ао-8; АО-10; АО-25, которые согласно ведомости комплектации УВВС являются переделкой бракованных корпусов 45, 76, 122 мм снарядов.
Механические снарядные заводы для обеспечения производства осколочных авиабомб должны спланировать и подать точно по количеству и строго поквартально не менее 20-30% брака снарядных корпусов. Этого сделать невозможно и планировать мобзадание только на браке ошибочно.
Постановление КО № 64сс параграф 17 в 1938 году обязывало УВВС взамен переделок отработать штатные осколочные авиабомбы АО-2,5, АО-8-10, АО-25. Это постановление до сих пор не выполнено (за исключением АО-2,5), все еще производятся опытные отработки.
Вопрос затягивается, несмотря на то, что опытные образцы штатных авиабомб этих калибров при испытании на полигоне в 1938 году показали лучшие результаты. На основании нашего предложения все калибры осколочных авиабомб (АО-2,5, АО-8, АО-10, АО-25), запроектированные в мобплане, Генеральным штабом РККА пересмотрены и заменены на штатные АО-2,5 и АО-15.
Для производства АО-15 потребуется большое прессовое хозяйство мощностей, которых не хватает даже сейчас и текущий заказ по этой причине не выполняется.
С целью наиболее полного обеспечения выполнения мобзадания на АБ, УВВС должно пойти по линии замены штампованных АБ на сталистый чугун или стальное литье (по примеру АУ РККА), этим самым освободится большое штамповочное и механическое хозяйство, а производственные мощности увеличатся. Кроме того, большое количество различных номенклатур осколочных АБ может быть заменено одной-двумя номенклатурами АБ. Это упростит производство, улучшит снабжение, но УВВС этот вопрос, как и вопрос по стальному чугуну и стальному литью, разрешает чрезвычайно медленно.
II. Реактивные снаряды и авиабомбы являются эффективным видом оружия, применяемым для вооружения самолетов.
Этот вид оружия является мощным и новым средством для авиации, особенно для истребительной.
Самолеты, снабженные установками для стрельбы реактивными снарядами требуют незначительного укрепления 2-3 нервюр, увеличение же огневой мощи большое.
Несмотря на все преимущества реактивных снарядов вооружение РККА этим новым видом оружия идет недопустимо медленно.
Заказ на 1939 год предусматривает изготовление РС только в количестве 18 тыс. штук, а по проекту мобплана лишь 100 тыс. штук. До сих пор УВВС еще не разработаны конструкции специальных трубок и взрывателей для РС.
Аналогично обстоит дело и с авиабомбами реактивного действия. УВВС не принимает достаточных мер к быстрейшему внедрению этого нового вида вооружения.
III. Фугасные авиабомбы.
Основным методом производства ФАБ являются сварные авиабомбы с стальной штампованной головкой. Этого метода производства придерживается УВВС. Однако, имеются другие наиболее эффективные методы, как например, производство цельно корпусных литых авиабомб (стальных и из сталистого чугуна) и из цельнокатаных труб. Опытные образцы цельнокорпусных авиабомб, по сравнению со сварными, показали лучшие боевые характеристики, но мероприятия УВВС по внедрению этих методов производства авиабомб в промышленности слабы и нерешительны.
IV. Спецукупорка для авиабомб мирного времени не удовлетворяет требования военного времени.
Еще в 1938 году ВПК поставило перед УВВС вопрос о пересмотре чертежей укупорки и ТУ в сторону упрощения, но до сих пор этот вопрос УВВС не решен.
По ведомости комплектации авиабомб, УВВС запланировало на год войны укупорку мирного времени, что во-первых нецелесообразно, а во-вторых невозможно обеспечить мощностями. Спецукупорка на год войны должна быть упрощена.
Все затронутые выше вопросы свидетельствуют о недостаточной решительности и медлительности УВВС ………….(4169,54-56).

В мае 1939 небольшую партию корпусов АО-2,5сч отлили на Подольском механическом заводе НКОМ, снарядили в НИИ-6 НКБ и подали на заводские, а в июне и на государственные испытания (тогда это понятие принято было разделять на отдельные этапы - полигонных и войсковых испытаний). В производстве корпуса этих боеприпасов обладали рядом преимуществ - неограниченной сырьевой базой, простотой технологии производства и низкой себестоимостью. Авиабомба состояла из двух частей - литого корпуса и стабилизатора - и требовала минимальной механической обработки (лишь нарезка резьбы под взрыватель).
Эффективность АО-2,5сч оказалась выше, чем у стальных бомб того же калибра. К примеру, на испытаниях для сравнения использовали штатные АО-2,5 со стальными корпусами и АО-2,5, переделанные из корпусов 45-мм артснарядов. Корпуса первых дробились на 125 “убойных осколков”, образуя зону сплошного поражения радиусом 11,5 м, у вторых - на 28 таких же осколков, в зоне радиусом 7,5 м. Корпуса опытных АО-2,5сч дробились в среднем на 147 осколков, а зона их сплошного поражения составила 12,8 м. Как бы там ни было, но парой АО-2,5, переделанных из артснарядов, удалось поразить лишь 16 мишеней, а парой АО-2,5сч - 25. К сожалению, АО-2,5 с корпусами из стального литья среди ростовых мишеней в тот раз не подрывали (7453).

С мая 1939 г. на корпусах осколочных авиабомб калибром 2,5 и 8 кг было решено синюю полосу не наносить. А наружную поверхность боеприпасов этого типа калибром 2,5 кг вместо традиционной для мирного времени серо-голубой окраски разрешили при необходимости покрывать либо прозрачным быстросохнущим нитролаком, либо асфальтовым лаком № 67 черного цвета. Спустя полгода в дополнение к принятому правилу разрешили также корпуса АО-2,5 и АО-10-8 всех модификаций вместо окраски осаливать тонким слоем машинного масла (7453).

В мае 1939 года ВВС Забайкальского округа провели учения с «Огненным дождем». Цель атаковали пять штурмовиков И-15бис, которые несли приборы ЗАП-6 (ВАП-6 с дополнительными баками). Разложенная на земле ветошь и старое снаряжение изображали стрелковую роту. О результате удара в отчете написали: «Вся полоса была поражена огненным дождем с высокой температурой». Все тряпки сгорели, остались только куски специального обмундирования - прорезиненного или пропитанного олифой, и лицевые части противогазных масок. Вся растительность на пораженной площади тоже была выжжена (12022).

С мая 1939 г. на осколочных авиабомбах калибрами 2,5 и 8 кг синюю полосу цветовой маркировки было принято не наносить. Впрочем, для двух боеприпасов - авиабомб А0-8мббис и АО-10сч с футлярным снаряжанием - было сделано исключение, и синюю полосу на оживальной части их корпуса продолжали наносить на протяжении всей Великой Отечественной.
В ходе войны наружные поверхности бомб калибром 2,5 кг вместо окраски или лакировки разрешили всего лишь смазывать машинным маслом. Перед этим на цилиндрической части проточки их корпусов изо всей маркировки наносили черной краской лишь № снаряжательного завода. Поскольку боеприпасы этих моделей оставались на вооружении и по окончании Великой Отечественной войны, с середины 1945 г. их вновь начали окрашивать краской серо-голубого цвета или покрывать прозрачным лаком. А с 1948 г. на корпусах осколочных авиабомб малых калибров снова начали наносить синюю маркиро-вочную кольцевую полосу шириной 15 мм.
Маркировка осколочных авиабомб калибром 25 кг также имела свои особенности. Корпуса боеприпасов, за исключением резьбы в очке для установки головных взрывателей, а также ушка и крепежных деталей бугеля, не окрашивали и не смазывали. В итоге после горячей заливки расплавами взрывчатых веществ авиабомбы неизбежно покрывались легким налетом окалины. В зависимости от продолжительности хранения боеприпасов на складах слой ржавчины пропорционально нарастал. Между тем на снаряжательных заводах независимо от модели авиабомбы в 100 - 120 мм от головного среза на корпусах авиабомб наносили синюю кольцевую полосу шириной 15 мм.
Текстовую маркировку наносили краской черного цвета по трафарету, помещая ее на корпусе боеприпаса между синей полосой и подвесным бугелем. На одной стороне авиабомбы в три строки - № снаряжательного завода, № партии снаряжания и полностью год снаряжания. В том же месте, но с противоположной стороны - весовая группа авиабомбы с округлением до 5 кг, наименование взрывателя и шифр взрывчатого вещества.
У осколочных авиабомб калибром 50 кг система маркировки отличалась от применяемой на 25-килограммовых. Так, внешнюю поверхность боеприпасов в военное время смазывали машинным маслом, а в послевоенное сразу начали окрашивать серо-голубой краской в два слоя. Цветовую маркировку в виде синей полосы не использовали вовсе. Текстовую информацию на цилиндрической части их корпусов наносили за подвесным бугелем. При этом на одной стороне в три строки значилось: полное наименование боеприпаса, наименование взрывателя и шифр взрывчатого вещества. На том же месте с противоположной стороны также в три строки по трафарету наносили № снаряжательного завода, № партии снаряжания и полностью год снаряжания. У осколочных авиабомб калибром 50 кг, снаряженных сыпучими смесями взрывчатых веществ методом шнекования, кроме того, четвертой строкой указывали и порядковый № боеприпаса в партии снаряжания.
Противолодочные авиабомбы, принятые на вооружение в 1941 г., в предвоенный период даже не успели окрасить по требованиям мирного времени. В течение всей войны корпуса ПЛАБ-100 не окрашивали, а смазывали машинным маслом. И лишь со второй половины 1945 г. на корпусах боеприпасов этого типа, окрашенных краской серо-голубого цвета, начали наносить по одной фиолетовой и синей полосе шириной 30 мм.
Боеприпасы созданного в ходе войны класса противотанковых авиабомб кумулятивного действия в зависимости от снаряжательного завода и ритмичности поставок лакокрасочных материалов окрашивали либо быстросохнущей краской серо-голубого цвета, либо покрывали прозрачным шеллачно-канифольным или ЛБС-лаком. В некоторых случаях органы военной приемки допускали покрытие корпусов авиабомб олифой или смазку машинным маслом. Вся служебная текстовая маркировка противотанковых авиабомб ограничивалась лишь номером снаряжательного завода на одной стороне цилиндрической части корпуса. Следует отметить, что симпатичную цветовую маркировку из красной и фиолетовой кольцевых полос шириной 15 мм на всех ПТАБ-2,5-1,5 и ПТАБ-10-2,5 (в том числе выпущенных до 1945 г.) нанесли только к 1948 г.
Практические авиабомбы не принято было окрашивать ни в мирное, ни в военное время. С учетом специфики транспортировки и хранения боеприпасов этого класса все внутренние поверхности корпусов авиабомб покрывали асфальтовым лаком № 67, а внешние - слоем машинного масла. Кроме того, тонким слоем снарядной смазки были осалены резьба пробок головного очка под взрыватель, подвесное ушко и крепежные детали подвесного бугеля. Таким образом, внешне боеприпасы выглядели подобно только что снятым с токарного станка, сохраняя естественную окраску материалов деталей. Правда, в некоторых случаях фанерные детали оперения у практических авиабомб покрывали черным асфальтовым лаком № 67 либо окрашивали в защитный цвет (7453).

С мая 1939 на осколочные бомбы, окрашенные как и все в серо-голубой цевет, перестали наносить синюю полосу (кроме АО-8м6бис и АО-10сч с футлярным снаряжением, где ее наносили всю войну) (7453, 715).

В мае 1939 года летчики получили от СТИ (в/ч 8000) неопределенную "шифровку". Им было объявлено, что речь идет об ОВ (в довоенные годы биологическое оружие все время прятали под "крышей" ОВ) со следующими свойствами: "как правило, жидкости удельного веса от 1,05 до 1,5... с температурой замерзания, близкой к воде. Для зимних условий температура замерзания может быть доведена до -40 С... В состав ОВ входят, как правило: вода, некоторые нейтральные соли (NaCl, Na2HPO4 и др.), следы белковых продуктов, иногда глицерин и специальные вещества. Кашицеобразные и вязкие ОВ, помимо названных продуктов, содержат еще "наполнители"... ОВ выдерживает непосредственный контакт только с нержавеющими сталями... ОВ безболезненно выдерживают взрыв, то есть высокую температуру и высокое давление мгновенного действия. К температуре выше +10 С ОВ относятся хуже, чем к низким температурам. Замерзание выдерживают хорошо. При хранении в комнатной температуре начинают терять свои токсические свойства и при +56oС становятся нейтральными. Хранение выдерживают только при температуре, близкой нулю... Сроки хранения определяются рецептурой ОВ и, как правило, не превышают 10-15 суток... Часть ОВ поражает животных в туманообразном состоянии, часть в капельно-жидком и туманообразном, часть только при ранениях кожных покровов. Для смертельного поражения животных требуются весьма малые дозы ОВ. Для некоторых из них смертельная доза определяется несколькими каплями ОВ, попавшими на кожу или несколькими вдохами тумана из "волны". Оптимальными размерами частиц тумана необходимо считать величины 10-25 микрон. Количество, смертельно поражающее животных при ранениях, определяется миллиграммами. Большинство ОВ предназначается для применения в глубоком тылу противника, для поражения его живой силы... Вывод из строя пораженных начинается по истечении нескольких дней (от 2 до 7) с момента применения ОВ".
Конечно, в наши дни очевидно, что речь в этой "шифровке" шла не об ОВ, а о биологическом оружии (одни 56 C чего стоят). И ныне мы уже можем констатировать, что лидерами среди описанных биологических рецептур были две - сибирская язва и токсин ботулизма. Однако тогда военным летчикам сообщенной информации было явно недостаточно (они могли и не догадаться о биологическом оружии). К тому же они были "свои". 
В общем, руководству авиации стали ясны две вещи. Во-первых, что "основным потребителем бактериологических средств в будущей войне будут ВВС РККА". Во-вторых, что как раз ВВС и не были в курсе дела. И в августе 1939 года от очередного руководства ВВС наркому обороны К.Е.Ворошилову поступило обиженное письмо. Как оказалось, начальник ВВС хотел бы, чтобы "ВВС, во-первых, имели возможность вести соответствующую подготовку по применению бактериологических средств и, во-вторых, как-то влиять на разработку и способы применения оболочек для бактериологических средств". 
Однако игры в тайну - это, как и биологическое оружие, - палка о двух концах. Полевые испытания новых образцов не могли обойтись без использования полигонов, находившийся в распоряжении ХИМУ РККА. 
В общем очень самостоятельным руководителям СТИ приходилось все-таки просить. Одна из последних просьб такого рода состоялась в декабре 1940 года, когда новый начальник СТИ генерал Н.Ф.Копылов был вынужден обращаться к руководству Красной Армии и даже получил на своем письме положительную резолюцию маршала Г.И.Кулика. Соответственно, 10 авиабомб АРБ-К, изготовленных в СТИ, были отправлены на ЦВХП в Шиханах в наполнении соответствующими биологическими рецептурами.
Речь шла об очередной модификации авиационной распыливающей бомбы (АРБ), которая стала эффективным техническим средством распыления биологических рецептур с помощью сжатого воздуха. Первый вариант такой бомбы испытывался в Шиханах еще в 1935 году, а потом много раз в 1936-1937 годах. Новый вариант испытывали осенью 1937 года. В одной бомбе помещали 33 л жидкости. Сбрасывали с высот от 1500 до 3000 м. Достижение таково: с помощью АРБ-К можно было создавать в летне-осенних условиях туман, который от одной бомбы при ветре 4 м/с распространялся на глубину 3 км (крупные частицы выпадали раньше) и охватывал полосу шириной 40-220 м. В мае 1938 года состоялся "генеральный опыт": было сброшено поочередно 4 бомбы, в опыте участвовало 36 животных, смертельные капли попали на 20 из них [152]. 
Не будем заблуждаться насчет цели тех опытов - всеми испытаниями авиабомб АРБ-К руководил военврач 2-го ранга Н.Н.Гинсбург. 
К этому времени в армии в военно-биологических делах наступил период "стабильности" (11776).

В мае 1939 был готов второй вариант самоходных установок РС, предложенный А.С.Поповым и С.М.Степановым и получивший шифр МУ и ее отправили на полигон для испытаний с РОФС-132 (1233,59).

В мае 1939 г. завершилась сборка самоходной установки для в опытных мастерских НИИ-3. К этому же времени были разработаны сухопутные осколочно-фугасные снаряды калибров 132 и 203 миллиметра. Для увеличения дальности и мощности стрельбы конструкторы удлинили головную часть и создали новую ракетную камеру 132-миллиметрового снаряда. Велись также работы по сухопутному снаряду калибра 82 миллиметра.
Начало испытаний переносили несколько раз. Всем хотелось показать установку наркому обороны, но он откладывал свой приезд на полигон. Наконец, Ворошилов и Буденный прибыли в Софрино. 3 июня 1939 года были проведены испытания МУ-1 с новыми снарядами (23510).

В мае 1939 года Двигатель РДК-1—150 прошел серию огневых испытаний. На первых испытаниях камера прогорала в местах, где струйки кислорода попадали на стенки. После не которых изменений конструкции головки разрушения прекра тились. По результатам испытаний в сентябре 1939 г. при дав лении в камере в 10 атм была зафиксирована тяга в 150 кгс и удельный импульс — 1 962 м/с (19586).

Другие оборонные отрасли:

В мае 1939 года был выдан заказ на изготовление 200 76-мм казематных установок ДОТ-2. Еще 200 установок планировалось заказать в 1941 году (3861).

В мае 1939 года Кировский завод получил заказ на 600 76-мм казематных установок Л-17. Часть коробов делал Новокраматорский завод им. Сталина. Короба первоначально изготавливали длиной 1500 мм с толщиной брони 80 мм, а затем, соответственно, 1350 мм и 60 мм.
Ствол состоял из свободной трубы, кожуха и казенника. Нарезы постоянной крутизны.
Затвор вертикальный клиновой с полуавтоматикой механического типа.
Противооткатные устройства гидропневматического типа, расположены под стволом и жестко связаны с люлькой при помощи резьбового соединения, а со стволом - переходной гайкой.
Противооткатные устройства состояли из: воздушного цилиндра, цилиндра накатника, цилиндра тормоза отката, штока тормоза с рубашкой, веретена с модератором и компенсатора.
Воздушный цилиндр неподвижно закреплялся в люльке. Цилиндр накатника помещался в воздушном цилиндре. Цилиндр тормоза являлся одновременно и штоком накатника.
При выстреле со стволом откатывался цилиндр тормоза и веретено, а воздушный цилиндр, цилиндр накатника и шток тормоза оставались на месте.
Установка имела устройство для охлаждения водой противооткатных устройств. Вода подавалась из водопровода.
Люлька представляла собой деталь сложной конфигурации. К люльке крепились два швеллера (правый и левый), служащие для крепления на них гильзоотвода.
Подпятник с крышкой служил для помещения (во внутренней шаровой поверхности) маски с люлькой и стволом и для обеспечения возможности вертикального и горизонтального вращения маски при наводке пушки.
Подъемный механизм винтовой, соединял подпятник и маску пушки.
Поворотный механизм имел сектор, неподвижно укрепленный на подпятнике, а шестерня, обкатываясь по сектору, передвигала орудия в горизонтальной плоскости.
Маска служила для крепления в ней люльки со стволом.
Броневой щит предназначен для защиты маски установки. Поверхность броневого щита сферическая, сверху и снизу щит срезан.
Броневая труба защищала ствол пушки. Труба вставлялась в броневой щит и фланцем упиралась во внутреннюю поверхность щита. Для того, чтобы угол горизонтальной наводки справа от среднего положения был не менее 30- на трубе сделан продольный срез. Малый косой скос предназначен для того, чтобы конец трубы не перекрывал поле зрения телескопического прицела.
Короб предназначен для помещения в нем собранной системы, а также для защиты стенок амбразурного проема. Короб заделывался в стене сооружения.
Прицельные приспособления Л-17 состояли из оптического прицела КТ-4, шкал для горизонтальной и вертикальной наводки и бокового уровня (3861).

В мае 1939 года обе 76-мм танковые пушки Л-11 Маханова и Ф-32 Грабина проходили испытания на НИАПе, в ходе которых Л-11 и Ф-32 стреляли из танков Т-28 и БТ-7. Обе пушки имели свои недостатки и достоинства, и обе были приняты на вооружение. Л-11 - под названием "76-мм пушка обр. 1938/39 г.", а Ф-32 - под названием "76-мм пушка обр. 1939 г." (3861).

В мае 1939 г. обе танковые пушки – Л-11 Маханова и Ф-33 Грабина проходили испытания на НИАПе, в ходе которых Л-11 и Ф-32 стреляли из танков Т-28 и БТ-7. Обе пушки имели свои недостатки и достоинства, и обе были приняты на вооружение: Л-11 под названием «76-мм пушка обр. 1938/39 г.», а Ф-32 под названием «76-мм пушка обр. 1939 г.». В 1940—1941 гг. пушки Л-11 и Ф-32 устанавливали на серийные танки Т-34 и КВ-1. Кроме того, Л-11 была установлена на опытном тяжелом танке СМК. В 1938 г. Кировским заводом было сдано 570 пушек Л-11, а в 1939 г. — 176. Пушки Ф-32 в производстве были только в 1941 г., тогда была изготовлена 821 пушка (25440).

В мае 1939 г. Кировский завод получил заказ на 600 установок Л-17 для УР. Часть коробов делал Новокраматорский завод им. Сталина. Короба первоначально изготавливали длиной 1500 мм с толщиной брони 80 мм, а затем —соответственно 1350 мм и 60 мм.
Первые установки Л-17 были смонтированы в июне 1940 г. в Каменец-Подольском укрепрайоне (25436).
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[bookmark: YANDEX_559][bookmark: YANDEX_560][bookmark: YANDEX_561][bookmark: YANDEX_562][bookmark: YANDEX_563][bookmark: YANDEX_564][bookmark: YANDEX_565][bookmark: YANDEX_566][bookmark: YANDEX_567][bookmark: YANDEX_568][bookmark: YANDEX_569]Обе  пушки  имели свои недостатки и достоинства, и обе были приняты на вооружение. Л- 11 – под названием «76-мм  пушка  обр.  1938 /39 г.», а Ф-32 – под названием «76-мм  пушка  обр. 1939 г.» В 1940-1941 годах  пушки  Л-11 и Ф-32 устанавливались в серийных  танках  Т-34 и КВ-1. Кроме того, Л-11 была установлена на опытном тяжелом  танке  СМК. В  1938  году Кировским заводом сдано 570  пушек  Л-11, а в 1939 году- 176.  Пушки  Ф-32 в производстве находились только в 1941 году, тогда была изготовлена 821  пушка (17361).

В мае 1939 года ГАУ ответило ОКБ-15 по поводу испытаний на НИАПе опытного образца 37-мм ПТП Шпитального: "Образец 37-мм противотанковой пушки Арткомом изучен. Конструктивно орудие выполнено на принципе выката, что является неприемлемым из-за небезопасности в обращении. Затвор закрывается окончательно только во время наката орудия, что недопустимо. Вес системы слишком велик. Считаем, что дальнейшая доработка опытного образца и его полигонные испытания нецелесообразны" (3861).

В мае 1939 года было подготовлено постановление Экономсовета (проект)
Разрешить организацию на заводе № 17 НКВ в Подольске базы для производства высококачественных электродов для электродуговой сварки (9175).

В мае 1939 года завод был передан в систему НКБ, получив наименование завод № 260. С этого момента началась реконструкция завода в направлении перехода на выпуск элементов боеприпасов.
К концу 1939 года реконструкция завода и освоение производства головного взрывателя М-50 и донного взрывателя МД-5 в основном было закончено, завод приступил к валовому выпуску этих взрывателей.
Во время ВОВ, завод в октябре 1941 года был эвакуирован из Владимира в Молотов. Эвакуация завода была полностью закончена 25 декабря 1941 года.
Во время ВОВ завод выпускал исключительно элементы боеприпасов, освоив их массовое производство.
После окончания ВОВ завод сократил производство элементов боеприпасов и начал освоение производства граммофона и граммофонной иглы.
Согласно Постановлению СМ № 920 от 7 июля 1956 года заводу № 260 было передано велопроизводство с Горьковского автозавода (9580).

В мае 1939 г. опытные машины А-20 и А-32 были изготовлены(3862).

В мае 1939 был готов танк СМК и поступил на испытания (3848,69).

В мае 1939 были утверждены рабочие чертежи опытного образца танка КВ-1 с двигателем М-17Ф и планетарной КПП. Но в июне 1939 г. задание было скорректировано в сторону применения дизельного двигателя (10782).

В мае 1939 на ЗИС был изготовлен разработанный в 1938 Ижорским заводом ба БА-11 (9527,328).

В мае 1939 г. специальной межведомственной комиссией были проведены испытания двух опытных образцов ТИЗ-50 с коляской (двигатель 2-х цилиндровый, 4-х тактный, мощность (проектная) 32 л.с.; 1200 см).
В результате испытаний мотоцикл был признан вполне соответствующим тактико-техническим требованиям, предъявляемым к машинам данного класса, и могущим быть поставленным на производство при условии устранения производственных и конструктивных дефектов, выявленных при испытании.
Доработка мотоцикла по устранению дефектов производилась заводом № 65 до октября 1940 г.
Постановление СНК СССР № 1423-559сс от 8.8.1940 г. обязывало НК боеприпасов (завод № 65) изготовить в 1940 г.:
- в 3 квартале 30 машин ТИЗ-50;
- в 4 квартале 120 машин ТИЗ-50.
Однако завод № 65 только в октябре месяце 1940 г. предъявил опытные образцы ТИЗ-50 на окончательные испытания. Испытания проведены в октябре месяце 1941 г.
По надежности конструкции, проходимости и динамическим качествам мотоцикл показал вполне удовлетворительные результаты.
Заключение комиссии по испытаниям утверждено Маршалом Советского Союза т. Кулик и НК боеприпасов т. Сергеевым и представлено в КО т. Вознесенскому с проектом постановления КО, обязывающим НК боеприпасов (завод № 65) организовать серийный выпуск ТИЗ-50 (11211).

В мае 1939 г. в Таганроге испытали первые опытные образцы нового мотоцикла ТИЗ-50 (№БМ-07 и БМ-08). Результатами испытаний военные оказались недовольны и подготовили перечень необходимых изменений из 71 пункта. Доработанный образец следовало предъявить на испытания весной 1940 г., а уже во втором полугодии предполагалось организовать серийный выпуск. Но усовершенствованный мотоцикл №50-09 был предъявлен для госиспытаний только к осени. Это объяснялось тем, что в период Финской кампаний завод получил срочный оборонный заказ на профильную продукцию. Кроме того, с Таганрогского дома заключения был снят заказ на прицепные коляски, и это производство завод был вынужден освоить на имеющихся площадях (15753).

В мае 1939 г. в Таганроге междуведомственной комиссией были испытаны первые опытные образцы мотоцикла ТИЗ-50 № БМ-07 и БМ-08. Результатами испытаний военные оказались недовольны и подготовили перечень необходимых доработок из 71 пункта. Опытный образец с устранением выявленных недостатков следовало предъявить на испытания весной 1940 г., а уже во втором полугодии предполагалось организовать серийный выпуск. Однако доработанный мотоцикл №50–09 был предъявлен для госиспытаний только к осени. Это объяснялось тем, что в период Финской кампании заводу был выдан срочный оборонный заказ на профильную продукцию, а также тем, что с завода-смежника (Таганрогского дома заключения) был снят заказ на прицепные коляски, и это производство завод был вынужден освоить у себя на имеющихся площадях. Отличительными особенностями ТИЗ-50 были усиленная трубчатая рама, 2-х цилиндровый мотор с увеличенным оребрением, 4-х скоростная коробка передач с ножным и ручным переключением передач, ручной и ножной выжим сцепления, трубчатая передняя вилка типа «Друид» с добавочными боковыми пружинами и 2 боковыми фрикционными амортизаторами, центральный фрикционный амортизатор на рулевой колонке. Все это, как писал Главный конструктор завода № 65 производства «М» тов. Коганов «обеспечивает надежность и эластичность работы мотоцикла в любых дорожных условиях». По итогам испытаний Замнаркома Обороны маршал Кулик писал 31 октября 1940 г. в СНК: «Испытания мотоцикла ТИЗ-50 закончены. По данным испытаний мотоцикл показал хорошие результаты и признан вполне соответствующим тактико-техническим требованиям, предъявляемым к мотоциклам данного класса. Мотоцикл ТИЗ-50 с коляской может быть принят на вооружение Красной Армии, как мотоцикл тяжелого типа. Необходимо обязать Народный Комиссариат Боеприпасов (завод №65): a) форсировать подготовку серийного производства ТИЗ-50 и обеспечить выпуск 120 мотоциклов в 1У квартале 1940 года, в соответствии с Постановлением […] б) устранить все замечания Комиссии, проводившей испытания в) произвести оборудование мотоцикла для перевозки трех бойцов (включая водителя) и вооружения по тактико-техническим требованиям НКО (ГАБТУ)» (19776).

В мае 1939 года удалось получить текст диссертации МИТ по пиролитической полимеризации метана под высоким давлением [1, Л.63]. По предварительному заключению она представляла интерес для топливной промышленности СССР, так как мог помочь в решении важнейшей задачи – производстве моторных топлив, однако имел явный недостаток – сконструированный автором работы реактор не был до конца завершен. По этой причине данный материал как информационный был направлен в АЗНИИ (21531).

В мае 1939 г. было предложено УФТИ усовершенствовать аппаратуру «Зенит», с тем чтобы повысить дальность обнаружения и надежность в работе. Это задание было выполнено. Доработанная аппаратура имела следующие технические характеристики: длина волны 64 см; мощность в импульсе 10–12 кВт; длительность импульса 10–20 мкс (11026).

В мае 1939 года после пробных вьисодов в море лидер Ташкент бьш принят экипажем. Вооружение устанавливалось в Николаеве, но первоначально было нештатным из-за неготовности 130-мм башен. Временные одноорудийные палубные установки только в 1941 г., буквально накануне войны, заменили тремя башнями Б-2ЛМ, принятыми к этому времени для вооружения лидеров и эсминцев, тогда же вместо 45-мм пушек 21К установили 37-мм автоматы (3898).

В мае 1939 года лидер «Ташкент» прибыл в г. Одессу. Несмотря на то, что этот корабль строился в Италии, отдельные виды работ выполнялись отечественной промышленностью, а именно: часть чертежей корпуса разрабатывало конструкторское бюро завода № 190 им. Жданова; радиоаппаратура производилась Электромеханическим трестом; торпедные аппараты были изготовлены заводом № 103; достройка корабля осуществлялась на Николаевском заводе № 198; всѐ вооружение, боезапас, навигационная аппаратура, штурманское оборудование и др. [5, д. 22, л. 135] (12701).

В мае 1939 года лидер «Ташкент» прибыл в г. Одессу. Несмотря на то, что этот корабль строился в Италии, отдельные виды работ выполнялись отечественной промышленностью, а именно: часть чертежей корпуса разрабатывало конструкторское бюро завода № 190 им. Жданова; радиоаппаратура производилась Электромеханическим трестом; торпедные аппараты были изготовлены заводом № 103; достройка корабля осуществлялась на Николаевском заводе № 198; всѐ вооружение, боезапас, навигационная аппаратура, штурманское оборудование и др. [5, д. 22, л. 135] (18258).

В мае 1939 года лидер «Ташкент» прибыл в г. Одессу. Несмотря на то, что этот корабль строился в Италии, отдельные виды работ выполнялись отечественной промышленностью, а именно: часть чертежей корпуса разрабатывало конструкторское бюро завода № 190 им. Жданова; радиоаппаратура производилась Электромеханическим трестом; торпедные аппараты были изготовлены заводом № 103; достройка корабля осуществлялась на Николаевском заводе № 198; всѐ вооружение, боезапас, навигационная аппаратура, штурманское оборудование и др. [5, д. 22, л. 135] (25366).

Армия:

В мае 1939 г., когда начались бои на Халхин-Голе, на территории Монголии, ДБ-3 не имелось. 4-й дбап, базировавшийся в Забайкалье, у станции Домна, только приступил к освоению бомбардировщиков Ильюшина. Две его эскадрильи на старых ТБ-3 (бывшие 113-я и 114-я АЭ) приняли участие в поддержке наступления советских войск в августе 1939 г. Их перебросили в Монголию, в район Обо-Сомона.
Две другие к этому времени практически уже были готовы к вылетам на ДБ-3. Но от Домны до Халхин-Го- ла далековато. Самолёты перебросили поближе к границе - на временные площадки Сун-Ят-Сен и Воздвиженка. Но влажный грунт не позволил оттуда взлетать. С места сообщали: «Самолёты увязли в землю до вилок шасси». Полку подобрали ещё три площадки, но они оказались тоже раскисшими, да ещё без подъездных дорог. Пока всё это утрясали, Жуков разгромил японцев (23469).

К маю 1939 г. в АОН-1 ТБ-3 уже составляли только около 15% парка тяжелых и дальних бомбардировщиков, в АОН-2 - ещё меньше, около 10%. В перевооружаемых частях появились излишние ТБ-3, которые хотели кому-нибудь сдать (9964).

В мае 1939 г. по приказу наркома обороны была сформирована особая авиагруппа "Хами", предназначенная для зашиты аэродрома в Хами (Китай), находившегося на трассе перегонки из СССР боевых самолетов. В нее наряду с истребителями и бомбардировщиками СБ вошли шесть Р-5. Но какие-либо данные об их действиях против японцев отсутствуют (12034).

В мае 1939 г., когда начались бои на Халхин-голе, на территории Монголии ДБ-3 не имелось. 4-й дбап, базировавшийся в Забайкалье, у станции Домно, только приступил к освоению бомбардировщиков Ильюшина. Две его эскадрильи приняли участие в поддержке наступления советских войск в августе, но на старых ТБ-3. Две другие к этому времени практически уже были готовы к вылетам на ДБ-3. Но от Домно до Хал-хин-гола далековато. Самолеты перебросили поближе к границе — на временные площадки Сун-Ят-Сен и Воздвиженка. Но влажный грунт не позволил оттуда взлетать. С места сообщали: «Самолеты увязли в землю до вилок шасси». Полку подобрали еще три площадки, но они оказались тоже «раскисшими», да еще без подъездных дорог. Пока все это утрясали, Жуков разгромил японцев (10734,40).

В мае 1939 первые дни боев у реки Халхин-Гол принесли просто удручающий результат: за 2 сбитых японских самолета было заплачено 18 наших. Дело дошло до того, что Нарком Обороны К. Е. Ворошилов в начале июня... запретил боевые вылеты (РГВА, Ф.32113, Оп.1, Д.473) (10704).

В мае 1939 г., когда начались бои на реке Халхин-гол, на территории Монголии ДБ-3 не имелось. В частности, 4-й ДБАП, базировавшийся в Забайкалье, у станции Домно, тогда только приступил к освоению бомбардировщиков Ильюшина. Две его эскадрильи приняли участие в поддержке наступления советских войск в августе, но на старых ТБ-3. Две другие к этому времени практически уже были готовы к вылетам на ДБ-3. Но от Домно до Халхин-гола далековато. Самолеты перебросили поближе к границе - на временные площадки Сун-Ят-Сен и Воздвиженка. Однако из-за внезапно изменившейся погоды ВПП <раскисли>. С места сообщали: <Самолеты увязли в землю до вилок шасси>. Полку подобрали еще три площадки, но они оказались в таком же состоянии, да еще и без подъездных дорог. Пока все это утрясали, Жуков разгромил японцев (7490).

В мае 1939 г. в отдаленных степях МНР, в районе реки Халхин-Гол, неподалеку от монголо-маньчжурской границы возник вооруженный конфликт между японо-маньчжурскими и советско-монгольскими войсками, вылившийся в "малую войну", продолжавшуюся вплоть до середины сентября того же года. (Советские войска находились в Монголии в соответствии с советско-монгольским протоколом 1936 г.). Этот конфликт, подобно хасанскому, возник как очередной пограничный инцидент в связи с расхождениями сторон в определении линии прохождения границы. Спору способствовало наличие множества содержавших разночтения карт района, которые трактовались каждой из сторон в свою пользу, а также сам характер местности - пустынной и малолюдной с неопределенными пограничными указателями, отстоявшими друг от друга на многие километры (3871).

В мае 1939 г. для немедленного усиления штурмовой авиации начальник ВВС А.Д. Локтионов дал указание передать все имеющиеся истребители И-15бис на вооружение штурмовых авиаполков, а в 1940 г. началась переклассификация в штурмовики и истребителей И-153 (21241).

В мае 1939 года начинаются крупномасштабные боевые действия у Халхин-Гола в Монголии, и опять неудачи; первые воздушные бои завершаются поражением советской авиации, вооруженной самолетами И-15 и И-16 первых серий. Впервые бегство наших дивизий с поля боя мы увидели до 1941 года, на Халхин-Голе (84 Пермская стрелковая), и это зрелище, вскрывшее низкую боеготовность запасных частей, настолько поразило присутствовавшего в районе конфликта маршала Г.Кулика, что он впал в пораженчество и стал требовать сдачи Халхин-Гола, только твердая позиция нового командующего Г.К.Жукова восстановила положение (3906).

В мае 1939 г. вспыхнули боевые действия на реке Халхин-Гол в Монголии. Советские и монгольские войска противостояли японским и маньчжурским. Японцы много пишут о применении там Р-Зет. Сбитые машины они считают десятками. Но этих самолётов там не было вообще (11995).

В мае 1939 г. советская группировка в Монголии была представлена 57-м Особым армейским корпусом. ВВС 57-го корпуса (позднее 1-я Армейская группа) состояли из 70-го истребительного авиаполка (24 И-16 и 14 И-15) и 150-го смешанного авиаполка (29 СБ и 15 Р-5). В отношении летчиков СБ 150-го сап можно было сказать, что они не только не имели боевого опыта, но и совсем недавно приступили к освоению самолета. При этом не обошлось без происшествий - 23 мая 1939 г. СБ летчика Кошкина потерпел аварию при посадке в Баин-Обо-Сомоне на незнакомом аэродроме.
До наступления июня в Монголию прибыл 38-й сбп (скоростной бомбардировочный полк), насчитывающий 59 СБ. Тогда же количество бомбардировщиков СБ в 150-м сап было доведено до 57 экземпляров. Два полка свели в 100-ю авиабригаду, насчитывающую 116 бомбардировщиков СБ. До наступления активных боевых действий экипажи 100-й бригады к боевым вылетам не привлекались, производились тренировочные вылеты и отработка взаимодействия при полетах строем. Тем не менее, японские источники сообщали о том, что 26 июня лейтенант Сузуки осуществил перехват трех СБ и сбил один из них. В действительности ни один СБ в этот день потерян не был.
В ночь на 3 июля 1939 г. японские наземные войска значительными силами переправились через реку Халхин-Гол и вышли к горе Баин-Цаган, где завязался ожесточенный двухдневный бой. Соединения СБ привлекались к бомбардировке противника в районе Баин-Цаган, озера Яньху, высот Хамар- Даба и Дунгур-Обо. Боевые вылеты совершались крупными группами под охраной истребителей. 3 июля в районе Хамар-Даба одна группа СБ в условиях сильной дымки ошибочно нанесла удар по своим войскам. 4 июля на подходе к цели СБ были неожиданно атакованы группой И-97, вывалившейся на встречных курсах из облаков. При этом японские истребители попали под огонь спаренных пулеметов ШКАС, размещенных в передних кабинах бомбардировщиков. Штурманы СБ заявили о 4-х сбитых И-97.
5 июля Баин-Цаганская операция закончилась, японцы отошли на прежние позиции. Бомбардировщики СБ в период 3-5 июля совершили 224 боевых вылета. Наиболее вероятно, что потерянные в период 28.06- 12.07.39 г. 12 СБ были утрачены именно 3-5 июля.
В продолжении июля советская и японская стороны наращивали силы и готовились к предстоящим решающим сражениям. ВВС 1-й Армейской группы увеличились до 515 самолетов. Количество СБ 100-й авиабригады теперь составляло 181 экземпляр: 150-й авиаполк - 71 СБ, 38-й авиаполк - 53 СБ, 56-й авиаполк - 57 СБ.
На этапе подготовки наземной операции экипажами СБ велась активная разведка театра боевых действий. Всего было выполнено 129 разведывательных вылетов, из них 66 вылетов - на аэрофотосъемку. Еше в середине июня одно звено скоростных бомбардировщиков оборудовали аэрофотоаппаратами АФА-13 и спустя два месяца они полностью засняли систему обороны японцев.
Одновременно наносились удары по железнодорожным узлам, коммуникациям и резервам противника. В этот период скоростные бомбардировщики произвели порядка 200 боевых вылетов на станции Учагоу, Эпифань, Халун - Аршань, на тылы в районе Ганьчжур и Джин - Джин - Сумэ.
Не обошлось без потерь. 24 июля, в ходе налета на Номон-Хан-Бурд-Обо 100-я авиабригада потеряла 12 СБ (12027).

На май 1939 года количество наличных самолетов ВВС ЧФ составляло 469 самолетов всех типов, в том числе боевых - 381 и учебно-тренировочных - 8889. Спустя год и четыре месяца их численность составила 789 машин всех типов, то есть выросла в 1,7 раза (Подсчитано по: РГАВМФ. Ф. Р-61. Оп. 4. Д. 372. Л. 4-6.) (11710,353).

В мае 1939 г. в Монголии насчитывалось 76 истребителей И-16, главным образом И-16 тип 5. К августу количество «ишачков» возросло до двух сотен. причем теперь основу составляли самолеты модификаций тип 10 и тип 17. Всего же в конфликте приняло участие 311 истребителей И-16 всех типов (25063).

В мае 1939 года начальник штаба II ОКА обратился к войскам с распоряжением: "Ввиду того, что среди шашек нейтрального дыма имелись случаи обнаружения шашек ядовитого дыма, командующий армией приказал: командирам всех воинских частей, имеющих на хранением в НЗ или для учебной практики, проверишь, нет ли среди шашек нейтрального дыма ядовито-дымных шашек" (9065).

В мае 1939 г. были Проекты постановления Комитета Обороны при СНК СССР "О расширении судоремонтной базы для кораблей Тихоокеанского флота", представленные Жданову. Д.9, л.132-147 (11775).

В мае 1939 г. военно-медицинскую службу возглавил Е.И. Смирнов. Резкое возрастание объема работы управления в связи с необходимостью организации медицинского обеспечения локальных боевых столкновений 1939-1940 гг. потребовало расширения существовавших и создания в его составе новых подразделений. Это, в частности, нашло свое отражение в новом штате СУ РККА от октября 1939 г. В июне 1940 г. при начальнике управления и во главе с ним образуется Ученый медицинский совет (УМС). Очередное изменение штата управления состоялось в сентябре того же года. В его структуру входили управление, 10 отделов с 27 отделениями и 4 самостоятельных отделения. В числе отделов были организационно-мобилизационный, кадров, лечебный, санитарно-эпидемический, военно-медицинских учебных заведений, боевой подготовки, снабжения, заготовок, курортных и детских учреждений, финансовый. В составе самостоятельных отделений -административно-хозяйственное, санитарно-химической защиты, редакционно-издательское и секретное. В связи с наличием в Управлении ВВС отдела авиационной медицины принимается решение о ликвидации в структуре СУ РККА отдела санитарной службы ВВС и о создании вместо него соответствующей инспекции. Общая численность сотрудников управления со 142 человек увеличивается до 212 человек (9090).

В мае 1939 из справки Разведуправления Красной Армии «О наличии танков и автобронемашин в иностранных армиях», подготовленной в мае 1939 г.:
«Германия.
По расчетным данным, к началу 1939 г. в Германии имелось 7300 танков и 4360 бронемашин. Исходя из штатных расчетов существующих мотомехсоединений и частей (при полном укомплектовании их танками) общее число танков и бронемашин в армии в настоящее время, должно составлять: танков — 7852… Кроме того, в Чехословакии захвачено 469 танков…
Польша.
Общее количество танков и автобронемашин, по ориентировочному расчету на 1.5.39 г., с учетом запасов и производства, составляет:
танков — 2100 (модернизированный Виккерс)
танкеток — 2450 (ТК-2, ТК-3 — модернизированная танкетка Карден-Лойд)
автобронемашин — 725…
Англия.
При полном насыщении частей английской армии бронетанковыми средствами в английской армии к настоящему моменту должно было бы иметься 2100 танков и бронемашин. По данным прессы, фактическое наличие не превышает 1/3, т. е. в армии имеется около 700 танков и бронемашин.
Отдельные легальные источники дают различные цифры наличия автобронетанковых средств:
Немецкая газета „Фелькишер Беобахтер“ от февраля 1939 г. — 600 танков;
Немецкий журнал „Дойче Вер“ от февраля 1939 г. — 600 танков;
Английский справочник „Дейли Мейль Ир Бук“ 1938 г. — 300–350 танков;
Польская газета „Польска Збройна“ от февраля 1939 г. — 1100 боевых машин…
Франция.
Общее наличие танков, по иностранным источникам, определяется в 4500 единиц, из которых 1700 танков в армии… Ориентировочное количество бронемашин составляет около 300–350…»[14] (12624).

В мае 1939 года на аэродром Арутоки в западной Маньчжурии перелетел монгольский летчик-дезертир на И-16 тип 10. Тот факт, что в 1939 году монгольских авиационных подразделений на И-16 не существовало, даёт повод сомневаться в этой информации. Скорее всего, упомянутый И-16 достался японцам после вынужденной посадки кого-то из советских лётчиков на территории Маньчжоу-Го. Истребитель проходил испытания в Техническом институте Императорской армии в Тачикаве. Дальнейшая его судьба неизвестна (25280).

В мае 1939 г. Начальник ВВС КА Локтионов принял решение все имеющиеся в наличии истребители Поликарпов И-15бис передать на вооружение штурмовых авиачастей, а также в авиационные школы для подготовки летчиков-штурмовиков. Здесь также явно прослеживается его видение современного штурмовика как самолета скоростного, не обязательно бронированного и возможно одноместного (25643).

В мае 1939 г. в акте обследования боеготовности частей Киевского военного округа записано: «Качественное состояние самолетов из-за изношенности и абсолютного отсутствия запчастей весьма низкое. Само- лето-ресурс составляет 20% и в середине лета будущего года весь будет исчерпан».
В особенно тяжелом положении находился Сибирский военный округ, ВВС которого включали шесть штурмовых полков, оснащенных Р-5 и Р-5Ш. боеспособность которых была очень низкой. В поисках выхода эти части стали переформировывать в бомбардировочные или истребительные. Но нельзя же было полностью ликвидировать штурмовую авиацию (24990).

В мае 1939 г. по приказу наркома обороны была сформирована особая авиагруппа «Хами», предназначенная для защиты аэродрома в Хами (Китай), находившегося на трассе перегонки из СССР боевых самолетов. В нее наряду с истребителями и бомбардировщиками СБ вошли шесть Р-5. Но какие-либо данные об их действиях против японцев отсутствуют (24990).

В мае 1939 г., после того, как японские войска напали на монгольские пограничные заставы восточнее реки Халхин-Гол, сразу сюда было перебазировано из Монголии, ЗАБВО и Европейской части СССР шесть авиаполков (два бомбардировочных и четыре истребительных) и две группы летно-технического состава. В результате перебазирования только трех полков группировка авиации РККА уже в мае 1939 г. превзошла по численности авиацию противника в 1,5 раза (Первое А. Г. Опыт применения авиационных резервов Ставки ВГК в годы Великой отечественной войны / Уч. пособие. - М.: Монино, 1994. - 372 с. - С. 18).
В район боевых действий с Центрального аэродрома в Москве направлялись вновь сформированные 38 и 56-й сбп. Из участников боев в Испании и Китае была создана особая группа летного состава, - 48 летчиков срочно убыли в Монголию (в том числе 21 Герой Советского Союза во главе с комкором Я. В. Смушкевичем). В Монголию они летели на трех ДС-3 («Дугласах»). На одном из них находились инженеры и техники, а на двух других - летчики особой группы. Летели трое суток, старались быть в курсе событий в Монголии (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

В мае 1939 года «для укрепления трудовой дисциплины» был установлен обязательный минимум трудодней для трудоспособных колхозников — 100, 80 и 60 трудодней в год (в зависимости от краёв и областей). Не выработавшие (без существенных обстоятельств) в течение года минимума трудодней должны были исключаться из колхоза, лишаться приусадебных участков и преимуществ, установленных для колхозников (19638).
В начале 1941 года СНК СССР и ЦК ВКП(б) признали необходимым в целях повышения производительности труда установить дополнительную оплату колхозников за повышение урожайности сельскохозяйственных культур и продуктивности животноводства (19638).

	Распределение общей численности колхозов по выдаче зерна на трудодень

	кг зерна на трудодень
	1936 год
	1937 (урожайный)
	1939 (неурожайный)

	выдачи не было
	—
	—
	4,4 %

	до 3
	88,1 %
	50,6 %
	83,3 % (в том числе 35,9 % менее 1 кг)

	3—5
	8,0 %
	26,4 %
	9,4 %

	5—7
	2,4 %
	12,8 %
	2,9 %

	более 7
	1,5 %
	10,2 %
	—


(19638).
С началом Великой Отечественной войны сельское хозяйство страны было также переведено на военное положение. Необходимость максимального изъятия зерна у колхозов выразилась в минимизации или прекращении продовольственных выплат на трудодни, особенно в 1941—1942 годах. В то же время постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 13 апреля 1942 года повысило на время войны обязательный годовой минимум до 100, 120 и 150 трудодней (для различных краёв и областей). Были установлены минимумы трудодней для каждого периода сельскохозяйственных работ, а не только годовая сумма. Например, в колхозах первой группы с минимумом 150 трудодней в год надо было выработать до 15 мая не менее 30 трудодней, с 15 мая по 1 сентября — 45, с 1 сентября до 1 ноября — 45. Остальные 30 — после 1 ноября. Постановление предусмотрело, что подростки, члены семей колхозников, в возрасте от 12 до 16 лет должны были выработать не менее 50 трудодней в год, но без разбивки по периодам.
В этом же постановлении, была предусмотрена уголовная ответственность для лиц, виновных в невыработке обязательного минимума трудодней по периодам, в форме наказания исправительно-трудовыми работами в колхозе на срок до 6 месяцев с удержанием из оплаты до 25 процентов трудодней в пользу колхоза. Такое решение способствовало заинтересованности колхоза реализации подобных наказаний. Ответственность наступала с 16 лет и до пенсионного возраста. Подростки от 12 до 16 лет хотя и должны были выработать не меньше 50 трудодней в год, но за невыполнение такого минимума они уголовной ответственности не несли.
Средняя выдача зерна колхозникам по трудодням в СССР составляла
в 1940 году — 1,6 кг
в 1943 году — 0,7 кг
в 1944 году — 0,8 кг.
В период первых послевоенных лет, в том числе и в связи с засухой и общим падением урожайности, а также возросшей потребности государства в зерне, выдача зерна и бобовых на трудодни по колхозам ещё более уменьшилась, что привело к голоду зимой 1946/47 годов (19638).
	Распределение общей численности колхозов по выдаче зерна на трудодень

	кг зерна на трудодень
	1945
	1946

	выдачи не было
	5,4 %
	10,6 %

	до 0,1
	8,8 %
	14,1 %

	0,1—0,3
	28,4 %
	30,8 %

	0,3—0,5
	20,6 %
	17,7 %

	0,5—0,7
	12,2 %
	9,4 %

	0,7—1,0
	10,6 %
	7,7 %

	1,0—2,0
	10,4 %
	6,7 %

	более 2,0
	3,6 %
	3,0 %


(19638).

В мае 1939 В.М.Молотов стал НК иностранных дел (69,50).

Внешняя политика:

В мае 1939 года Французское правительство запросило согласие правительства СССР на поставку 200 моторов М-100, однако получило отказ (Котельников В.Р. Авиация во второй мировой войне. Самолеты Франции. Ч. 2. С. 36.).
Мотор требовался для производства истребителя Morane-Saulnier MS-406 (Моран-Сольне МС-406). Это был один из двух серийных французских самолетов кануна и начала Второй мировой войны, чей серийный выпуск превысил 1000 экземпляров. Производство MS406, равно как и производство иных самолетов, не было хорошо организовано. Главной проблемой были двигатели. Его мотор – Испано-Сюиза HS 12Y31 – не выпускался в таком объеме, как фюзеляжи. Чтобы как-нибудь справиться с этой ситуацией, французам пришлось искать выход в обращении к тем странам, кому они в свое время продали лицензии на производство этой же модели (Botquin G. M.S. 406. Gdynia, 1996. S. 11.). В СССР выпуск мотора М-100, изготавливаемого по лицензии варианта двигателя 12Y, осуществлялся на заводе № 26. В 1938 году там выпустили 2380 М-100 и 1544 экземпляров его улучшенной модификации М-103 (РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 2808. Л. 37 об. – 38.). В 1939 году выпуск М-100 был прекращен: их изготовили всего 21, а производство М-103 выросло до 5266 моторов. В том же году был развернут выпуск еще более совершенных модификаций – М-104 и М-105 (Там же. Д. 3233. Л. 4 об. – 5.). По поводу решения проблем с закупками двигателей Франции первоначально удалось договориться с Чехословакией, но ее оккупация Германией в марте 1939 года положила конец этим попыткам. 
После начала Второй мировой войны, весной 1940 года, когда германское наступление привело к большим потерям французских ВВС, этот вопрос снова был поднят французской стороной. В.П. Севостьянов так оценивал эту ситуацию: «Охваченное отчаянием, французское правительство в конце мая 1940 года обратилось к Советскому Союзу. 25 мая 1940 года министр авиации М. Лоран-Эйнак пытался выяснить у советского правительства возможность продажи Франции военных самолетов. Для переговоров в Москву предполагалось послать известного левого деятеля, сторонника дружбы с СССР П. Кота. Советский Союз согласился вести переговоры. Но французские реакционеры при содействии посла США во Франции Буллита сорвали поездку П. Кота в Москву» (Севостьянов П.П. Перед великим испытанием. С. 153-154.) (11672).

В мае 1939 г. по приказу наркома обороны была сформирована особая авиагруппа "Хами", предназначенная для защиты аэродрома в Хами (Китай), находившегося на трассе перегонки из СССР боевых самолетов. В нее вошли в том числе и шесть Р-5. Но какие-либо данные об их действиях против японцев отсутствуют (11936).

За рубежом:

В мае 1939 г. полетел первый опытный образец Fl.265 V1 D-ЕFLV. Проводя исследования различных схем несущих винтов, Флеттнер разработал свою собственную два пересекающихся винта, которую он впервые опробовал на вертолете Fl.265. Эта схема, хотя и считалась в то время экзотической, стала основой для вертолетов Флеттнера в предвоенные и военные годы. В 1937 г был разработан первый проект с перекрещивающимися винтами противоположного вращения, а в 1938 г немецкий флот заказал шесть таких вертолетов под обозначением Fl.265. Одноместная машина была с тем же фюзеляжем, что и у Fl.185, с носовой установкой двигателя Брамо Sh 14А мощностью 160 л.с. с охлаждающим вентилятором. Два перекрещивающихся винта монтировались на наклонных стойках, снабженных демпферами. В августе вертолет впервые совершил посадку в режиме авторотации. Позже он попал в аварию, когда его винты перехлестнулись. Несмотря на этот инцидент, Fl.265 V2 широко испытывался флотом на Балтике и Средиземноморье, совершая полеты с кораблей и садясь на палубы подводных лодок. Несмотря на потерю еще одного вертолета, машину признали пригодной для использования в качестве разведчика и противолодочного. Fl.265 также испытывался вермахтом для буксировки через реки лодок и установки перекидных мостков. Хотя вертолет показал себя в целом хорошо, без проблем входил в режим авторотации и выходил из него, некоторые сомнения вызывала его уязвимость. В результате были проведены учебные бои Fl.265 с истребителями Bf.109 и Fw.190. Результаты 20-минутного воздушного боя фиксировались на кинопулемет и не показали ни одного поражения вертолета, который легко уклонялся, используя свою маневренность (15139).

В мае 1939 г. постройка FW 190V1 (буквой V — Wrsuchs — с добавлением порядкового номера машины в Люфтваффе было принято обозначать опытные самолеты) была закончена. Машина получила гражданский регистрационный номер D-OPZE. При размахе крыла 9,5 м и его площади 14,9 м? масса пустого истребителя после взвешивания оказалась равной 2267 кг, а взлетная масса — около 3000 кг. Опробовав машину в нескольких рулежках, летчик-испытатель фирмы Г Зандер впервые поднял ее в воздух 1 июня (24190).

В мае 1939 г. Не 111Р-1 был заменен в производстве Не 111Р-2, который отличался фактически только радиостанцией — типа FuG 10 вместо FuG III. Этих построили гораздо больше: в Мариенэхе сделали 471 бомбардировщик, 288 — в Висмаре. В это количество вошли 20 машин, предназначавшихся для экспорта в Венгрию. Некоторые самолеты комплектовалась как командирские, отличавшиеся оборудованием, в первую очередь радиотехническим.
Тип Р-3 представлял собой учебную машину с двойным управлением. Она не выпускалась специально, в этот вариант дорабатывали уже полетавшие бомбардировщики типов Р-0 и Р-1 (24186).

В мае 1939 г. в Люфтваффе прошла очередная волна перенумерации авиационных частей и подразделений в соответствии с новым принципом: каждый из четырех созданных воздушных флотов получил группу номеров (по 25) для входящих в его состав эскадр. Так, эскадры 1 -го ВФ теперь могли иметь номера с 1 по 25, эскадры 2- го ВФ — с 26 по 50 и т.д. В составе «инструкторской» дивизии, в которой отрабатывались новые приемы боевого применения и готовились командирские кадры, развернули две эскадры — LG1 и LG2. Нумерация частей, относившихся к морской авиации, осталась прежней. В конце мая Люфтваффе располагали 24 группами, вооруженными истребителями Bf 109 (24195).

В мае 1939 г. члены британского парламента наблюдали в Нортхолте пролет сразу шести эскадрилий новых истребителей Харрикейн. В июле испытатель «Хокер» Р. Рейнелл выступил на международной выставке в Брюсселе с каскадом фигур высшего пилотажа. А в августе британские ВВС начали крупнейшие (участвовало более 1300 машин) маневры в воздухе над Англией и Францией, имитируя отражение десанта на юго-восточное побережье (24506).

В мае 1939 г., самолеты ССС, интернированные в апреле в Алжире, куда перелетели 30 марта, возвратились в Испанию. Чуть позже к этой семерке были присоединены еще два самолета этого типа. Под обозначением с 16R-1 по 16R-9 Р-5 эксплуатировались в ВВС Испании до 1945 г. (5016).

В мае 1939 завербованный французами Ф.Отилла угнал один из первых серийных Ме-110, но заблудился и при посадке взорвался (1121,9).

В мае 1939 на испытания поступил немецкий вертолет Fi-265 ВМФ и его хотели запустить в серию еще до начала войны, однако еще до конца испытаний появилась усовершенствованная модель Fi282 и на 1941 запланировали предсерийную партию в 30 шт. Однако первый поставили только в 1942, а до конца войны поставили 24. В 1944 выдали заказ на 1000 для ВМФ (4082).

В мае 1939 авиация Императорского флота Японии проводит первую японскую бомбежку на Чунцине, Китай, используя зажигательные бомбы, которые вызывает огромные пожары и наносят огромные потери. В течение следующих двух лет рейды будут увеличиваться по размеру и интенсивности (20796).

В мае 1939 основана Hitachi Aircraft Company Ltd. с заводами в Омори, Татикава и Ханеда, Япония (20796).

В мае 1939 министр финансов Шахт доложил рейхсканцлеру, что с июня-июля будет вынужден начать приостановку платежей за кредиты и по краткосрочным обязательствам. Это означало неминуемый крах сначала экономики, потом режима:
- германская промышленность не могла функционировать без шведской железной руды и т.д.;
- немецкий транспорт не мог существовать без румынской, советской и прочей нефти;
- германское население не могло обойтись без русского хлеба, а сельское хозяйство без жмыхов (3906).

В мае 1939 г. французское правительство, которое первоначально удалось договориться с Чехословакией о поставке моторов Испано-Сюиза HS 12Y31 не выпускался в таком объеме, как фюзеляжи, для истребителя Morane-Saulnier MS-406 (Моран-Сольне МС-406), но с ее оккупация Германией в марте 1939 г., эта попытка провалилась,  запросило согласие правительства СССР на поставку 200 моторов М-100, однако получило отказ (Котельников В.Р. Самолеты Франции. Ч. 2. С. 36.).
После начала Второй мировой войны, весной 1940 г., когда германское наступление привело к большим потерям французских ВВС, этот вопрос снова был поднят французской стороной. В.П. Севостьянов так оценивал эту ситуацию: «Охваченное отчаянием, французское правительство в конце мая 1940 г. обратилось к Советскому Союзу. 25 мая 1940 г. министр авиации М. Лоран-Эйнак пытался выяснить у советского правительства возможность продажи Франции военных самолетов. Для переговоров в Москву предполагалось послать известного левого деятеля, сторонника дружбы с СССР П. Кота. Советский Союз согласился вести переговоры. Но французские реакционеры при содействии посла США во Франции Буллита сорвали поездку П. Кота в Москву» (Севостьянов П.П. Перед великим испытанием: Внешняя политика СССР накануне Великой Отечественной войны, сентябрь 1939 г. - июнь 1941 г. М., 1981. С. 153-154 .).
Уже после подписания перемирия Франции с Германией, последовал новый запрос о закупках советской авиатехники, на этот раз - уже от правительства Виши. Вот что, в частности, сообщал первый заместитель наркома иностранных дел СССР А.Я. Вышинский о беседе с послом Франции в СССР Эриком Пьером Лабонном 25 декабря 1940 г.:
«Лабонн заявил, что он хотел бы по поручению своего правительства обратиться с одной просьбой, причем он не требует немедленного ответа на эту просьбу. Франция, сказал Лабонн, хочет защищаться в Индокитае, но она не располагает достаточным количеством аэропланов. Французское правительство было бы счастливо, если бы правительство СССР нашло для себя возможным рассмотреть вопрос о продаже Франции пятидесяти аэропланов (25647).

В мае 1939 г. британское правительство публикует "Декларацию о политике в Палестине" ("Белая книга"), которую иногда называют "Меморандумом Макдональда". В ней указывалось, что "еврейский национальный очаг" уже создан и дальнейшее его развитие будет нарушением британских обязательств перед арабами. Через десять лет предполагалась отмена мандата и создание арабо-еврейского государства. На ближайшие пять лет устанавливалась квота для еврейской иммиграции в 75 тыс. чел. в год, а затем она прекращалась. Продажа земель евреям прекращалась также через пять лет.
Если арабы оценили "Белую книгу" положительно, не без оснований расценив ее как серьезный поворот в политике Лондона, то лидеры еврейской общины и руководители сионистского движения квалифицировали ее как незаконный акт и как худший пример политики "умиротворения". Лидеры еврейской общины приняли решения начать вооруженную борьбу с британскими властями. Для этого в их распоряжении имелись достаточно крупные военные формирования, насчитывающие около 60 тыс. чел. и в том числе несколько тысяч боевиков-террористов (3871).

В мае 1939 сначала Куба, а потом США отказались принять судно St. Luise с 930 еврейскими беженцами и они были вынуждены вернуться в Европу (1798).

Авиапромышленность:

В мае-июне 1939 года завод № 39 приступает к освоению серийного производства ДБ-3Ф с двигателями М-88. Изготовление оснастки первой очереди – комплекта основных стапелей по фюзеляжу, центроплану, мотоотсеку и крылу, была закончена в июле-августе. В тот же период к изготовлению деталей Дб-3Ф подключились механический, слесарно-сварочный, штамповочный и кузнечный цехи. В сентябре и октябре производством нового бомбардировщика были заняты практически все цехи завода, однако план выпуска 60-ти бомбардировщиков ДБ-3Ф реализовать не удалось. Первые десять машин подлежали сдаче в октябре, но окончательно в том месяце были собраны только три машины. В конце ноября был осуществлен вылет первого серийного ДБ-3Ф, а в декабре облетали второй серийный бомбардировщик. Окончательно в 1939 году было собрано 20 машин. Задел по ДБ-3Ф на 1 января 1940 года составлял 92 условные машины. В отчете завода за 1939 год невыполнение плана выпуска бомбардировщиков объясняется следующим (Отчет о работе завода № 39 им. Менжинского за 1939 год по основной деятельности. Центральный архив ИАЗ, дело № 16, лист 72.):
При перевыполнении программы по самолету ДБ-3 на 19 машин, завод не смог оформить ни одного самолета ДБ-3«Ф». Основными причинами этого являются: задержка нормального разворота задела в связи с опозданиями в поставке тавриковых профилей и специальных станков для их обработки: «Коллман» был доставлен на завод – первый к 15.IХ.39 г., и второй – к 15.Х. 39 г. Это обстоятельство сильно задержало выпуск крыльев. Низкое качество первых партий (октябрь, ноябрь м-цы) черного проката задержало работу фюзеляжного цеха, который до октября не мог развернуть своего производства в нужном темпе. Перечисленные причины сдвинули работу по развертыванию производства на последние два месяца года.
Далее сказались осложнения с собранными самолетами (на 1.1.40 года на аэродроме их уже 20 шт). При доводках были произведены исправления по 168 замечаниям. На аэродроме выявились неполадки с моторным оборудованием. Перегрев масла, выбивание масла, тугой ход газоуправления. К этому же времени была возвращена с незаконченных Гос.испытаний опытная машина ОКБ, из-за тех же неполадок с моторным хозяйством.
Вторая половина декабря была отведена исключительно работам с моторами, в результате чего Наркомом была создана комиссия по проверке и доводке моторов М-88. В настоящее время ведутся испытательные полеты по указаниям представителя завода № 29.
При постановке на серийное производство бомбардировщика ДБ-3Ф значительные изменения коснулись существующих на заводе технологических процессов и организации производства. Используемая предметная система организации производства перестраивается по принципу создания функциональных технологических цехов. Из агрегатно–сборочных цехов, в которых были сконцентрированы все звенья производства от заготовки до сборки агрегатов агрегатов, изготовление входящих деталей передается в центральные специализированные цехи – механический, заготовительный, штамповочный и слесарно-сборочный. В результате значительно повысилась производительность труда и качество изделий. Так по слесарно-сварочным деталям затраты времени на единицу изделия уменьшились в два раза, а выпуск отдельных механических деталей вырос в 2 - 5 раз. Улучшение технологических процессов в большой степени произошло за счет внедрения различных приспособлений. Изготовление деталей по копирам (обточка по копиру «Хендей), «батарейная» фрезеровка, сверление по кондукторам снизило затраты времени в 3 – 5 раз. Улучшение шло также путем механизации трудоемких ручных работ. Так ряд слесарных операций на некоторых деталях заменен фрезерованием, ручная сверловка лонжеронов, развертывание отверстий и другие вынесены на станок. Ручная заплетка тросов заменена применением станка «Кемпбель», механизировано одевание покрышек. Внедрение приспособление для развальцовки труб позволило заменить квалифицированного жестянщика подсобным рабочим. Одновременно проходило освоение импортного оборудования: «Джерметрик», «Хансон Уитней», вертикально-протяжного станка «Колониаль Брог», плоскошлифовального станка «Бланшард» и целого ряда других. В сварочных работах стала применяться контактная и точечная сварка дюралюминия (капоты и другие агрегаты). Организация центральной раскроечной мастерской сопровождалась внедрением машинных способов раскроя заготовок. В технологии производства ДБ-3Ф широко применялась холодная штамповка деталей, что предопределило использование мощного прессового оборудования. Технологической особенностью явилось применение горячей штамповки, что было тогда новинкой в авиационных технологиях. Внедрение горячей штамповки 150-ти деталей обусловило большую экономию хромансилиевой стали. Так по четырем наименованиям деталей поясов лонжеронов вначале затрачивалось 660 кг этой стали, а с применением горячей штамповки экономия составила 272 кг. Дальнейшее развитие технологии ставит перед заводом следующие основные задачи:
- организация цеха цветного литья;
- освоение потайной клепки;
- централизация медницких работ на базе штамповочного цеха;
- увеличение мощности цехов приспособлений и инструментального;
- организация производства шасси и работ по протектированию баков (15223).

В апреле-мае 1939 ОКБ А.С.Я. передавало чертежи самолета 22 на 1 завод (1081,6).

В мае-июне 1939 проходили гос. испытания ББ-22 (173,49).

В мае-июне 1939 года в НИИ ВВС проводились испытания самолета Ш М-88
Целью испытания являлось исследование причин расхождения расчетных максимальных скоростей со скоростями, полученными в полете (360 км/час вместо 408 км/час).
Для этой цели были проведены специспытания по снятию поляры самолета в полете.
Испытания полностью не закончены вследствие поломки мотора М-88.
В результате испытаний отмечено, что основными причинами большого расхождения между расчетными и действительными скоростями являются:
заниженные значения величины лобового сопротивления и завышенный кпд винта, принятые в аэродинамическом расчете;
неполная отдача мощности мотора М-88;
неудовлетворительный подбор винта;
плохая отделка внешней поверхности самолета (6898, 292).

В мае-июне 1939 в НИИ ВВС проходили гос. испытания Р-10 М-25 В № 2/14 (серийный)
Госиспытания не выдержал.
Отмечены:
Низкая максимальная скорость самолета (370 км/час) не соответствует современным требованиям и не обеспечивает возможности применения самолета как боевой единицы.
Рекомендован для учебно-боевой подготовки строевых частей (7721, 248-250).

С мая по конец июля 1939 на 1 заводе Н.Н.П. сделал И-153 (1253).

С мая по 29 октября 1939 проходили совместные испытания завода 1 и НИИ ВВС И-153 с винтом Бас-Дубова. Рекомендовали в серию (2095).

В мае-июне 1939 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания УТ-2 М-11 (эталон первой половины 1938 года)
Госиспытания не выдержал.
Вследствие недостаточной устойчивости в продольном и путевом отношении, самолет не удовлетворял требованиям к учебно-тренировочным самолетам.
Отмечены:
Недостаточная продольная устойчивость на эксплуатационных центровках 28-30% САХ.
Недостаточна устойчивость пути.
Самолет переходит в плоский штопор из которого выходит с большим запаздыванием (3-7 витков) (7721, 248-250).

В мае и июле 1939 г. Шпитальный вместо автоматов сдал представителям ГУАС КА только 30 соединительных муфт для крыльевого пулемета ШКАС (на сумму 15 тыс. руб.) и три моторные 20-мм пушки ШВАК с комплектом серийных чертежей (на сумму 200 тыс. руб.). Между тем стоимость всех работ по заключенному договору №2001-1939 г. составляла 2590 (!) тыс. руб. (24298).

В течение мая-сентября 1939 года НИИ-48 НКСП и Ижорским заводом НКСП разработана новая марка стали для производства цементованных авиаспинок с целью увеличения их стойкости против бронебойных пуль Б-30 калибра 7,62 мм образца 1930 года при сохранении толщины спинок, равной 8 мм (7626, 259).

Другие оборонные отрасли:

С мая до июля 1939 обе А-20 и А-32 машины проходили в Харькове заводские испытания.
В мае-июле 1939 года проводились испытания серийного танка Т-28, оборудованного колейным Катковым минным тралом нажимного действия. Ширина следа колес одной каретки катков составляла 600 мм. В ходе испытаний выяснилось, что каждая каретка катков в состоянии подорвать 2-3 противотанковые мины ТМ-35, снаряженных 2600-2800 г. тола, после чего она нуждается в восстановлении. Скорость траления достигала 10-12 км/ч. Для установки трала на танк требовалось 1 ч. 40 мин. времени. Габаритные размеры танка с тралом составили в длину 8160 мм, в ширину 3216 мм. Масса трала - 2110 кг.
В результате испытаний комиссия пришла к выводу, что, несмотря на ряд положительных качеств трала, его конструкцию необходимо улучшить, чтобы добиться большей живучести (10-15 взрывов под кареткой) и маневренности танка-тральщика. Было признано необходимым изготовить 2-3 образца для полигонных испытаний и провести их в 1940 году в летних и зимних условиях (3918).

В мае-августе 1939 года танки БТ-5 применялись в ходе конфликта у реки Халхин-Гол в составе 6-й и 11-й танковых бригад, затем - в освободительном походе на Западную Украину и Белоруссию, в Зимней войне, в начальном периоде Великой Отечественной войны (3862).

В мае-июне 1939 г. три "серийно-эталонных" дизеля смонтировали для испытаний на стенде, тягаче и танке. Первый отработал установленный моторесурс в 100 часов без замечаний, показав максимальную мощность 500 л.с. при хорошем удельном расходе топлива - 165...166 г/л.с.·ч. Второй мотор испытывался в танке БТ-7М в течение 130 часов, после чего был передан на стенд для снятия параметров. Проблемами сопровождались лишь испытания третьего дизеля, дефорсированного до 345 л.с. для работы на арттягаче, впрочем, из-за частых поломок самого "Ворошиловца". По итогам испытаний все дизели получили оценку "хорошо". Главным заключением госкомиссии было: "дизель-мотор В-2 может быть внедрен в серийное производство". Все дизели проходили Государственные испытания с топливной аппаратурой заводского изготовления, сменившей прежнюю импортную (немецкую).

В мае и июне 1939 г. два дизеля В-2 были установлены в опытные образцы колесно-гусеничного танка А-20 и гусеничного танка А-32, испытывать которые так же было доверено Е.А. Кульчицкому. Оба этих танка были разработаны под руководством М.И. Кошкина и изготовлены в Харькове на заводе № 183. Для проведения полигонных испытаний танков А-20 и А-32 распоряжением начальника АБТУ РККА комкора Д.Г. Павлова № 207091с от 16 июня 1939 г. была создана комиссия под председательством начальника 1-го отдела НИАБТ Полигона майора Е.А. Кульчицкого. Его заместителем был назначен старший инженер АБТУ РККА майор И.Г. Панов. В состав комиссии вошли: главный конструктор завода № 183 М.И. Кошкин, инженер 3-го отдела Главспецмаша НКСМ Н.И. Масальская (ведущий инженер от НКСМ по танкам А-20 и А-32), старший инженер 4-го отдела АБТУ РККА военинженер 3 ранга Н.Я. Горюшкин, военный представитель АБТУ РККА на заводе № 183 военинженер 3 ранга П.П. Байков и представитель завода № 75 инженер-дизелист И.И. Скориков (21144).

Перед запуском в серию эталон 1939 г. получил более жесткую головку блока и новое уплотнение, обеспечивающее надежный газовый стык. Приказ Наркомата за подписью И.А. Лихачева о передаче дизеля В-2 в серийное производство появился 1 сентября 1939 г., совпав с началом Второй мировой войны (9023).

В мае-июне 1939 на НИБТ полигоне прошли испытания каткового минного трала для танка Т-28 (КМТ-28), разработанный опытным заводом НАТИ в Москве в 1938 (9527,240).

В мае-июле 1939 года проходил испытания серийный Т-28, оборудованный колейным катковым минным тралом. Трал проделывал два прохода шириной 600 мм перед гусеницами танка. В ходе испытаний выяснилось, что каждая каретка выдерживает до трех подрывов мин с зарядом тола массой 2600 г., скорость траления составляет 10-12 км/ч. В результате военные сочли необходимым улучшить конструкцию трала и добиться его большей живучести (25016).

В мае—июне 1939 г. на НИБТ полигоне прошли испытания опытные образцы каткового противоминного трала для танка Т-28, который был разработан опытным заводом НАТИ в г. Москве в 1938 г.
Катковый противоминный трал мог устанавливаться как на линейные танки, так и на инженерный танк ИТ-28 без переделки корпуса машины. Трал выдерживал 2—3 взрыва противотанковых мин с массой взрывчатого вещества 2,6 кг. По результатам испытаний потребовалось доработать конструкцию трала с целью повышения его живучести (10—15 взрывов под кареткой трала) и улучшения маневренности машины с установленным тралом. Было рекомендовано изготовить 2—3 опытных образца для проведения в 1940 г. повторных полигонных испытаний в летних и зимних условиях.
Проведенные испытания тралов продемонстрировали преимущество каткового (нажимного) траления. Одновременно был получен большой опыт в развитии тралов других принципов действия.
Советско-финская война особо остро поставила вопрос о создании средств преодоления минных полей. В ходе ведения боевых действий выявилась большая насыщенность оборонительной полосы минными полями, что потребовало для обеспечения успешного проведения операций применения противоминных траловтанковы- ми частями и соединениями. К сожалению, к началу Великой Отечественной войны количество таких средств в войсках было невелико (12063).

С мая по сентябрь 1939 года в ходе испытаний БА-11 прошел 4167 км, из них по асфальтовому шоссе — 778, по щебенчатому — 1889, по проселочным дорогам — 1108 и 137 км по целине.
Выяснилось, что двигатель мощностью 73,5 л.с. позволял БА-11 на колесах «ГК» развивать максимальную скорость по шоссе в 55,5 км/ч, что было ниже, чем у БА-10 (59,5 км/ч). Поэтому динамические качества нового броневика были признаны неудовлетворительными и «не отвечающими современным требованиям». Для их улучшения, повышения экономичности и противопожарной безопасности военными, проводившими испытание машины, предлагалось «выявить возможность установки на БА-11 дизеля Д-7, а в перспективе желательно предусмотреть возможность повышения мощности двигателя до 100-120 л.с.».
В ходе пробегов броневика водителями отмечалась значительно худшая (по сравнению с БА-10) управляемость — большие радиусы поворота из-за большей базы, а также значительные усилия на штурвале руля из-за перегрузки переднего моста.
Управление с заднего поста обеспечивало удовлетворительное движение бронеавтомобиля на всех передачах, а переход водителя с переднего поста на задний требовал 2 минут, что составляло «недопустимо много времени». Задний пост управления в значительной степени увеличивал маневренность БА-11, и его установка признавалась целесообразной.
По проходимости на грязных, разбитых проселочных дорогах и преодолению естественных препятствий БА-11 не уступал БА-10, что считалось вполне нормальным показателем. Вместе с тем отмечалось: «Подмоторный лист не только не улучшает проходимости, а наоборот уменьшает ее, особенно при преодолении земляных насыпей. Установка подмоторного броневого листа не целесообразна. Поддерживающие колеса увеличивают проходимость на естественных препятствиях, особенно на земляных насыпях. Установка этих колес вполне целесообразна, но их надо перенести на 150—200 мм назад.
Средние скорости чистого движения бронеавтомобиля БА-11 недостаточны особенно при движении в тяжелых дорожных условиях и могут быть повышены путем постановки более мощного двигателя».
На БА-11 не удалось избавиться от основного недостатка всех средних советских броневиков — неудовлетворительного охлаждения двигателя и высокой температуры внутри бронекорпуса. В частности, отмечалось, что при температуре наружного воздуха 22—25 градусов при движении по шоссе на 4-й передаче со скоростью 23—28 км/ч вода в радиаторе закипала через 4—6 минут, а на проселке или целине это происходило через 2 минуты. Температура внутри БА-11 при движении по щебенчатому шоссе через 15—20 минут достигала 25—28 градусов, концентрация углекислого газа (СО) при этом не имела токсического характера. Однако при стрельбе концентрация СО во много раз превышала все гигиенические нормы. Но, как говорилось в отчете по испытаниям, «работа экипажа в таких условиях тяжелая, но, как показывают данные других бронемашин, возможна».
В выводах по результатам испытаний среди преимуществ БА-11 перед БА-10 отмечалось использование более прочного шасси и рулевого управления, применение 12-вольтового напряжения в сети, лучшая обзорность за счет применения приборов «Триплекс» и ПТ-1, значительное увеличение боекомплекта, большая толщина брони основных листов при значительных углах их наклона, удачно разработанная защита от поражения поворотных кулаков, дифференциалов мостов и замков дверей и люков.
Недостатками нового броневика признавали неудачное размещение снарядов (что снижало скорострельность до 5 выстрелов в минуту вместо 10-12 у БА-10), ненадежное крепление корпуса к раме и неудобную заправку горючим. Для проведения последней требовались усилия 2 человек в течение 15—20 минут, при этом было невозможно избежать попадания бензина в боевое отделение.
В заключении отчета о полигонных испытаниях опытного образца броневика БА-11 говорилось:
«1. Бронеавтомобиль БА-11 на шасси ЗИС-бк по надежности броневой защиты, мощности вооружения, количеству боеприпасов, прочности шасси, наличию рулевого управления, лучшей обзорности, значительно лучше БА-10 и отвечает требованиям, предъявляемым к современным бронеавтомобилей среднего типа.
2. Бронеавтомобиль непригоден к эксплуатации вследствие недоработки двигателя и его установки на бронеавтомобиле, в частности обеспечения надежного охлаждения и выбора степени сжатия.
3. Подлежат доработке конструктивные и производственные недостатки, указанные в выводах.
4. Бронеавтомобиль БА-11 после установки на него двигателя в 90 л.с. будет соответствовать предъявляемым к нему требованиям макетной комиссии» (11284).

В мае-июне 1939 г. единственный опытный образец «бронированного мото-медицинского пункта для мехчастей» БА-22 прошел испытания на НИБТ полигоне. Броневик преодолел по разным трассам 1179 км. Также машину испытали обстрелом. По результатам тщательного изучения новой разработке дали невысокую оценку. В отчете отмечалось, что эта БММ не соответствует требованиям и не может быть принята на вооружение.
Испытатели отметили недостаточно мощный двигатель. ГАЗ-А мощностью 40 л.с. обеспечивал удельную мощность не более 7,7 л.с. на тонну, что серьезно ограничивало подвижность на пересеченной местности и, соответственно, не позволяло решать основные задачи в предполагаемой обстановке.
По целому ряду причин раскритиковали оригинальный бронекорпус. Его назвали слишком высоким и не отвечающим требованиям по маскировке. Машина высотой 2,9 м выделялась на фоне любой местности и привлекала излишнее внимание противника. Толщину и наклоны брони назвали недостаточными – корпус защищал «только от простых пуль». Двери и люки назвали негерметичными.
Возникли претензии и к внутреннему оснащению обитаемого отсека. Оно не соответствовало санитарно-гигиеническим требованиям с точки зрения удобства и чистоты. Это могло затруднять работу или даже угрожать здоровью раненых.
По результатам испытаний БА-22 не рекомендовали к принятию на вооружение. Проект закрыли, а готовую машину передали Научно-исследовательскому санитарному институту РККА. На этом ее известная история заканчивается. Вероятно, в НИСИ изучили полученную БММ, сделали выводы и занялись наработкой опыта для создания новой техники санитарно-транспортного назначения (25542).

Армия:

В мае-сентябре 1939 г. в боях на реке Халхин—Гол самолеты СБ вылетали на фронт прямо с аэродрома Иркутского авиазавода, где они строились серийно с 1936 г. В боях участвовали 150-й СБАП, 32-й БАП 284- й авиадивизии. Завершающая операция началась 20 августа, когда 150 СБ нанесли мощный удар по позициям врага. Через десять дней территория Монголии была освобождена от вторгшихся японских войск (23474).

Перевели в мае — июне 1939 по каналу два эсминца, четыре средних подводных лодки и шесть малых. А в сентябре — ноябре пополнили силы Баренцева моря еще двумя эсминцами.
20 июля 1939 года, чтобы разместить возросший численно в два раза Северный флот, Политбюро утвердило готовившееся более года в НК ВМФ и Комитете обороны постановление «О строительстве морской базы Ваенга на Северном театре». Оно устанавливало: «База должна обеспечить: а) стоянку флота, защищенную от нападения с моря, воздуха и суши; б) отмобилизование и быстрый выход флота в море; в) пополнение корабельных запасов всеми видами боевого и технического снабжения; г) отдых личному составу; д) госпитализацию раненых». Кроме того, предполагалось перевести в Ваенгу из Полярного и командование, штаб и политуправление Северного флота.
Новая главная база Северного флота Ваенга (ныне — Североморск) должна была к 1 января 1942 года обеспечить стоянку мощного флота, кораблей, которые предстояло построить в основном на заводе № 402: линкора, одного тяжелого и четырех легких крейсеров, трех лидеров, шестнадцати эсминцев, четырех больших (океанских) подводных лодок, двенадцати сторожевиков и девяти быстроходных тральщиков. А 1 января 1947 года Ваенге следовало быть способной принять еще один линкор, авианосец, три тяжелых и два легких крейсера, линкор, четыре эсминца, двенадцать больших подводных лодок, шесть сторожевиков и минный заградитель (20467).

В мае—сентябре 1939 г. был подготовлен секретный отчет “Боевые действия авиации в Монгольской народной республике, согласно которому пулемет ШКАС тоже давал большое количество задержек. Так, в 22-м истребительном авиаполку летчики из-за задержек “шкасов” могли использовать в боях не более 70—75% патронов из боекомплекта. Причину этих задержек оказалось не так просто установить, и для их выяснения приказом наркома обороны СССР была даже создана специальная комиссия. Ее возглавил главный маршал артиллерии Н.Н. Воронов. “Вдруг ни с того ни с сего, — писал он, — авиационные пулеметы системы ШКАС стали часто давать осечки. По поручению наркома обороны С. К. Тимошенко нам пришлось заняться этим делом. Мы организовали опытные стрельбы. Они показали, что все сомнительные патроны в обычных винтовках, ручных и станковых пулеметах сухопутных войск работают безотказно, а в авиационных пулеметах продолжают давать осечки. Выяснилось и то, что есть какие-то партии патронов, которые не дают осечек при стрельбе из ШКАС. Но какие и почему — этого никто не мог точно установить. На очередном заседании комиссии я обратил внимание на лежащие на столе образцы боевых капсюлей. Стал внимательно их рассматривать и обнаружил одну деталь: фольга в месте крепления с капсюлем была покрыта черным или красным лаком. Красный лак был импортным, а черный — отечественным. Провели новые стрельбы. Капсюли, покрытые импортным лаком, не давали осечек. Вторые, наоборот, давали осечки. Все патроны с капсюлями, покрытыми черным лаком, были немедленно изъяты из ВВС и пе-•реданы для использования в сухопутные войска. Военно-воздушные силы стали снабжаться патронами с капсюлями, покрытыми красным лаком. Комиссия предложила также провести тщательное исследование отечественного лака. Оказалось, что наш лак вредно влияет на фольгу. Было предложено срочно устранить этот дефект. Вскоре создали новый лак, вполне отвечающий предъявляемым к нему требованиям. Осечки прекратились”. В результате принятых мер боевые и эксплуатационные качества пулемета ШКАС были значительно улучшены. Вес пулемета ШКАС составлял: турельный вариант — 10,5 кг; крыльевой — 9,8 кг; синхронный — 11, 1кг. Баллистика и темп стрельбы у турельного и крыльевого вариантов одинаковы: при весе пули 9,6 г и заряде 3,2 г табличная начальная скорость 825 м/с, а темп 1800 выстр./мин. У синхронного варианта темп стрельбы ниже — до 1650 выстр./мин. Зато начальная скорость несколько выше (850 м/с) за счет большей длины ствола (10695).

С мая 1939 г. по май 1940 г. была внедрена в вузы ВВС практика досрочных выпусков и ускорения темпов обучения, а таже использование личного состава двух авиационных технических школ в авиачастях Северо-Западного фронта (24968).

Внешняя политика:

В мае, июне и июле и до конца августа 1939 г. в беседах Народного комиссара иностранных дел В.М.Молотова с германским послом Ф.Шуленбургом, наркома внешней торговли А.И.Микояна с советником германского посольства Хильгером, которые проходили по настоянию германского правительства, Советское правительство ко всем предложениям Берлина по углублению экономического сотрудничества относилось весьма осторожно, но и не говорило категорического "нет" (25278).

Авиапромышленность:

К концу весны 1939 г. в Харькове начались испытания ХАИ-52.
Крыло на нем получило другой профиль, установили мотор М-63 (номинальная мощность - 900 л.с., максимальная - 1100 л.с.) с винтом ВИШ-28. Самолет получил новое шасси с измененной схемой уборки. На самолете стояли семь пулеметов ШКАС вместо трех. Четыре пулемета разместили в крыле, два синхронных - в фюзеляже, седьмой - на турели МВ-3. Внутреннюю бомбовую нагрузку довели до 400 кг, а снаружи смонтировали пару держателей Дер-31.
28 мая испытатель майор Индюшкин потерял скорость на малой высоте над аэродромом и свалился на крыло. Ему удалось сесть, но шасси было снесено полностью.
Самолет восстановили и в августе продолжили испытания (23523).

К концу весны 1939 г. в Харькове начались полеты ХАИ-52. Крыло на нем получило другой профиль, установили мотор М-63 (номинальная мощность - 900 л.с., максимальная - 1100 л.с.) с винтом ВИШ-28. Самолет получил новое шасси с измененной схемой уборки. На самолете стояли семь пулеметов ШКАС вместо трех. Четыре пулемета разместили в крыле, два синхронных - в фюзеляже, седьмой - на турели МВ-3. Внутреннюю бомбовую нагрузку довели до 400 кг, а снаружи смонтировали пару держателей Дер-31 (24943).

В конце весны 1939 г. на аэродроме НИИ ВВС под Москвой уже проходили испытания С.690 (No 7870, F-AQMS). Оценка его испытателями оказалось отрицательной. Продольную и путевую устойчивость сочли недостаточной. Самолет был очень строг в пилотировании и требовал от летчика довольно высокой квалификации. Пологая глиссада на посадке требовала большой длины площадки и свободных к ней подходов. Шасси французского самолета оказалось весьма уязвимым от неровностей на летном поле. Специалисты наземных служб к этому добавили пункт о сложности машины в эксплуатации. К этому времени по французским чертежам на заводе № 301 изготовили советский вариант того же С.690. В него, однако, внесли ряд изменений. Во-первых, планер пересчитали в соответствии с советскими нормами прочности, более жесткими, чем во Франции. Это привело к некоторому росту веса конструкции. Во-вторых, гаргрот выполнили не из магниевого сплава, а из фанеры. В-третьих, мотор стоял французский, типа 6Q03, но вращал он деревянный винт постоянного шага, а не металлический с переменным шагом, как у оригинала. Таких винтов для двигателей подобной мощности в СССР тогда просто не выпускали. В-четвертых, советские конструкторы полностью переделали вертикальное оперение. Оно приобрело треугольную со скруглениями форму, напоминая самолеты А.С. Яковлева. И в-пятых, на машине появился ориентируемый костыль с масляно-пневматической амортизацией. Эту машину в НИИ ВВС испытывали даже чуть раньше, чем оригинал. В результате советская копия стала существенно проигрывать оригиналу по всем летным данным. Здесь сказалось также то, что летал этот самолет на лыжах, дающих дополнительный вес и сопротивление, о оригинальный С.690 - на колесах. Центровка получилась еще более задней, чем у французской машины, что отрицательно повлияло на пилотирование. Вдобавок отметили неэффективность советских тормозов колес по сравнению с французскими "Мессье" (12010).

Уже в конце весны 1939 г. Начальник 1-го управления (материально-технического снабжения) Полехин писал начальнику ВВС: “От получения самолетов УТ-1 во 2 полугодии нужно отказаться - машина не нужна”. Из округов и летных школ поступали требования забрать “утят”. “Самолеты УТ-1 стоят в ангарах, занимают 2.3 место, пылятся, требуют технического ухода...” Летать на них многие просто боялись. Командиры частей и соединений, перестраховываясь, предлагали передать яковлевские машины в учебные заведения, руководство школ и училищ, наоборот, - в части (3955).

Другие оборонные отрасли:

В конце весны 1939 г. возобновились испытания Г-6 и завершились 20 июня подписанием приемного акта. В нем подчеркивалось, что дальнейшие работы над проектом считаются бесперспективными, что не вызывает удивления, поскольку Г-6 сдали в недоведенном до уровня требований ВМФ состоянии. В принципе, деньги на это можно было найти, если бы не позиция обновившегося в апреле 1939 года руководства наркомата ВМФ, не верившего в реданные катера и взявшего курс на сворачивание сотрудничества с последователями Туполева.
22 июля приказом нового наркома ВМФ Н.Г Кузнецова бывший лидер был включен в состав БТКА ЧФ, но только в качестве учебного и вспомогательного плавсредства. Вопрос о постройке серии при этом отпал сам собой.
В годы войны Г-6 хотя и числился торпедным катером в составе 3-го дивизиона БТКА ЧФ, фактически служил учебным судном, использовавшимся для подготовки мотористов. Помимо функций плавучего учебного класса, ему приходилось играть роль корабля-цели для других катеров, имитируя немецкую быстроходную десантную баржу. В 1944 году, при возвращении в порты Крыма, пригодились вместительные топливные цистерны катера, использовавшиеся как емкости, откуда можно было произвести дозаправку боевых катеров (25697).

В конце весны 1939 начались испытания лидера Г-6 и завершились 20 июня подписанием приемного акта. В нем подчеркивалось, что дальнейшие работы над проектом считаются бесперспективными, что не вызывает удивления, поскольку Г-6 был сдан в не доведенном до уровня требований ВМФ состоянии. В принципе, деньги на это можно было найти, если бы не позиция обновившегося в апреле 1939 г. руководства наркомата ВМФ, не верившего в реданные катера и явно взявшего курс на сворачивание сотрудничества с последователями Туполева. 22 июля приказом наркома ВМФ Н.Г. Кузнецова бывший лидер был включен в состав БТКА ЧФ, но только в качестве учебного и вспомогательного плавсредства. Вопрос о постройке серии при этом отпал сам собой (25781).

Авиапромышленность:

Со второй половины весны 1939 г. возобновилась постройка истребителей Боровкова и Флорова на заводе № 207 в Долгопрудном.
Строились первоначально две машины, обе под обозначением И-207, образованном из номера завода-изготовителя. Первая, оснащенная двигателем М-62, называлась Изделие 7 1 (И-207/1), вторая, с двигателем М-63 — Изделие 7 2 (И-207/2). Оба самолета имели неубираемое шасси, от первого опытного экземпляра отличались более длинным фюзеляжем, неподвижным козырьком кабины пилота и множеством конструктивных улучшений. Авторы считали главным достоинством своего детища высокую технологичность и подготовленность к массовому производству. Они по-прежнему надеялись добиться постройки серии. И-207/1 вывезли на аэродром в июне 1939 г. (25338).

Авиапромышленность:

Весной 1939 г. полком боевого применения НИИ ВВС в Крыму испытывались три ДБ-3Б, на которых отрабатывались тактические приемы пикирующих бомбардировщиков. Опыт показал, что ДБ-3 не вполне соответствует подобному назначению. Отмечалась опять перераскрутка винтов ВИШ-3, залив маслом дренажных трубок в моторах. При пикировании бомбовый прицел ОПБ-1 выпадал из своей пятки, сыпались мелкие принадлежности в штурманской кабине, и даже сам штурман сползал со своего кресла и повисал на ремнях. После начала финской войны руководство НИИ ВВС решило опробовать новинку в боевых условиях. Новую часть создали на базе 12-й отдельной эскадрильи и именовали сперва «эскадрильей слепых полетов» или «группой комбрига Спирина». Действительно, до полка это импровизированное формирование не дотягивало. Полк по тогдашнему штату располагал 62 бомбардировщиками, а в группу Спирина вошли всего восемь ДБ-3 и три СБ. Немного позже полк состоял из неполной эскадрильи ДБ-3 майора Курба-на, перед которой ставилась задача освоения нового навигационного оборудования, звена СБ для той же цели и одного, а потом двух звеньев пикировщиков. Пикировщиками командовал полковник Шишкин. Впоследствии эти звенья развернули в эскадрилью пикирующих бомбардировщиков. Полку дали самую современную технику — ДБ-3Б на убирающихся лыжах, с протестированными бензобаками, с заполнением консольных баков нейтральным газом. Большинство самолетов относились к 27-й и 28-й сериям завода № 39, но несколько машин прибыло с завода № 18. На них стояли как моторы М-87А, так и М-87Б. Кроме этого, бомбардировщики дополнительно дорабатывались бригадой завода № 39 и персоналом НИИ ВВС. Помимо типового оборудования на них смонтировали радиополукомпасы РПК-2, переместили приборы у летчика, доставив новые ги-роприборы. На некоторых машинах появились антиобледенители винтов ЦАГИ, система слепой посадки «Ночь-1». Перед отправкой нафронтвсе ДБ - 3 получили зимние лобовые жалюзи. Столь тщательное внимание к современному приборному оснащению объяснялось тем, что командиром полка стал Б.В. Стерлигов, бывший флаг-штурман ВВС, а тогда начальник отдела испытаний аэронавигационных приборов НИИ ВВС. Вообще большая часть личного состава была взята из этой организации, а доукомплектовали экипажи опытными пилотами и штурманами из строевых частей, причем в основном брали инструкторов по пилотированию, отлично знавших ДБ-3 (10734,47).

Весной 1939 г. полком боевого применения НИИ ВВС в Крыму испытывались три ДБ-ЗБ, на которых отрабатывались тактические приемы пикирующих бомбардировщиков. Опыт показал, что ДБ-3 не вполне соответствует подобному назначению. Отмечалась опять перераскрутка винтов ВИШ-3, залив маслом дренажных трубок в моторах. При пикировании бомбовый прицел ОПБ-1 выпадал из своей пятки, сыпались мелкие принадлежности в штурманской кабине, и даже сам штурман сползал со своего кресла и повисал на ремнях. После начала финской войны руководство НИИ ВВС решило опробовать новинку в боевых условиях. Новую часть, сформированную в Пушкине под Ленинградом, именовали сперва "эскадрильей слепых полетов", а затем 12-й отдельной эскадрильей. На 26 декабря она имела восемь ДБ-3 и три СБ (12021).

Весной 1939 года в ОКБ Ильюшина и на заводе № 39 продолжалась напряженная подготовка «Москвы» к запланированному дальнему перелету в США. На самолете установили новые двигатели М-87 спецсборки, установили автопилот и американский радиокомпас «Фэйрчайлд» RC-7, более мощную радиостанцию. Кроме того, усилили вилки основных стоек шасси и увеличили запас кислорода, а также приняли меры по обеспечению плавучести самолета в случае вынужденной посадки в океан (15223).

Весной 1939 дистанционно управляемую установку ШКАС на ЦКБ-54 заменили подвижными боковыми ШКАС на бортах - наверное в блистерах - с боезапасом 210 патронов. Прошел испытания, но военным был нужен специальный, более скоростной и маневренный и работы прекратили (80,351).
Наверное, именно этот самолет с блистерами был на фото в архиве СА.

Весной 1939 года первая опытная машина ТБ была публично представлена и АНТ-42 пролетел над Красной площадью 1 мая 1939 года (еще раньше опытную АНТ-42 предлагали показать народу 18 августа 1937 года на Дне Авиации в Тушино, но тогда только-только начался первый этап совместных испытаний, и решили не рисковать) (7685).

Весной 1939 проходил испытания ТБ-7 (АНТ-42) с подвесной десантной кабиной на 12 чел. с парашютами ПД-6 (2494,9).

Весной 1939 года начались осложнения с московскими сотрудниками ОКБ: срок годовой командировки кончился, соответственно кончилась броня на жилплощадь в Москве, Наркомат решает эту проблему жестко, постановляя, что командировки продлеваться не будут и все казанские москвичи перводятся в штат завода №124. В массе своей никто московскую прописку и жилье в столице терять не хотел, народ всеми правдами и неправдами устремился в Москву, идя на все, вплоть до увольнения и ухода из отрасли. У Незваля уже не хватало ни сил, ни доводов для удержания людей, пришлось более внимательно присмотреться к местным казанским кадрам и делать ставку на них, тем более что многие из них оказались весьма грамотными и толковыми специалистами (7685).

Весной 1939 г. на заводе № 124 начались проблемы с сотрудниками, прибывшими из Москвы. После окончания срока командировки они обнаружили, что включены в штат завода постоянно. Народ всеми правдами и неправдами устремился назад в столицу, идя на всё, вплоть до ухода из отрасли. У Незваля не хватало сил удерживать людей, их пришлось заменять местными кадрами. Командование ВВС настаивало на выпуске в 1939 г. десяти ТБ-7, в 1940 г. -уже 250. По оценкам Незваля, первое было возможно, а в 1940 г. завод вряд ли мог дать более 150 машин (11996).

Весной 1939 года Туполев прибыл в Болшевскую колонию. Там Туполеву выдали задание – разработать четырехмоторный пикирующий бомбардировщик, «чтобы уничтожить врага в его логове». Это должен был быть высотный дальний бомбардировщик, способный бороться с наземными укреплениями, кораблями и другими тяжелыми целями. Самолет создавался прежде всего для борьбы с английским флотом. Дальность полета 5000–6000 км позволяла достигать берегов Англии и возвращаться на базу. Полет следовало проводить на высоте 10000 м, поэтому самолет должен был нести соответствующее оборудование: гермокабину, мощные высотные двигатели и т. д. Цели самолет должен был уничтожать в крутом пикировании под углом 50..70 гр при скорости до 900 км/ч. Предполагаемые характеристики самолета приведены ниже:
Название проекта: «ПБ 57» 
Двигатели: четыре АМ‑37 жидкостного охлаждения, мощностью до 1400 л.с.
Винты: трехлопастные ВИШ‑61Т диаметром 3,4 м
Длина: 13,2 м
Размах: 18,8 м
Высота: 4,5 м
Нормальная взлетная масса: 9950 кг
Максимальная взлетная масса: 10992 кг
Нормальная бомбовая нагрузка: 1000 кг
Максимальная бомбовая нагрузка: 2000 кг
Максимальная скорость: 635 км/ч на высоте 8000 км
Скороподъемность: набор 5000 м за 8,6 мин
Потолок: 10600 м
Разбег: 440м
Пробег: 730 м
Вооружение: 2 ШВАК калибра 20 мм, 4 ШКАС калибра 7,62 мм
Экипаж: 3 человека (25073).

Весной 1939 г. на базе самолетной группы СНИИ ГВФ под руководством В.Г. Ермолаева было сформировано ОКБ-240 НКАП. Проектируемый самолет получил обозначение ДБ-240 («дальний бомбардировщик разработки ОКБ-240»).
Первоначально предполагалось внести в конструкцию планера по возможности наименьшие изменения относительно технического облика самолета «Сталь-7» с сохранением однокилевой компоновки с фюзеляжем сравнительно большого сечения. Но для применения моторов достаточной мощности, улучшения условий работы экипажа бомбардировщика, установки и расширения секторов обстрела оборонительных огневых установок, а также приспособления к размещению измененного состава экипажа и оборудования компоновка планера была полностью переделана:
- сделаны новые мотоустановки с перспективными 12-цилиндровыми V-образными двигателями жидкостного охлаждения М-106 конструкции КБ-26 В.Я. Климова (той же схемы, что и М-100, но по сравнению с ними мощность стала больше в 1,6 раза, но вес и длина двигателей также увеличились – в 1,2 раза, обеспечивающей наддув мотора центробежный нагнетатель приводился в действие не зубчатой передачей, а гидравлической муфтой, что обеспечило плавную подстройку оборотов ПЦН под режим работы мотора и высоту полета, как это делалось в то время на немецких авиамоторах);
- у моторов М-106 была значительно выше теплоотдача, потому была сделана новая система охлаждения с увеличенными радиаторами;
- крыло при равной площади имеет в 1,1 раза меньшие размах и относительное удлинение;
- фюзеляж при сходной форме сечения имеет новую компоновку и меньший мидель;
- сделано новое двухкилевое оперение с меньшими габаритными размерами, относительной площадью и массой;
- изменения остальных систем – сообразно вышеуказанным изменениям и назначению самолета.
С этими изменениями самолет хотя и сохранил ряд ключевых решений С-7 (крыло типа «обратная чайка», стыкуемое с фюзеляжем «треугольного» сечения, ферменная конструкция многих силовых узлов) превратился в совершенно новую конструкцию (23581).

Весной 1939 г. решением 1-го Главного управления Народного комиссариата авиационной промышленности главной производственной базой для возможного серийного выпуска дальнего бомбардировщика ДБ-240 разработки ОКБ-240 Главного конструктора Владимира Григорьевича Ермолаева предварительно определялся авиационный завод №18 имени К.Е. Ворошилова в г. Воронеж, которым руководил Матвей Борисович Шенкман.
К тому времени ранее широко ведшиеся на этом предприятии опытно-экспериментальные работы по самолетам конструкции А.К. Калинина и А.Н. Туполева были свернуты, единственное действовавшее там ОКБ С.А. Москалева создало несколько экспериментальных самолетов, но это были машины малоразмерные, не требующие значительных средств – в отличие от К-12, К-13, АНТ-25 («РД»), АНТ-36 (ДБ-1) и АНТ-37 (ДБ-2). (24978).

Весной 1939 г. представители самолетной группы НИИ ВВС, которую возглавлял Р.Л. Бартини, арестованный в январе 1938 г. и получивший 10 лет «за вредительскую деятельность», и продолжавшей разработку пассажирского самолета «Сталь-7», обратились к К. Е. Ворошилову с предложением переделать «Сталь-7» в дальний бомбардировщик. Важную роль в содействии реализации плана переработки конструкции самолета для нового назначения сыграл замначальника ГУГВФ М.В. Картушев, который добился разрешения на организацию дальнего беспосадочного полета самолета «Сталь-7» по маршруту Москва-Батуми-Одесса-Москва, состоявшегося 6 октября 1938 г.
И.В. Сталин заинтересовался самолетом и вызывал на прием М.В. Картушева, ведущего инженера самолетной группы З.Б. Ценципера (который возглавлял ее после ареста Бартини), парторга группы Е.Г. Ермолаева, директора ЗОК (Завод опытных конструкций) ГВФ М.П. Озимкова. В ответ на вопрос И.В. Сталина - возможно ли выполнение требований к дальнему Через некоторое время самолетную группу возглавил Е.Г. Ермолаев, а весной 1939 г. она была преобразована в ОКБ и переведена на завод № 240 ГУГВФ (бывший ЗОК). После перевода ее на завод, в мае 1939 г. в ее состав вошли также почти все специалисты из ЦКБ ГВФ, на счету которого был самолет ПС-89, выпускавшийся на заводе № 89 малой серией (семь единиц). Окончательное оформление задания ОКБ-240 в виде постановления КО при СНК СССР произошло 29 июля 1939 г., а 20 августа состоялось заседание макетной комиссии по опытному самолету ДБ-240. Важнейшей характеристикой проекта была дальность полета - не менее 5000 км, для обеспечения нанесения бомбовых ударов по территории Великобритании. А 28 августа 1939 г. «Сталь-7» установила мировой рекорд скорости на маршруте Москва-Свердловск- Севастополь-Москва протяженностью 5068 км, тем самым, продемонстрировав реальность цифр, заложенных в проект дальнего бомбардировщика бомбардировщику - последовал положительный ответ.
 (Самолётостроение в СССР. 1917-1945. Кн. I,. М., 1992. С. 422; Медведь А.А., Хазанов Д.Б. Дальний бомбардировщик Ер-2. М., С. 3-5.) (25647).

Весной 1939 группа В.Г.Ермолаева была преобразована в ОКБ и переведена на завод 240 (80,422).
По другим данным это произошло уже в январе-феврале 1939.

Весной 1939 г. первую машину ПС-124 выкатили на аэродром. 15 мая экипаж в составе пилотов Э.И. Шварца и Н.И. Новикова, бортмехаников М.Ф. Жилина и А.П. Беспалова впервые поднял самолет в воздух.
Но не всем, кто начинал строительство в 1936 г., довелось присутствовать на этом торжестве. С 1937 г. сидели в тюрьме Туполев и Петляков, с 1938 г. — Саукке и Сиприков (В.Г. Сиприков руководил производственными работами, а одно время был директором завода). Это отразилось в названии самолета — он стал именоваться ПС—124, что означало «Пассажирский самолет завода № 124».
Заводские испытания машины проходили до начала июля 1939 г. Ведущим был воен инженер 2-го ранга И. В. Марков, летал пилот первого класса Э.И. Шварц. В одном из полетов произошел случай, который мог бы стать причиной аварии. Марков, находясь в кабине пилотов, заметил, что вращается штурвал управления стабилизатором. Сначала он решил, что им управляет кто-то из пилотов с электропульта. Но летчики этого не делали. Марков понял, что штурвал вращается самопроизвольно и с криком «держи» навалился на него и остановил. Потом, не чувствуя нагрузки, попробовал отпустить его, но штурвал снова стронулся с места.
Пришлось держать его до самой посадки. Оказалось, что перед полетом ремонтировали подъемник стабилизатора и стальную гайку заменили латунной. Сила трения в подъемнике стала слишком мала, что и привело к самопроизвольному перемещению стабилизатора. К следующему полету на штурвал поставили регулируемое тормозное устройство.
Во время испытаний самолет облетали во всем диапазоне скоростей на высотах до 4000 м. Чтобы проверить флаттерные характеристики, в одном из полетов со снижением машину удалось разогнать до 270 км/ч. Никаких вибраций и тряски во всем диапазоне скоростей от 125 до 270 км/ч не обнаружилось.
В заключении по результатам испытаний было записано, что «самолет типа «МГ» 6АМ—34ФРНВ постройки завода имени Серго Орджоникидзе, при заводских испытаниях на всем диапазоне ско ростей с полетным весом в 42000 кг на высотах до 4000 м показал нормальную работу и пилотируется удовлетворительно. Самолет может быть допущен к перелету в Москву и к государственным испытаниям в НИИ ГВФ...»
Вскоре ПС—124 перегнали в Москву. В августе он принял участие в воздушном параде в Тушино в честь Дня авиации. После этого машина успешно прошла государственные испытания, ее передали Аэрофлоту.
С бортовым номером Л—760 самолет совершал регулярные рейсы на линии Москва — Минеральные Воды до декабря 1940 г. Затем до ноября 1941 г. машина находилась в эскадрилье особого назначения московского аэропорта, но полетов на ней не производили, только заменили два двигателя (№3 и №4) на более мощные AM—35. В ноябре 1941 г. самолет передали Узбекскому управлению ГВФ. Он начал перевозить грузы и пассажиров по трассам Ташкент — Куйбышев и Ташкент — Чарджоу — Ургенч (23474).

Весной 1939 было принято предварительное решение о строительстве самолета 22 А.С.Я. на 1 заводе. Окончательно - постановление КО от 20 июня 1939. В апреле-мае 1939 ОКБ А.С.Я. передавало чертежи самолета 22 на 1 завод (1081,6).

Весной 1939 был выпущен первый СПБ (Д) Н.Н.П. (1076,499).

Весной 1939 в распоряжение ЦИАМа выделили серийный ТБ-3 (АНТ-6) 4АМ-34РН 22 завода N 22682 для испытания нагнетателей ТК-1. Установили по 2 на каждый мотор и пришлось переделывать моторамы (346,28).

Весной 1939 проходили гос. испытания АНТ-51 - СЗ-3 с М-87А. Тогда и началось серийное производства как ББ-1 и металлический фюзеляж был заменен на деревянный (80,198).

Весной 1939 г. на государственных испытаниях в НИИ ВВС КА (летчики Б. П. Покровский и П. М. Стефановский) СЗ-3 с М-87А в 950 л. с., представленный в варианте штурмовика -ближнего бомбардировщика, показал скорость 375 км/ч у земли и 468 км/ч на высоте 5250 м.
“Самолет “Иванов”, - писал в своем отзыве майор Б. П. Покровский, - образец продуманной культурной машины с большими скоростями, хорошими скороподъемностью и обзором, чуткостью к у правлению. Полеты на нем оставляют приятное впечатление” (9649).

Весной 1939 г., при подготовке материалов по «Плану опытного строительства и серийного производства самолетов», Сухому предлагалось к 1 июля этого же года представить соображения о постройке «одномоторного бронированного штурмовика с мотором воздушного охлаждения в развитие самолета ББ-1» (с мотором М-88). Предполагалось на самолете установить два пулемета ШКАС и два крупнокалиберных пулемета в крыльях. Кабина пилота бронировалась снизу, сзади и с боков, а фюзеляжный бак -снизу и сзади и заполнялся нейтральным газом (10718).

Весной 1939 был готов первый И-207 А.А.Боровкова и И.Ф.Флорова (127,18).

Весной 1939 года первые лонжероны из дельта-древесины прошли испытание на прочность (25057).

Весной 1939 года сборка первого опытного экземпляра истребителя И-28 вышла на финишную прямую (10724).

Весной 1939 г. первый опытного экземпляр И-28 был почти готов.
Новый истребитель И-28 представлял собой одноместный свободнонесущий моноплан с крылом типа «обратная чайка» и убирающимся шасси. «Обратную чайку» выбрали с целью обеспечения хорошего обзора вперёд и для наилучшего сопряжения крыла с овальным фюзеляжем. Это также давало возможность уменьшить высоту и, следовательно, массу шасси. Конструкция самолёта смешанная, с преобладающим использованием дерева и широким применением алюминиевого литья.
Фюзеляж самолёта состоял из двух частей. Передняя часть представляла собой ферму, сваренную из хромансилевых труб. Для стыковки с крылом на рамах № 2 и № 3 имелось по два узла. На раме № 3 располагались и четыре узла крепления хвостовой части фюзеляжа. Ферма фюзеляжа закрывалась съёмными панелями из дюраля, которые крепились к каркасу с помощью замков типа «Фейри». Четыре нижних люка и круглые лючки фиксировались замками оригинальной конструкции. Панели и люки обеспечивали свободный доступ к проводке, топливным бакам, стрелковому вооружению и другим агрегатам.
Хвостовая часть фюзеляжа - деревянный полумонокок, выклеенный заодно с килём из шпона. Её силовой набор состоял из четырёх лонжеронов, двух стрингеров и 14 шпангоутов. Шпангоуты кольцевого типа изготавливались из сосновых реек и обшивались фанерой. Исключение составляли шпангоуты № 9 и №10, к которым крепился стабилизатор. Их выклеивали из фанеры. Для обеспечения связи с обшивкой к полкам всех шпангоутов приклеивался 3-мм фанерный пояс Обшивка имела переменную толщину: 3,5 мм в передней, 2,5 мм в средней и 2 мм в хвостовой части. Склейка правой и левой половин обшивки осуществлялась по верхнему и нижнему стрингерам.
Кабина пилота располагалась между шпангоутами № 2 и № 5 хвостовой части и полностью закрывалась фонарём. Козырёк фонаря неподвижный, его каркас изготавливался из нержавеющей стали, а остекление из триплекса и плексигласа. Подвижная створка открывалась на правый борт, а в аварийной ситуации сбрасывалась. Аварийный замок фонаря находился на правом борту кабины, а рабочий на левом. На случай покидания самолёта при полном капоте фонарь с левой стороны имел шарнирное соединение и мог складываться. Кроме этого были установлены два противокапотажных упора. Подвижная створка с двух сторон оснащалась сдвигающимися назад форточками. Для обеспечения обзора назад сразу за фонарём в хвостовой части фюзеляжа имелись два окна из плексигласа. Сиденье пилота могло регулироваться по высоте (ход 100 мм), а для защиты лётчика от обстрела сзади на нём устанавливалась бронеспинка.
Крыло трапециевидной формы с эллиптическими законцовками, неразъёмное. Профиль RAF-38 с относительной толщиной 14% в корне и 8% на концах (до этого в СССР он был применён только на опытном самолёте САМ-9 «Стрела» Москалёва). Угол установки крыла составлял 1,5°, поперечное V - 3,5°. Конструкция крыла деревянная с работающей фанерной обшивкой, выклеенной из берёзового шпона. Её толщина достигала 17 мм в корне и 4 мм на концах крыла. Силовой набор состоял из лонжерона, переднего силового и лобового стрингеров, задней стенки и нервюр. Лонжерон коробчатого сечения. Он имел полки, склеенные из сосновых планок и фанерные стенки, подкреплённые диафрагмами. Нервюры также имели коробчатое сечение (полки сосновые, стенки фанерные). Верхняя и нижняя части обшивки склеивались на лобовом стрингере, который образовывал переднюю кромку крыла. Обшивка сверху оклеивалась маркизетом, а хвостовая часть крыла, за стенкой, обтягивалась полотном. С целью улучшения аэродинамики самолёта крыло лакировалось и затем полировалось.
Для стыковки с фюзеляжем и моторамой на крыле имелось шесть узлов, изготовленных из алюминиевого сплава. Передняя пара находилась на силовом стрингере, вторая пара - на лонжероне и третья - на задней стенке и хвостовых частях нервюр. Кроме этого между нервюрами № 6 и № 7 с каждой стороны устанавливались ещё две пары алюминиевых узлов: одна на силовом стрингере для крепления амортизационных стоек, другая на лонжероне для крепления основных опор шасси. Зализ между фюзеляжем и крылом изготавливался из листового дюралюминия и профилей. Верхняя половина каждого зализа состояла из трёх разъёмных частей, причём средняя часть была легкосъёмной. Панели зализа крепились на винтах и анкерных гайках. Нижняя часть зализа сопрягала хвосты нервюр с фюзеляжем и была выполнена как одно целое.
Элероны общей площадью 1,32 м2 занимали 35% размаха крыла. Они имели 100% весовую компенсацию, противовесы которой были вынесенные под крыло на кронштейнах. Силовой набор изготавливался из дюралюминия и состоял из трубчатого лонжерона, набора нервюр и обода. Элероны обтягивали полотном, за исключением носков, которые обшивали листовым дюралем. Крепление каждого элерона осуществлялось на трёх шарнирах.
Для уменьшения посадочной скорости крыло оснастили четырьмя дюралевыми щитками-закрылками типа «Шренк» общей площадью 2,32 м2. Они располагались по всему размаху, свободному от элеронов (65%), а их ширина составляла 20% от хорды крыла. Щитки заходили под фюзеляж, что повышало их эффективность. Их выпуск и уборка осуществлялись с помощью сжатого воздуха. Максимальное открытие - 50°. Внутренняя пара крепилась на шести шарнирах, что диктовалось криволинейностью щитков, а внешняя - на шомполах.
Горизонтальное оперение имело общую площадь 2,97 м2, которая поровну делилась между стабилизатором и рулём высоты. Толщина профиля у корня 10%, на концах - 7%. Свободнонесущий стабилизатор состоял из двух отъёмных консольных частей и двух дюралевых лонжеронов, которые располагались внутри фюзеляжа. На переднем лонжероне устанавливался узел крепления к шпангоуту № 9, на заднем - центральный шарнир руля высоты и узел регулировки установочного угла стабилизатора. Каркас консольных частей состоял из двух лонжеронов и набора нервюр, которые изготавливались из дюралюминия. Этим же материалом обшивался носок стабилизатора, а остальная его часть обтягивалась полотном. Стабилизатор имел угол установки 0,5°. В полёте его можно было менять в диапазоне ±1,5° с помощью узла регулировки. Ручка управления стабилизатором устанавливалась справа от лётчика на шпангоуте № 4.
Руль высоты навешивался к стабилизатору на пяти шарнирах. Его центральная часть, проходящая внутри фюзеляжа, представляла собой стальную трубу (50x46 мм), к которой крепились две половины руля высоты. Силовой набор последних состоял из составного трубчатого лонжерона (50x45 мм и 45x41 мм), набора нервюр и задней кромки. Носки руля обшивались дюралем, а остальная часть - полотном. Руль высоты имел 100% весовую компенсацию - свинцовый груз крепился к лобовому обтекателю внутри руля и снаружи.
Вертикальное оперение имело общую площадь 1,455 м2, из которых 0,855 м2 приходилось на руль направления. Конструкция последнего была аналогична рулю высоты, за исключением трубчатого лонжерона (55x52 мм). Весовая компенсация в виде свинцовых пластин располагалась на носке руля с внешней стороны. На задней кромке руля направления крепилась дюралевая пластина, которую можно было отгибать в зависимости от поведения самолёта в воздухе.
Ручное управление самолётом смешанное - в фюзеляже проводка жёсткая, в крыле - гибкая (ленты расчалки). Для регулировки гибкой проводки в нижней части крыла имелись специальные лючки. Угол отклонения элеронов ±22,5°, руля высоты - вверх 28°, вниз 18°. Ножное управление жёсткое. Угол отклонения руля направления вправо 26°25', влево 26°50'.
Шасси трёхколёсное с хвостовой опорой и воздушно-масляной амортизацией. На основных опорах устанавливались тормозные колёса 700x150, на костыле - 300x125. Колея шасси 1940 мм, стояночный угол - 13°15', угол капотажа - 26°25\ В полёте основные опоры убирались в крыло с помощью пневмосистемы. При отказе последней для выпуска использовалась механическая система, аварийная ручка которой находилась в кабине пилота с правой стороны. С её помощью летчик, выдёргивая трос, отсоединял цилиндры подъёма, и стойки с колёсами под собственным весом выходили из колодцев. По пути они досылались на замок пружиной. Щитки шасси крепились к основным опорам. Костыльная установка также убиралась при помощи пневмосистемы, а аварийный выпуск осуществлялся ручкой стопорного механизма, который обеспечивал фиксацию хвостового колеса строго по полёту.
Из-за отсутствия штатного мотора М-88 (1100 л.с.) на первый прототип установили менее мощный М-87А (950 л.с.), что позволяло не задерживать начало лётных испытаний. Моторама состояла из кольца, согнутого из трубы марки «М», к которому были приварены 14 узлов жёсткого крепления мотора. К кольцу также приваривалось восемь хромансилевых стержней и ещё четыре стержня делались съёмными. Моторама крепилась к узлам первой рамы фермы фюзеляжа. К двум нижним стержням приваривались узлы крепления крыла.
Капот типа NACA изготавли-1 вался из дюраля и имел шесть съёмных панелей, которые одевались на каркас и крепились с помощью шести штанг-замков, | изготовленных из таврового профиля. Пространство за мотором | закрывалось внутренним капотом, сделанным из 10 небольших съём-1 ных крышек и четырёх несъёмных. Охлаждение мотора регулировалось с помощью девятистворчатой «юбки», расположенной по задней кромке капота. Подача воздуха к карбюратору осуществлялась через воздухозаборник, находящийся внизу передней кромки капота мотора. Выхлоп обеспечивали два коллектора, объединявшие по семь цилиндров, которые изготавливались из жароупорной нержавеющей титанистой стали. В правый коллектор был вварен калорифер. Через него подогретый воздух при желании мог подаваться во всасывающий патрубок карбюратора для обогрева жиклёров.
Топливо размещалось в двух протестированных бензобаках в фюзеляже: передний имел ёмкость 110л, задний - 185 л. Каждый бак заливался индивидуально через сетчатый фильтр и имел собственный бензиномер. Заливные горловины были выведены на левый борт.
Охлаждение масла обеспечивал кольцевой маслорадиатор, располагавшийся перед двигателем. Он закрывался обтекателем с управляемым жалюзи. Ёмкость протестированного маслобака составляла 33 л. Заливка масла осуществлялась через сетчатый фильтр, а горловина бака также располагалась на левом борту.
Запуск мотора осуществлялся либо при помощи автостартера, либо сжатым воздухом. Для хранения последнего на борту разместили два баллона, один из которых постоянно подзаряжался в полёте от компрессора.
На самолёте устанавливался винт изменяемого в полёте шага ВИШ-23Е диаметром 3,0 м. Диапазон углов поворота лопастей 20° (24...44°). Постоянство оборотов обеспечивал регулятор Р-2. Втулка винта закрывалась коком.
Стрелковое вооружение И-28 состояло из четырёх синхронных пулемётов: двух 7,62-мм ШКАСов с боезапасом 1700 патронов и двух 12,7-мм ШВАКов с боезапасом 300 патронов. Пулемёты на лафетах крепились к ферме фюзеляжа: ШВАКи сверху, ШКАСы по бокам. Управление огнём осуществлялось с помощью гашеток смонтированных на ручке управления самолётом. Для прицеливания использовался коллиматорный прицел ПАК-1 с механическим дублёром. Перезарядка ШКАСов механическая, ШВАКов пневматическая. Стреляные гильзы собирались, а звенья выводились за борт вниз. На кронштейне сверху шпангоута № 5 мог крепиться фотокинопулемёт.
В перегрузку самолёт мог брать до 100 кг бомб, которые размещались под крылом на четырёх узлах внешней подвески: две балки с замками Дер-31 и две с замками Дер-32. Сброс бомб обеспечивал механический сбрасыватель АСИ, установленный с левой стороны кабины пилота.
Приборы расположили на двух приборных досках, которые монтировались на амортизаторах типа «Лорд». На верхней доске находились пилотажно-навигационные приборы и приборы контроля работы мотора, на нижней все остальные.
В качестве источника электроэнергии использовался аккумулятор 12-А-5, который устанавливался на первой раме фермы фюзеляжа в металлическом лотке. Два неубираемых посадочных факелодержателя типа НИИМЕ образца 1934 г. разместили под правой консолью крыла. Предусматривалась установка приёмо-передающей радиостанции. Четырёхлучевая антенна находилась в деревянной части фюзеляжа. Полёты на высотах более 4000 м обеспечивал кислородный прибор КПА-3 и 4-х литровый кислородный баллон. Последний размещался на левом борту у шпангоута № 4, а КПА-3 - на полу кабины пилота (15837).

Весной 1939 г. в основном завершилась постройка И-28 Яценко. После доводки систем и опробования двигателя 1 июня 1939 г. самолет доставили в НИИ ВВС, где решили проводить совместные – заводские и государственные – испытания. Проводить их доверили опытному пилоту, капитану П. М. Стефановскому (24226).

Весной 1939 г., при подготовке материалов по “Плану опытного строительства и серийного производства самолетов”, Сухому предлагалось к 1 июля этого же года представить соображения о постройке “одномоторного бронированного штурмовика с мотором воздушного охлаждения в развитие самолета ББ-1” (с мотором М-88). Предполагалось на самолете установить два пулемета ШКАС и два крупнокалиберных пулемета в крыльях. Кабина пилота бронировалась снизу, сзади и с боков, а фюзеляжный бак -снизу и сзади и заполнялся нейтральным газом (10718).

Весной 1939 г. в Евпатории начали испытания И-15бис № 3687 с ТК-11, адаптированными для установки на двигатели М-25В в 1938, а закончили в августе на аэродроме НИИ ВВС (19107).

Весной 1939 г. проходили испытания подвесных топливных баков конструкции Запанованного. Дальность полета И—15бис при этом увеличилась с 680 км до 1160 км. Достигнутый результат признавали неудовлетворительным, в частности, считалось необходимым обеспечить достижения берегов Японии с советских дальневосточных баз. Цилиндрический бак конструктора Запанованного имел емкость 150 л и подвешивался на специальных узлах под фюзеляжем И—15бис. Эта подвесная емкость снабжалась небольшой ветрянкой, благодаря которой можно было осуществлять подачу топлива к двигателю или его перекачку в основной фюзеляжный бак (10547).

Весной 1939 года, первые серийные экземпляры нового истребителя Н.Н.П., получившего обозначение И‑153, начали покидать сборочные цеха авиазаводов № 1 и №156.
В ходе испытания машин первой серии в НИИ ВВС они продемонстрировали следующие летные характеристики: скорость 368 км/час на уровне моря и 424 км/час на высоте 3500 м. Это было приблизительно на 41‑ 45 км/час больше чем у более ранних И‑152 и на 20‑ 30 км/час ниже, чем у истребителя‑моноплана И‑16. Новый И‑153 совершал полный разворот за 11‑12 секунд, достигал высоты 5000 м за 6,5 минут, и имел потолок 8700 м.
Опытные ЦКБ‑3тер отличались от ранних серийных И‑153 рядом деталей. С левой стороны в нижней части капота (над нишей колеса основной стойки шасси) был добавлен еще один выхлопной патрубок. Три опытных самолета и некоторые предсерийные И‑153 имели по одному бомбодержателю под каждым нижним крылом, тогда как серийные И‑153 имели по два бомбодержателя под каждым крылом. Если опытные ЦКБ‑3тер имели один выхлопной патрубок в нижней части капота, то серийные И‑ 153 имели здесь же два патрубка. Ранние серийные машины имели небольшой кок воздушного винта, в то время как на большинстве серийных вариантов кок отсутствовал.
На наиболее ранних серийных вариантах самолета была предусмотрена возможность установки радиостанции РСИ‑3 с антенной мачтой расположенной на внутренней панели правого верхнего крыла, и небольшим узлом крепления, установленным на кончике стабилизатора. Часто, только командирские И‑153 оборудовались, и передатчиком и приемником, тогда как остальные самолеты имели только приемники или вообще не имели никакого радиооборудования.
Первые партии самолетов оснащались двигателями М‑25В, мощностью 775 л.с., позднее на И‑153 стал устанавливаться более мощный (1 000 л.с.) двигательМ‑62. Двигатель М‑62 являлся советской копией американского авиационного двигателя Wright‑ Cyclone R‑1820 G‑5. Если мотор М‑25В имел односкоростной нагнетатель, то М‑62 оснащался уже двухскоростным нагнетателем, и благодаря этому имел лучшие высотные характеристики. Использование двигательной установки на базе М‑62 привело к увеличению массы самолета примерно на 50 кг. Сухой вес мотора М‑25В равнялся 459 кг, тогда как мотор М‑62 весил 506 кг. Большинство И‑153 имели переднюю панель капота с жалюзи охлаждения, но иногда в боевой обстановке жалюзи демонтировались, чтобы улучшиться охлаждение двигателя.
Всего с весны 1939 года до конца 1940 года на авиазаводах №1 и №156, было построено 3437 истребителей И‑153. В августе 1940 года авиазавод №1 перешел на выпуск нового истребителя МиГ‑3 (25069).

Весной 1939 г. серийный И-153 № 5006 на испытаниях показал летные характеристики, близкие к опытному образцу.
Предполагалось, что с мотором М-62 И-153 сможет развить максимальную скорость 460–465 км/ч на высоте 5000 м. Еще до завершения испытаний первого серийного экземпляра Поликарпов начал разработку его модификаций с турбокомпрессорами, способных с М-25В достичь расчетной максимальной скорости 475 км/ч и 510 км/ч с М-62 на высоте 8000 м, проектировались самолеты с усиленным вооружением — крупнокалиберными (12,7 мм) пулеметами ШВАК, ТКБ-150 и Селищева, с синхронными пушками ШВАК.
Многие недостатки первого опытного И-153 были учтены на втором опытном экземпляре-дублере № 6005. В нем для улучшения центровки удлинили мотораму, поставили новые замки капота, поставили регулируемые створки-жалюзи, протектированный бензобак, видоизменили поворотный узел шасси и амортизатор костыля, немного уменьшили площадь руля высоты. На госиспытаниях в Баку была достигнута максимальная скорость 424 км/ч на высоте 3500 м (25035).

Весной 1939 испытывался один из первых серийных И-152 (80,142).

Весной 1939 г. прошли испытания пять И-16, вооруженных реактивными снарядами РС-82. В августе эту пятерку под руководством к-на Звонарева отправили на Халхин-Гол. Первое использование в боевой обстановке произошло 20 августа. Пара в составе Звонарева и Федосеева обнаружила отдельную группу Ки-27, по которой выполнила залп из 12 реактивных снарядов. После этой атаки наземные наблюдатели зафиксировали три сбитых Ки-27. Другие очевидцы заявили о двух упавших самолетах. Еще позднее «ракетчикам» засчитали одну достоверную победу (19109).

Весной 1939 г. И-16 с пулеметами Березина (в технической документации самолеты обозначались ЦКБ-150) вызывали значительный интерес. В конечном итоге на самом высоком уровне данная модификация рекомендовалась в массовое производство, причем освоению этого вариант придавался наивысший приоритет на всех заводах, выпускавших истребители И-16. Задержка с выпуском самолетов была связана с нехваткой пулеметов - оружейные заводы не успевали выпускать их в достаточном количестве. Массовый выпуск И-16 с пулеметами БС (Березин Синхронный) начался с середины 1940 г., истребитель получил обозначение И-16 тип 29 (25063).

Весной 1939 г. на И-16 испытали первые образцы подвесных топливных баков. В результате выбрали баки, подвешивавшиеся под крылом; впоследствии они «перекочевали» и на модификации истребителя с мотором М-63 (25721).

Весной 1939 был подготовлен проект приказа, предусматривающего передачу изготовления опытного И-180 Н.Н.П. заводу 1 с выпуском на летные испытания между 1 и 10 августа и передачей чертежей до 1 июня (1354).

Весной 1939 г. - более чем через год после принятия решения о его создании - началась реальная работа над новым истребителем И-190 (6592).

Весной 1939-го, более чем через год после принятия решения об его создании, развернулась работа над И-190. Первый опытный экземпляр изготовили в октябре, а в декабре подготовили к проведению летных испытаний. Практически сразу после того, как эту машину выкатили из сборочного цеха, заложили второй экземпляр, двигатель которого предполагалось оснастить двумя турбокомпрессорами типа ТК-1.
На первом И-190 был установлен опытный безредукторный двигатель М-88БРЛ и опытный трехлопастный воздушный винт АВ-2. И мотор, и винт существовали пока в единственном экземпляре. Отметим, что М-88 установили на И-190 ранее, чем он попал на более приоритетный И-180 (два первых опытных И-180 летали и разбились с двигателями М-87). История с этими двигателями, весьма затянувшаяся, в основном и стала той причиной, по которой ни один из вышеупомянутых самолетов не поступил на вооружение ВВС.
Конструктор А.С. Назаров, руководивший Опытным конструкторским отделом авиамоторного завода в Запорожье с 1930 г, после приобретения во Франции лицензии на производство двигателя Гном Рон "Мистраль Мажор" К-14 в течение нескольких лет занимался его освоением и развитием. Первоначальный вариант под обозначением М-85 выпускался серийно и устанавливался на бомбардировщики типа ДБ-3. Затем поэтапно были разработаны и внедрены двигатели М-86 и М-87. Далее запланировали выпуск двигателя М-88 мощностью 1100 л.с., которым и предполагалось оснастить новые истребители. Однако в 1938 г. Назаров и ряд его сотрудников были арестованы, что конечно не могло не сказаться на темпе и качестве работ. Назначенный главным конструктором С.К.Туманский попытался активизировать деятельность КБ, однако надежности двигателю М-88 это не прибавило. Довести двигатель до кондиции удалось новому руководителю КБ Е.В.Урмину лишь в 1941 г., впрочем для истребителей он тогда уже не был столь актуален (12014).

Весной 1939 Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет по гос. испытаниям одноместного истребителя ИП-1 М-25 с бронированной спинкой сиденья летчика и броней под бензобаками
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Васильев
Вед. летчик – ст. лейтенант Кубышкин
Цель испытаний и перечень работ по доводке
довести самолет ИП-1 М-25 до боевого летного состояния в бронированном варианте с выявлением и устранением дефектов.
Выявить конструктивные и эксплуатационные свойства самолета в связи с переделками.
Определить летные данные самолета в варианте штурмовика с полетным весом 1942 кг (разбег-пробег и скорости у земли).
Самолет ИП-1 с мотором М-25 является одноместным пулеметным истребителем производства завода № 135 выпуска 1935 года.
По конструкции самолет цельнометаллический свободнонесущий моноплан и низкорасположенным крылом и убирающимися шасси.
По летно-тактическим свойствам как истребитель самолет устарел. Путем бронирования летчика и бензобаков, самолет предназначался к использованию в варианте штурмовика.
Вооружение самолета ИП-1 состоит из шести пулеметов Шкас калибра 7,62 мм, установленных в крыле, четыре пулемета (по два на сторону) помещены в специальные обтекатели под крылом и два остальные расположены в центроплане крыла.
Самолет ИП-1 М-25 после гос. испытаний опытного образца дважды проходил испытания в НИИ ВВС на штопор в 1936 году.
Повторные испытания самолета ИП-1 М-25 проводились в конце 1936 года в двухпулеметном варианте. Исполнители Никашин и Стефановский.
Летные данные самолета
Горизонтальная скорость у земли – 320 км/час
Горизонтальная скорость на 1000 м – 332 км/час
Горизонтальная скорость на 2000 м – 343 км/час
Заключение
Ввиду того, что самолет ИП-1 М-25 имеет низкие летные данные, большую давность изготовления, дефекты опасные для полета (невыход из штопора и вибрации самолета в полете) дальнейшую летную эксплуатацию самолета запретить (4261).

Весной 1939 г. после начала испытаний первого боевого самолета ОКБ-115 – скоростного ближнего бомбардировщика «22» с двумя моторами М-103, который показал очень хорошие скоростные данные, возникла идея использовать основные его конструктивные решения и, в частности, мотоустановку, в проекте скоростного истребителя. По воспоминаниям ветерана ОКБ Яковлева Е.Г. Адлера (Адлер Е.Г. Земля и небо. Записки авиаконструктора. М., РУСАВИА, - 2004 г.) это предложение сделал инж. Л. Шехтер в беседе с Яковлевым (23572).

Весной 1939 г. предложение о создании скоростного истребителя с серийным мотором М-103 и возможностью замены его на перспективный М-106 (оба двигателя – V-образные 12-цилиндровые водяного охлаждения с близкими размерами, разработки ОКБ-26 В.Я. Климова) было подано в НКАП и УВВС и поддержано (23572).

Весной 1939 года началась подготовка к рекордному перелету двух экипажей: основного - под командованием комбрига Громова, и дублирующего - под руководством полковника Байдукова. Для тренировок использовался самолет БОК-7  - машина, аналогичная БОК-15, но более ранняя. Изначально на ней стоял карбюраторный мотор АМ-34ФРН, но в 1938 году его заменили на дизельный двигатель АН-1РТК с двумя турбокомпрессорами, такой же, какой предполагалось установить на БОК-15. Внешне "дизельный" БОК-7 отличался от БОК-15 неубирающимися стойками шасси (15157).

Весной 1939 г., еще до наступления полноценных полетных испытаний, БОК-7 решили использовать для тренировок дальнего беспосадочного перелета, поэтому 24 мая 1939 г. последовало решение о передаче самолета в распоряжение летчика Громова.
Дата первого полноценного полета БОК-7 автором не обнаружена, однако известно, что в июле 1939 г. личный состав КБ-29 премировали за первый вылет БОК-7. Главный конструктор КБ-29 Н. Н. Каштанов в качестве вознаграждения получил 1,5 денежных оклада (19161).

Весной 1939 г., еще до наступления полноценных полетных испытаний, БОК-7 решили использовать для тренировок задуманного дальнего беспосадочного перелета на БОК-15, поэтому 24 мая 1939 г. последовало решение о передаче самолета в распоряжение летчика Громова.
Первый полноценный полет БОК-7 был выполнен И.Ф. Петровым в Смоленске 14 мая 1939 г. Затем Петров совершил еще ряд полетов по программе заводских летных испытаний, после чего перегнал самолет в Москву. Последний полет он выполнил 30 мая (всего Петров выполнил шесть испытательных полетов общей продолжительностью 8 ч. 47 мин.), далее самолет передали экипажу в составе Громова, Байдукова и Юмашева. Именно на нем трем летчикам предстояло пройти тренировки по программе подготовки к беспосадочному перелету на БОК-15. Указывалось, что летные испытания БОК-7 производились А.Б. Юмашевым, в облете принимали участие М.М. Громов и Г.Ф. Байдуков. Этот экипаж в период с 4 июня по 26 июля 1939 г. совершил с Центрального аэродрома столицы 12 полетов общей продолжительностью 11 ч. 38 мин.
По результатам этих испытательных полетов, основной целью которых называлось устранение возможных проблем на самолетах БОК-15, были сделаны несколько выводов.
В частности, взлет БОК-7 при полетном весе 5300 кг и центровках от 24 до 28% САХ отличался вялым поднятием хвоста в первой половине разбега и полным отклонением руля направления влево для сохранения направления при разбеге. Далее отмечалось, что БОК-7 в продольном направлении устойчив, поперечная устойчивость и устойчивость пути самолета в спокойном воздухе вполне удовлетворительны. Однако в неспокойной атмосфере (болтанке) летчику для сохранения заданного курса приходилось все время работать педалями и ручкой управления, что в дальних перелетах было недопустимо. Руль направления при этом был малоэффективен, а нагрузки на элероны при больших углах отклонения заметно возрастали. Эффективность руля высоты оценивалась как недостаточная для взлета с большой нагрузкой и осуществления трехточечной посадки с передней центровкой.
Поведение самолета на малых скоростях летчики сочли неудовлетворительным. При уменьшении скорости планирования до 115 км/ч самолет начинал проваливаться. Для полетного веса 5300 кг это было ненормально, так как при максимальном (перелетном) весе 13 500 кг самолет начинал бы проваливаться уже на скорости 180 км/ч.
По причине большого стояночного угла (17,5 градусов), самолет оказалось весьма затруднительно посадить «на три точки». При заходе на посадку на выравнивании самолет по причине уменьшения скорости и наступающего срыва потока с крыла проваливался, летчик не успевал дожать хвост, и посадка происходила на высокой вертикальной скорости на основные колеса шасси.
Летные испытания позволили определить, что максимальное аэродинамическое качество крыла БОК-7 составило 15,2 вместо расчетного значения 17,3.
[bookmark: bookmark18]Размеры и основные характеристики БОК-7 (на начало 1939 г.)
	Размах крыла, м
	32,4

	Длина в линии полета, м
	14,85

	Площадь крыльев, м2
	81,4

	Вес пустого, кг
	3400—3600

	Полетный вес, кг
	4814*

	Скорость макс. на 9000 м, км/ч
	350

	Посадочная скорость, км/ч
	86

	Потолок практический, тыс. м
	15—20


Примечания:
* Нормальный полетный вес по результатам испытаний составил 5300 кг
Причиной полученных неудовлетворительных аэродинамических характеристик крыла сочли низкое качество выполнения поверхности крыла. Тем более что даже геометрические замеры показали несоблюдение параметров профиля крыла. Очевидно, что выполнение особо качественного крыла на авиазаводе №35 оказалось трудновыполнимым.
Было предложено произвести облагораживание поверхности крыла при помощи специальной шпаклевки (пробковая пыль с аэролаком) и особо качественной покраски, что могло заметно улучшить обтекание крыла на больших углах атаки. Кроме этого, требовалось увеличить площадь рулей высоты, компенсацию руля поворота и элеронов.
В период летных испытаний велась также доводка гермокабины, в частности, отработали химический способ очистки воздуха в кабине и проверили всю аппаратуру. Институтом авиационной медицины было проведено 100-часовое непрерывное испытание в кабине с участием штурмана Белякова (20363).

С весны 1939 года началась подготовка к рекордному перелету на БОК-15 двух экипажей: основного — под командованием комбрига Громова, и дублирующего — под руководством полковника Байдукова. Для тренировок использовался самолет БОК-7  — машина, аналогичная БОК-15, но более ранняя. Изначально на ней стоял карбюраторный мотор АМ-34ФРН, но в 1938 году его заменили на дизельный двигатель АН-1РТК с двумя турбокомпрессорами, такой же, какой предполагалось установить на БОК-15. Внешне "дизельный" БОК-7 отличался от БОК-15 неубирающимися стойками шасси (25191).

Весной 1939-го один из студентов, заинтересовавшись конструкцией самолета, случайно крутанул пропеллер. Как нарочно, по недосмотру, в баке «Октябренка» оставалось какое-то количество бензина, и мотор, только и ждавший столь «удобного» случая, запустился, и рванувший с места самолет ударился о стену. Во избежание повторения подобного основательно поврежденный самолет выкатили из корпуса и сожгли…(24211).

Весной 1939 г. экипаж летчика Махоткина на Локхид Электра Н214, установленном на лыжное шасси, предпринял ряд экспедиционных полетов в Таймырском национальном округе Красноярского края. В записях полетным происшествиям в авиации УПА указывалось, что 31 марта при совершении посадки в Пуре самолет наскочил на снежный заструг и повредил шасси. Поломка оказалась небольшой и бортмеханик Кекушев выполнил ремонт на месте (11976).

Весной 1939 г. было утверждено задание, по которому следовало построить два экземпляра самолёта с новым советским двигателем водяного охлаждения М-105 с двухскоростным центробежным нагнетателем. Предусматривались следующие характеристики: максимальная скорость на высоте 5–6 тыс. м — 700–800 км/ч, посадочная скорость — 120–130 км/ч, время подъёма на 6 тыс. м — 6,2 мин. [314] 
Напомню, что в 1933 г. «Сталь-6» смогла развить только 400 км/ч, хотя не имела ни выступающего фонаря кабины, ни радиатора (применялось поверхностное паровое охлаждение). В распоряжении Бисновата был значительно более мощный двигатель, но чтобы почти вдвое превзойти скорость самолёта Бартини этого было недостаточно, тем более что от парового охлаждения как от бесперспективного для боевого варианта решили отказаться. Ставку сделали на аэродинамические достижения последних лет.
Самолёт Бисновата имел металлическую конструкцию с применением потайной клёпки, полотно использовалось только в обшивке элеронов и рулей. Фонарь кабины лётчика был выполнен заподлицо с фюзеляжем. Для обзора при посадке он раскрывался, образуя козырек, а кресло гидравлическим подъёмником поднималось вверх. Чтобы колёса в убранном положении поместились в небольшое по размерам крыло, их сделали очень компактными — 500x150 мм. Хвостовое колесо убиралось в фюзеляж одновременно с уборкой основных стоек. В выпущенном положении оно управлялось от педалей в кабине. Уборка шасси происходила с помощью гидравлического привода.
Самолёт был снабжён винтом изменяемого шага ВИШ-52. Радиатор системы охлаждения располагался в туннеле под центропланом крыла. Вода циркулировала под давлением 1,1 кг/см2, а её рабочая температура составляла 110–115 °C, что позволило уменьшить площадь радиатора. В будущем предусматривалась установка выдвижного радиатора, полностью убирающегося на максимальной скорости. При этом охлаждение должно было обеспечиваться за счёт скрытой теплоты парообразования — выпаривания воды в специальном бачке ёмкостью 50 литров. Масляный радиатор спрятали под капотом двигателя.
Крыло можно было легко заменить на другое, это объясняет появившееся в 1940 г. название СК-ЦАГИ (СК — сменное крыло). Таким образом, самолёт мог быть использован как летающий экспериментальный стенд для изучения новых профилей.
С уменьшением лобового сопротивления летательных аппаратов всё большую роль играло сопротивление трения. Чтобы свести его к минимуму, поверхность крыла покрыли тонким слоем шпаклёвки из пробковой пыли на маркизете (вид ткани), присоединённом к металлу нитроклеем, и затем до блеска отполировали. Такую же технологию использовали для повышения аэродинамического качества стратосферного самолёта БОК-15.
Аэродинамическое сопротивление самолёта можно уменьшить не только обтекаемостью форм и гладкостью поверхности, но и снижением площади крыла. На СК-ЦАГИ площадь крыла составляла всего 9,6 м2 — намного меньше, чем на истребителях-монопланах. В результате площадь эквивалентной вредной пластины [315] самолёта Бисновата получилась в полтора раза меньше, чем у «Сталь-6», и на 20 % меньше, чем у новейшего истребителя Як-1. Для улучшения взлётно-посадочных характеристик на крыле установили посадочные щитки конструкции ЦАГИ, в полтора раза увеличивающие Су при посадке (17489).

С весны 1939 г. М-90 проектировался в ОКБ-29 под руководством С.К. Туманского, а затем Е.В. Урмина. Первоначально представлял собой сдвоенный М-75. Позднее в проекте использовали цилиндро-поршневую группу: мотора М-88, но увеличили площадь оребрения цилиндров. Компоновку двигателя завершили к 15 августа 1939 г., выпуск комплекта рабочих чертежей — к 15 октября. Первый экземпляр М-90 поставили на станок 29 ноября 1939 г. В том году сделали еще четыре опытных экземпляра, и пять — в следующем. Заданную мощность получить не удалось. Двигатель страдал поломками коленвала и шестерен газораспределительного механизма, растрескиванием задней крышки картера. Хотя в 1941 г. М-90 планировали запустить в серию, сделать это не удалось. В феврале — апреле 1941 г. проект подвергли существенной переработке, позволившей уменьшить его наружный диаметр. Доводка и изготовление все новых опытных образцов шли в 1941-1943 гг. М-90 проходил совместные испытания в августе 1942 г., госиспытания в декабре 1943 г., но не подтвердил заявленных характеристик. Работы были прекращены в начале 1944 г. В общей сложности изготовлено более 20 экземпляров. В документах упоминаются модификации М-90Б и М-90Ж, но отличия их неизвестны.
Характеристики:
• 18-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаждения, редукторный, с двухскоростнъш ПЦН;
• мощность по заданию 1500/1950 л.с., проектная 2000 л.с., фактически 1550/1750 л.с.;
• вес первых экземпляров 950 кг, поздних — 1070 кг (при 850 кг по заданию);
• диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм. (11852).

С весны 1939 г. моторы МВ-6 серийно выпускались на заводе № 16 в Воронеже. МВ-6 - аналог французского мотора Рено 6р01. Первые серии включали значительное количество импортных деталей, затем вытесненных отечественными. Однако и далее на все МВ-6 устанавливались французские магнето. В сентябре — октябре 1940 г. данный мотор испытывался на самолете САМ-И бис. Серийное производство моторов этого типа прекратили в конце 1939 г. Затем небольшое количество моторов собирали из имевшегося задела. В 1940 г. выпустили 9 МВ-6, в 1941 г. — 8 двигателей. Всего сдано 100 экз.
Характеристики:
• 6-цилиндровый, рядный перевернутый, четырехтактный, воздушного охлаждения, безредукторный, без наддува;
• объем 9,5 л;
• диаметр цилиндра/ход поршня 120/140 мм;
• степень сжатия 6,2;
• мощность 250/270 л.с.;
• вес 235 кг (по другим данным, 250 кг). Известны модификации:
- МВ-6, первый серийный вариант, выпускался с начала 1939 г.
- МВ-6А с увеличенной площадью оребрения головок и пиростартером. Выпускался серийно со второй половины 1939 г.
- МВ-6Б — вариант предыдущего типа для работы на низкокачественном бензине. Изготовлены 2 экз. Заводские испытания проходили в сентябре 1939 г.
- МВ-6Г под ВИШ с гидроуправлением. Изготовлены 2 экз., один из них разрушился при испытании винта.
- МВ-6 с двухскоростным ПЦН, мощность 225/275 л.с., проект 1938-1939 гг. Опытный образец не строился.
- МВ-6 с двухскоростным ПЦН и турбонагнетателем, 230/300 л.с., проект 1938-1939 гг. Опытный образец не строился.
Моторы МВ-6 и МВ-6А устанавливались на серийных самолетах УТ-3 (малая серия), опытных САМ-Юбис, Я-19, САМ-11 бис, Г-28 «Кречет», БИЧ-21 (СГ-1), УК-1Б (недостроен), ОКА-38 (советская копия немецкого самолета Физелер Р1 156 «Шторх»), вертолете «Омега» (2МГ).
Их использование предусматривалось также в проектах самолетов МУ-5, САМ-12, Ш-7, самолета Беляева с «упругим крылом» и на советской копии самолета Кодрон С.690, создававшейся в конструкторском бюро Дубровина (11852).

С весны 1939 г. в Воронеже велась постройка двигателей МВ-6 и была прекращена в декабре того же года, однако ещё несколько двигателей было собрано из имевшегося задела в 1940 г. (9 штук) и в 1941 г. (8 штук). Всего было сдано 100 штук, т.е. в большую серию двигатель не пошёл (парадоксально, но под снятый с производства двигатель продолжали проектировать самолёты!) (25263).

Весной 1939 г. в НКАП отказались от приобретения самолетов Кодрон. Возможно, что-то все-таки было получено, однако достоверно известно только о двух «кодроновских» машинах, которые начали полеты весной 1939 г. (15564)

Весной 1939 испытывалась первая, приобретенная у Э.Хейнкеля катапульта К-12 с КОР-1 (1288,32).

Весной 1939 были подготовлены материалы Б.Юрьева:
Значение геликоптера для мирной и военной авиации
1. Интерес к геликоптеру
В последние годы во всех странах очень сильно возрос интерес к летательным аппаратам типа геликоптера. Интерес к таким аппаратам, хотя никогда не прекращался, однако временами он усиливался, а временами сильно ослабевал. Настоящее усиление внимания к этим аппаратам связано во-первых с предвоенным состоянием, в котором находится весь мир и во-вторых, с развитием авиационной науки, позволяющей подходить к решению проблемы геликоптера вполне сознательно, путем достаточно точных расчетов, а не только голой интуиции, как это было ранее.
Кроме того, в ряде стран были за последнее время получены большие достижения с аппаратами этого рода.
Огромный скачек был сделан в СССР в 1930 году, когда построенный в ЦАГИ геликоптер системы В.Н. Юрьева дал показатели в десятки раз превосходившие все, что было достигнуто до тех пор за границей. Однако, вредители, завладевшие этим делом, не только отстранили от него изобретателя, но и сумели в течение 8 лет обманывать советскую власть и не сдвинули за это время сколько-нибудь вперед проблему геликоптера.
Сейчас, через 8 лет, наши достижения, конечно превзойдены за границей, причем в ряде аппаратов применялись механизмы, весьма похожие на наши. К счастью превосходство заграницы еще не очень велико.
Сейчас официально известны следующие достижения геликоптеров:
	
	Высота
	Скорость
	Дальность
	Время полета

	Бреге-Доран (Франция)
	158
	99
	44
	1 час. 2 мин. 50 сек.

	Фокс-Вульф (Германия)
	2500
	122,6
	80,6
	1 час 20 мин. 50 сек.


По-видимому имеются более совершенные аппараты, разработанные в глубоком секрете и о которых мы не имеем подробных данных.
Научно-исследовательская работа по геликоптерам ведется почти во всех странах, и очевидно, она имеет своей целью создание пригодных для эксплуатации геликоптеров.
Наряду с геликоптерами разрабатываются проекты и полугеликоптеров, аппаратов типа автожира с раскруткой ротора от мотора. Особо большие достижения получил англичанин Хафнер. Его аппарат имеет диапазон скорости от 30 до 185 км/час и может подниматься с земли делая почти вертикальный прыжок. Последняя скорость по газетным данным равна 20 км/час.
Таким образом, геликоптер уже выходит из стадии опытов и делается уже летательным аппаратом пригодным к эксплуатации.
…………………………………………………….
2. Общие выводы
Проблема геликоптера столь заманчива, что нужно лишь удивляться тому как мало ей уделяют еще внимания.
Геликоптеры могут найти самое широкое и неожиданное применение как в военном деле, так и для мирных целей.
Теория геликоптера настолько продвинута в настоящее время, что можно надеяться в очень короткий срок создать вполне пригодную к эксплуатации машину.
Летные показатели геликоптера, как показывают детальные расчеты оказываются значительно более низкими, чем у аэропланов. Однако специфические свойства геликоптеров столь заманчивы, что они полностью искупают этот недостаток.
Работа с автожирами не дает решения вопроса в целом и лишь отвлекает от решения основного вопроса о вертикальном полете, которое может быть достигнуто лишь с помощью геликоптера.
Профессор Б. Юрьев.
3. Записка к плану работ по геликоптерам в ВВА
Целью работ является решение задачи – дать в возможно более короткий срок пригодный к эксплуатации геликоптер.
Для этого мы имеем все предпосылки. Уже в 1910-12 г.г. у нас велась исследовательская работа по этим аппаратам в Воздухоплавательном студенческом кружке при МВТУ под руководством Б.Н. Юрьева. Уже тогда были намечены рациональные схемы этих аппаратов, был изобретен одновинтовой геликоптер, автомат-перкос, разработана теория винтов и было приступлено к постройке опытного одновинтового и многовинтового геликоптеров. Работа приостановилась с началом войны.
После империалистической и гражданской войн эти работы были возобновлены под руководством Юрьева и достигли большого размаха в 1926-30 г.г. В 1930 году был построен геликоптер по одновинтовой схеме 1910-11 г.г., который и начал успешно летать. На нем были поставлены в 1931 году не зарегистрированные мировые рекорды в несколько десятков раз перекрывавшие достижения заграничных аппаратов того времени.
Однако скоро работы по геликоптерам были захвачены вредителями, которые сумели устранить от этого дела автора этих работ и обманывая Советскую власть в течение 7 лет задерживали развитие этих аппаратов у нас. Теперь заграница нас несколько обогнала.
Начиная с 1937 года эти работы удалось с большим трудом развернуть в ВВА.
В настоящее время в ВВА имеется в аэродинамической лаборатории аппаратура по исследованию моделей геликоптеров в аэродинамических трубах и уже проделана большая работа по изучению роторов, результаты которой позволяют по новому подойти к ряду вопросов постройки геликоптера. За 1,5 года были разработаны вопросы аэродинамического расчета геликоптера, изучена его специфическая динамика и сделаны исследования по рациональным размерам геликоптеров разных систем. В результате этой работы многие вопросы геликоптера сделались достаточно ясными. На этой работе созданы кадры, могущие вести как исследовательскую работу, так и конструкторскую.
Учитывая неудачный опыт ЦАГИ по рассредоточиванию работы сразу и на геликоптеры и на автожиры и опираясь на весь наш и заграничный опыт, группа работников ВВА предлагает сосредоточить свои силы на решении проблемы геликоптера не отвлнкаясь упрощенными решениями задачи в виде автожиров, не дающими полного решения проблемы.
4. Объяснительная записка к предварительному плану работ по созданию геликоптера
Работу предполагается организовать так, чтобы возможно быстро, но с полной уверенностью приступить к постройке геликоптера в натуру.
Для этого предполагается широко использовать как наш, так и заграничный опыт и быстро проработать основные проблемы геликоптера теоретически и экспериментально.
Такими проблемами в настоящее время являются:
Окончательный выбор типа ротора, что может быть проще всего сделано путем опытов с моделями в аэродинамической трубе.
Окончательное решение вопроса о возможности управлять геликоптером с помощью автомат-перекоса (предложенного в 1911 году Б.Н. Юрьевым). Опыты аэродинамической лаборатории ВВА и полетные испытания ЦАГИ как будто указывают на отказ этого способа управления при спуске.
Необходимо самым быстрым способом исследовать этот вопрос, так как с ним связан весь вопрос о схеме геликоптера. Если автомат перекос удастся сделать безотказным, то схема значительно упрощается. Если он не удастся, то придется прибегнуть к рулевым винтам, что значительно осложнит такие аппараты.
Опыты предполагается сделать в аэротрубе на моделях роторов с машущими лопастями.
Следующей проблемой является изучение полных моделей геликоптеров в аэротрубах. В настоящее время каждый новый самолет проходит сложные испытания в трубах перед его постройкой. Естественно, что геликоптер, машина значительно более сложная чем аэроплан, должен быть изучен еще подробнее. На этих моделях можно будет отработать вопросы управляемости, уравновешивания, эффект пропеллеров, взаимное влияние винтов и т.д.
Большое значение имеет предварительное изучение вопросов динамической устойчивости геликоптера. Сделать это возможно на свободно летающих моделях геликоптеров. Для этого придется делать точно центрованные модели и заставлять их летать перед быстродействующим киноаппаратом.
Одновременно с этой работой должна вестись компановка наиболее рациональных типов геликоптеров, из которых в настоящее время на первое место выдвигается двухвинтовая схема.
Эта изыскательско-конструкторская работа должна опережать все исследования и давать им целеустремленность и направленность. В то же время, все получающиеся достижения должны тотчас же использоваться в компанованных эскизах.
К моменту проектирования геликоптера, таким образом, будет иметься технический проект, все элементы которого будут оправдвны проведенными исследованиями.
………………………………(3456, 67-92).

Весной 1939 состоялось еще одно совещание в Кремле. Были и сидели в приемной С.А.Лавочкин, М.И.Гудков, В.П.Горбунов, В.К.Таиров, С.В.Ильюшин, И.Ф.Флоров, А.А.Боровков, В.В.Шевченко, М.М.Пашинин, В.Я.Климов, А.А.Микулин, Швецов. Вызывали по одному - А.Н.Поскребышев по списку. В кабинете К.Е.В., В.М.М., и М.М.Каганович, а также зам. нач. ВВС - Ф.А.Агальцов. Поручали сделать к новому году (74,135).
То есть - старые сидят, спрашивать не с кого, пошли по молодым.

Весной 1939 в СТО или ОТБ (особ. тех. бюро при НКВД по постановлению в отношении Сауке 61,156) в коллектив А.Н.Туполева перешли Б.А.Сауке, И.Г.Неман и др. В ЦКБ-29 с 1938 по 1941 сидел и В.Л.Александров - создатель АК, работник С.В.И. (62,50).

Весной 1939 был принял на вооружение ВВС пулемет УльтраШКАС и некоторое количество И-16 с пулеметами СН и УльтраШКАС использовались в Финской войне (1808,24).

Весной 1939 г. на вооружение ВВС РККА был принят авиационный пулемет ультраШКАС. Истребители, вооруженные ультраШКАСАми и СН, приняли участие в войне с Финляндией зимой 1939-1940 г.г. (25063).

Другие оборонные отрасли:

Весной 1939 г. танковые пушки Л-11 и Ф-32 выдержали полигонные испытания на Артиллерийском Научно-Исследовательском Опытном Полигоне (АНИОП) РККА, пушка Ф-32 испытывалась в марте – апреле, а пушка Л-11 несколько позже, в апреле – мае. Результаты полигонных испытаний были всесторонне обсуждены на пленуме Артиллерийского Комитета (Арткома) Артиллерийского Управления (АУ) РККА, состоявшемся 10 июня 1939 г. под председательством заместителя начальника АУ РККА комдива В.Д. Грендаля. 
В итоге на пленуме было принято решение рекомендовать пушку Ф-32 для принятия на вооружение танковых войск, «как имеющую преимущества перед пушкой Л-11 в смысле удобства обслуживания и эксплуатации, надежности работы, простоты конструкции, сборки и разборки, а также общей компоновки её для башни танка». Пушку Л-11 было рекомендовано использовать в качестве капонирной установки в укрепленных районах (УР). Однако в связи с тем, что пушка Ф-32 еще не была освоена производством, а потребность АБТУ РККА в новых 76,2-мм танковых пушках была высокой, Артком посчитал возможным, до организации выпуска в требуемом количестве пушек Ф-32, в качестве временной меры устанавливать в средних танках типа Т-28 пушку Л-11. 
Во второй половине сентября 1939 г. пушка Ф-32 успешно прошла войсковые испытания под Солнечногорском на Сенежском полигоне ВАММ РККА, и вопрос о принятии ее на вооружение в качестве основной 76,2-мм танковой пушки на момент принятия Постановления КО № 443сс практически был решен. Таким образом, установка пушки Л-11 в танках А-34 была вызвана исключительно тем, что в конце 1939 г. производство пушки Ф-32 еще не было освоено промышленностью. Пушка Л-11 рассматривалась руководством АБТУ РККА как временная, подлежавшая в дальнейшем обязательной замене более совершенной пушкой Ф-32 (17595). 

Весной 1939 г. В. Грабин предложил на суд ГАУ 85-мм пушку Ф-30, отличавшуюся от Ф-27 только 85-мм трубой ствола и немного удлиненным тормозом отката. Образец пушки был установлен в башню танка Т-28, в которой прошли его испытания возкой. Но испытания стрельбой не проводились, так как, во-первых, не было необходимого количества выстрелов и, во-вторых, реакция отдачи орудия на погон ожидалась несколько выше, чем то допускалось проектом. Проведенные испытания на искусственном откате и на интенсивное заряжание-разряжание на различных углах возвышения на месте и в движении в сентябре 1939 г. орудие выдержало, и в следующем году было рекомендовано передать орудие «для проведения полигонно-войсковых испытаний в тяжелом танке Кировского завода». Однако в башню танка КВ-1 установить указанную пушку не удалось (сказались большие габариты казенной части, так как по заданию не допускалось выдвигать тормоз отката за пределы башни). В августе 1940 г. были даны уточненные ТТТ на 85-мм пушку Ф-30 в башне танка КВ, но только в начале 1941 г. она была смонтирована в башне нового танка Т-220 (КВ-220), имеющего увеличенный круг обслуживания. Установка оказалась неуравновешенной, и танк отправился на завод № 92 для доработки артсистемы. Только в марте 1941 г. пушка успешно прошла первый этап испытаний и была рекомендована для принятия на вооружение. Однако к тому времени для вооружения тяжелых танков уже рассматривались более мощные артсистемы калибра 107-мм, и;дальнейшего развития пушка Ф-30 не получила (10782).

Весной 1939 года Ф-30 установили в башню танка Т-28 и провели ее краткосрочные испытания. Выяснилось, что артсистема нуждается в доработке — в результате ее «доводили до ума» до начала 1940 года, после чего пушка поступила на полигонные испытания. Именно этой 85-мм пушкой предполагалось вооружить новые толстобронные тяжелые танки, речь о которых шла в постановлении от 17 июля 1940 года. Правда, следует отметить, что к этому времени имелся всего один экземпляр Ф-30, который к тому же не завершил полный цикл испытаний (17434).

Весной 1939 в докладе директора завода № 192 Духовского по годовому отчету по основной деятельности завода за 1938 год объяснялось, что срыв заводом программы выпуска был вызван:
«а) Вредительским руководством в течение 1937 г. и первой половины 1938 г., что привело к полному развалу основных звеньев работы завода: отдела Главного Конструктора и Главного технолога и Планового отдела.
б) Организацией производства на заводе и планирования, тормозившего выполнение производственной программы. Цеха были построены по замкнутому циклу, без увязки трудоемкости изготовляемой продукции в отдельных цехах с их мощностью, что вызывало систематические простои и штурмовщину.
в) Системой изготовления аппаратуры без отработанных чертежей и технологических процессов».
 «До 1 августа 1938 г. все цеха завода были построены так, что они являлись маленькими заводами в заводе, выполнение программы без контроля и руководства было предоставлено цехам, все, что требовалось цехам для выполнения, интересовало только цех, который должен был делать все, начиная с получения чертежей, материала, инструмента полуфабриката, составления материальных заявок, кончая выпуском готовой продукции.
Цеха находились на бесконтрольной системе учета, позволяющей начальникам цехов всегда скрываться за объективные причины, творить в цехах произвол, заваливать склады неликвидами, скрывать брак и не отвечать за него, разваливать стахановское движение, бесконтрольно расходовать государственные средства, искусственно создавать удорожание выпускаемой продукции и, как результат, изготовлять продукцию в убыток для завода. <…>
Загрузка завода производилась не подготовленными к производству объектами, программа завода даже в III квартале договорами была обеспечена только на 50 %, так что программа без расчета, по определению на глазок, сознательно была принята на невыполнение. <…>
Запущенные стихийно в производство объекты без надлежащего учета образовали на складе готовых деталей неликвиды, причинившие заводу колоссальные убытки в сумме 4 000 000 руб. (объекты: 2, 10, 14, 3, 6, 20 и др.), в то же время уплачивались значительные суммы премий работникам завода за неотработанную и не сданную продукцию, как то: по объектам № 10 и № 28, а в показателях выполнения программы заводом давались неверные сведения и путем разных операций завод с заказчиков получал огромные суммы за неотработанную и несданную продукцию»…
 «Объект № 14. Из числа заданных по плану 1180 приборов завод сдал заказчику только 1030, недовыполнение получилось в силу изменения заказчиком (в сентябре месяце) технических условий, на уже изготовленную заводом продукцию.
Объект № 18. Объект является переходящим с 1937 г. в количестве 3 комплектов, которые в заводских условиях сданы заказчику. Кроме того, завод должен был сдать по дополнительному договору 2 компл. в декабре месяце. Переходящие 3 гр. находились в таком состоянии, что определить их возможность использования в армии было невозможно, т. к. изготовление их производилось без надлежащего технического руководства и контроля, с отступлением от образца ВЭИ, поэтому запуск в производство следующей партии без проверки и отработки чертежей, и испытания в действительных условиях произведен быть не мог. Испытания в действительных условиях будут производиться в 1939 г.
Объект № 28. Объект серийный, в производство был запущен полной серией по неотработанным чертежам, техническим условиям, а также конструктивно измененным против опытного образца, изготовленного заводом в 1937 г.
Объекты № 38 и 39 (опытные). Объекты весьма серьезные, правительственного задания, невзирая на это старое руководство никаких мер к разработке и подготовке производства к выпуску не принимало. <…>
Объект № 45 является Правительственным заказом, чертежи на который были получены вместе с опытным образцом с завода № 209 в феврале месяце 1938 г. По август месяц, кроме переговоров и споров с заказчиками о договоре ничего заводом сделано не было. <…>» (15736).

Весной 1939 г. обе пушки - система Л-11 (разработки Ленинградского Кировского завода НКТМ) и система Ф-32 (разработки завода №92 НКВ) - прошли полигонные испытания, по результатам которых было установлено, что система Ф-32 в танке обладает значительными преимуществами перед системой Л-11 в смысле удобств обслуживания, надежности работы механизмов и эксплуатационных свойств. Основным недостатком системы Л-11 являлась ненадежная работа противооткатных устройств при стрельбе под углами снижения (подробнее об испытаниях Л-11 и Ф-32 см. «ТиВ» №9/2010 г.).

Весной 1939 г. обе артсистемы для автобронетанковых войск прошли полигонные испытания на АНИОПе (Артиллерийский научно-исследовательский опытный полигон РККА): Ф-32 - в марте-апреле, Л-11 - чуть позже, в апреле-мае 1939 г. К началу 1939 г. на роль единой 76-мм танковой пушки для автобронетанковых войск претендовали пушка Л-11 производства Ленинградского Кировского завода и пушка Ф-32, спроектированная заводом №92 (11875).

Весной 1939 года было закончено проектирование плавающего танка "010" - будущего Т-40 (3862).

Весной 1939 прошел испытания ходовой макет колесно-гусеничного танка СТЗ-25, разработанного на базе опытного колесно-гусеничного танка СТЗ-24 (6ТК) Специаальным конструкторско-экспериментальным отделом (КЭО) СТЗ под руководством Н.Д.Вернера по постановлению КО от 7 августа 1938 и изготовленного в феврале 1939 на СТЗ (9527,93).

весной 1939 г. собраны два опытных образца танка Т-39 был, проект которого был готов в декабре 1938 г. (10782).

Весной 1939 года в структуре Ижорского завода произошел ряд изменений. В частности, конструкторские бюро по модернизации (КБМ) и спецпроизводству (КБС) ликвидировали, создав на их базе ряд других КБ. Так, вновь сформированное КБ-1, которое возглавил Л. Драбкин, ведало обеспечением серийного производства на заводе, КБ-2 под руководством Григорьева занималось бронекорпусами, а КБ-4, начальником которого стал Ильичев, проектированием бронеавтомобилей. КБ-1, КБ-2 и КБ-4 подчинялись отделу главного конструктора Ижорского завода, которым в 1939—1941 годах руководил А. Баранов. Следует сказать, что из-за малочисленности коллективов всех этих КБ очень часто они работали совместно, оказывая друг другу посильную помощь (11284).

Весной 1939 г. три конструкторских бюро, занимавшихся на заводе № 183 танковой тематикой, были объединены в одно – КБ-520. На заводе была введена новая должность – главный конструктор завода. Первым главным конструктором завода № 183 был назначен М.И. Кошкин, возглавлявший до этого КБ-24. Начальником КБ-520 был назначен А.А. Морозов, являвшийся до этого заместителем начальника КБ-24. Одним из двух заместителей начальника КБ-520 А.А. Морозова 6 мая 1939 г. был назначен Н.А. Кучеренко. Находясь в этой должности до октября 1940 г., Н.А. Кучеренко принимает активное участие в доводочных работах по подготовке к заводским и полигонным испытаниям опытных образцов танков А-20 и А-32. Участвует Н.А. Кучеренко и в разработке конструкторской документации для изготовления опытных образцов танка Т-34 – двух танков А-34, а за тем и в обеспечении этой документацией организации серийного производства на заводе № 183 нового среднего танка Т-34.
После того как коллектив завода № 183 простился с М.И. Кошкиным, умершим 26 сентября 1940 г., исполнение обязанностей главного конструктора завода было возложено на А.А. Морозова, а начальником КБ-520 с 1 октября 1940 г. был назначен Н.А. Кучеренко, который одновременно стал и заместителем главного конструктора. Этот дружный «конструкторский тандем» просуществует до августа 1947 г. (23450)

Армия:

Весной 1939 г. в Крыму на трех ДБ-ЗБ из полка боевого применения НИИ ВВС отрабатывали вопросы применения пикировщиков. Были сделаны выводы, что машина не совсем подходит для бомбометания с пикирования. Вновь проявилась перераскрутка винтов, отмечалось заливание маслом дренажных трубок в моторах, бомбовый прицел ОПБ-1 выпадал из своего штатного места. В дальнейшем изучение нового тактического приема продолжилось, и дело даже дошло до освоения пикирования строевыми экипажами ДБ-3 (19944).

К лету 1939 г. авиация пограничных войск насчитывала в своем составе, не считая учебной эскадрильи Харьковского пограничного училища (22 самолета по штату), 15 отдельных авиачастей с общим количеством самолетов 129 единиц (Ветеран границы. 2000. № 3. С. 11). Структура частей не была единой, и отличалась большим разнообразием организационных форм: существовали 4 отдельные авиаэскадрильи двух- и трехотрядного состава, 9 отдельных авиационных отрядов с различным количеством авиазвеньев и 2 отдельных усиленных авиазвена с различными типами авиационной техники даже внутри одного звена, и соответственно, авиация была громоздкой и трудно управляемой. В оперативном отношении авиационные части подчинялись начальникам войск пограничных округов, но в штабах этих округов, как уже говорилось, зачастую не было авиационных специалистов, что нередко приводило к безграмотному использованию авиации, и как следствие, к недопустимо высокой аварийности (20402).

Весной 1939 г. война между республиканцами и националистами Франко закончилась поражением республики.
В Испанию в период 1936-38 гг. поставили 276 И-16 и 4 УТИ-4. В октябре 1936 г. - 31 И-16. в мае 1937 г.-62 И-16 и 4 УТИ-4, в августе 1937 г. - 62 И-16. в марте 1938 г. - 31 и августе 1937 г. 90 И-16. Известно, что в конце 1938 г. республиканское правительство старалось получить дополнительные партии истребителей. Этот период на переломе 1938-39 гг. лосих пор является малоизученным. Возможно, существовали дополнительные отправки, не дошедшие до конечного адресата. Например, в документах авиазавода №21 указывается, что в начале 1939 г. объявили аврал. Срочно, к 15 января 1939 г. требовалось отправить эшелон самолетов по специальному назначению. Всего 24 И-16 тип 10 и один УТИ-4 (по другому списку указывались 26 машин, по дополнительному - 40+5 в резерв). Назывались серийные номера №№448, 576. 578, 581. 582. 590. 596. 597. 598. 599.600. 606.609.611.612. 613, 616. 617. 618. 619. 621. 623. 633. 646 и УТИ-4 №441. Особое внимание требовалось уделять упаковочным ящикам. Они должны были иметь дополнительные крепления. Самолеты комплектовались бронеспинками, звезды на крыльях и фюзеляже требовалось закрасить. Убираемые лыжи в комплект не поставлялись. Судя по особому вниманию к упаковочным ящикам, которые требовалось особо закреплять при морской перевозке, это была последняя отправка в Испанию. Хотя китайский вариант тоже не исключается.
Согласно источнику (22) потери И-16 в Испании распределились следующим образом:
	Сбито в воздушном бою
	112

	Сбито огнем с земли
	1

	Уничтожено на земле
	11

	Аварии и катастрофы
	62

	Посадка на вражеской территории 1
	

	Всего
	187


Победителям на разных аэродромах досталось 22 относительно исправных И-16 и два УТИ-4. Боевые самолеты получили идентификационные коды с 1W-1 по IW-22. Кроме того, имелась возможность увеличить это количество новыми экземплярами испанского изготовления.
Официально в период республики в Испании строились серий но истребители И -15. Они обеспечивались технической документацией. двигателями и материалами. Тем не менее, строить И-16. по причине их более высоких характеристик, считалось предпочтительнее. С советской стороны в этом направлении действий не предпринималось, поэтому их начали изготавливать нелегально. .Для этого с готовых самолетов и запасных частей сняли чертежи и восстановили технологию изготовления. О стремлении выпускать И-16 говорит тот факт, что у испанского руководства существовал план выпуска 1000 таких истребителей (12035).

Весной 1939 г. война закончилась поражением республики. Потери И-16 в Испании распределились следующим
образом:
    Сбито в воздушном бою	112
    Сбито огнем с земли	1
    Уничтожено на земле	11
    Аварии и катастрофы	62
    Посадка на вражеской территории	1
    Всего	187
В общей сложности в Испанию были поставлены 276 И-16 и 4 УТИ-4 (19109).

Весной 1939 года 23 летчика, инженера и техника работавших в Испании, приняли участие в боевых действиях на Халхин-Голе. Деятельность этого личного состава получила высокую оценку: Летчик-испытатель Г.П.Кравченко награжден второй медалью «Золотая Звезда», летчику-испытателю В.Г. Рахову присвоено звание Героя Советского Союза, летчики-испытатели А.С.Николаев, М.А. Аюхтиков , В.В.Лисицин, инженеры Янчук и Лебедев, техник А.К.Селезнев отмечены правительственными наградами (11017).

Весной 1939 года была создана закрытая система военторгов для снабжения комначсостава Красной армии и флота. Кроме командиров доступ в эти магазины имели только рабочие и служащие военных строек. Летом 1940 года доступ в закрытые военторги получили также сотрудники органов и начсостав войск НКВД (19550).

Жизнь и внутренняя политика:

Весной 1939 г. вышла книга авиационного журналиста Николая Шпанова «Первый удар». В этой книге впервые открытым текстом был назван наш противник в ближайшей мировой войне - Германия. Здесь же особая роль была отведена дальним бомбардировщикам, ставшим основой, как вы теперь уже знаете, авиационных армий особого назначения.
Дальние бомбардировщики, как следует из книги, взлетели через час 20 минут после вторжения германской авиации в воздушное пространство Советского Союза и нанесли удар по военным и промышленным объектам в глубоком тылу противника, парализовав ПВО и всю систему управления войсками.
Фактически автор следовал доктрине итальянского генерала Дуэ, которую до этого подверг критике комбриг А.Н. Лапчинский. Он показал, что сила авиации состоит в ее применении в тесном взаимодействии с сухопутными войсками (25091).

Внешняя политика:

Весной 1939 г. советское правительство в лице В.М. Молотова сообщило лично Президенту Турции И. Иненю, что оно считает целесообразным провести «взаимную консультацию представителей Турции и СССР и наметить возможные меры для защиты от агрессии». По просьбе турецкого правительства такая консультация состоялась 29 апреля - 5 мая 1939 г. в Анкаре, куда прибыл заместитель Наркома иностранных дел СССР В.П. Потемкин для обсуждения возможности подписания советско-турецкого договора о взаимопомощи. Немедленно по прибытии он встретился с министром иностранных дел Ш. Сараджоглу и 30 - апреля с президентом. Из срочной телеграммы Потемкина в Москву следовало, что последний откровенно рассказал: Турция сильно нуждается в экономической, финансовой, технической и военной помощи из Англии и СССР17. Впоследствии В.П. Потемкин сообщал из Анкары в НКИД СССР 4 мая 1939 г., что турки рассчитывают на помощь СССР (в случае согласия с Англией и Францией) при отражении нападения со стороны Германии и Италии, в том числе - авиацией18. Еще раз он повторил 5 мая 1939 г., что для борьбы с Германией Турция нуждается в помощи СССР авиацией, а также в поставках самолетов (18261).

Весной 1939 г. советское правительство в лице В.М. Молотова сообщило лично Президенту Турции И. Иненю, что оно считает целесообразным провести «взаимную консультацию представителей Турции и СССР и наметить возможные меры для защиты от агрессии». По просьбе турецкого правительства такая консультация состоялась 29 апреля – 5 мая 1939 г. в Анкаре, куда прибыл заместитель Наркома иностранных дел СССР В.П. Потемкин для обсуждения возможности подписания советско-турецкого договора о взаимопомощи. Немедленно по прибытии он встретился с министром иностранных дел Ш. Сараджоглу и 30 – апреля с президентом. Из срочной телеграммы Потемкина в Москву следовало, что последний откровенно рассказал: Турция сильно нуждается в экономической, финансовой, технической и военной помощи из Англии и СССР17. Впоследствии В.П. Потемкин сообщал из Анкары в НКИД СССР 4 мая 1939 г., что турки рассчитывают на помощь СССР (в случае согласия с Англией и Францией) при отражении нападения со стороны Германии и Италии, в том числе – авиацией. Еще раз он повторил 5 мая 1939 г., что для борьбы с Германией Турция нуждается в помощи СССР авиацией, а также в поставках самолетов (18512).

Весной 1939 г. советское правительство в лице В.М. Молотова сообщило лично Президенту Турции И. Иненю, что оно считает целесообразным провести «взаимную консультацию представителей Турции и СССР и наметить возможные меры для защиты от агрессии». По просьбе турецкого правительства такая консультация состоялась 29 апреля – 5 мая 1939 г. в Анкаре, куда прибыл заместитель Наркома иностранных дел СССР В.П. Потемкин для обсуждения возможности подписания советско-турецкого договора о взаимопомощи. Немедленно по прибытии он встретился с министром иностранных дел Ш. Сараджоглу и 30 – апреля с президентом. Из срочной телеграммы Потемкина в Москву следовало, что последний откровенно рассказал: Турция сильно нуждается в экономической, финансовой, технической и военной помощи из Англии и СССР. Впоследствии В.П. Потемкин сообщал из Анкары в НКИД СССР 4 мая 1939 г., что турки рассчитывают на помощь СССР (в случае согласия с Англией и Францией) при отражении нападения со стороны Германии и Италии, в том числе – авиацией18. Еще раз он повторил 5 мая 1939 г., что для борьбы с Германией Турция нуждается в помощи СССР авиацией, а также в поставках самолетов (24334).

За рубежом:

Весной 1939 года был облетан опытный бомбардировщик Велингтон с моторами «Мерлин» Mk. X по 1145 л.с. Увеличенное оперение и двигатели правого/левого вращения сделали самолет простым в управлении, несмотря на увеличенный взлетный вес. Оборонительное вооружение несколько уступало Mk. IC: те же спаренные пулеметы в носовой и кормовой башнях с гидравликой, но на две бортовые установки пулемет оставили лишь один, перекидной, в серии восстановили два пулемета в бортах. Максимальный вес бомб (реализуемый только при загрузке боеприпасов малых калибров) уменьшился на 200 кг, зато предельный вес единичной бомбы возрос с 907 до 1814 кг. Поскольку на тонну вырос взлетный вес, было усилено шасси. Увеличили запас топлива, и с 900 кг бомб самолет мог пройти 3500 км. Самолет показал хорошую скорость (408 км/ч), но пока готовился его выпуск, вышел запрет использовать двигатели «Мерлин» на бомбардировщиках, а когда он был отменен, на «Мерлины» оказался столь высокий спрос, что «Веллингтонов» Mk. II построили только 400. Испытывался и более мощный средневысотный «Мерлин» XX, но «Веллингтон» В Mk. VII с ним так и остался опытной машиной и дальше моторы водяного охлаждения ставились только на малосерийные высотные варианты самолета (22809).

К лету 1939 года Бреге 482 и С.А.О. 700 находились в зачатке, лишь завод SNCASO в парижском пригороде Курбевуа отрапортовал о готовности всех агрегатов М.В. 162В5. Но пока ждали моторов, радио, гидравлики и электрики, началась война, и на окончательную сборку на завод в Виллакублэ фюзеляж, крыло и оперение были перевезены лишь в начале 1940 года, когда было принято решение об отказе от «сверхтяжелых» бомбардировщиков в пользу средних (22813).

Весной 1939 года в серию пошел Не.111Р-4, но массовые поставки начались лишь в октябре. На нем с одного борта 4 из 8-ми ячеек бомбовой кассеты заменили баками, а взамен поставили два наружных держателя PVC 1006 для бомб калибра до 1000 кг (масса нагрузки осталась 2 т). Наконец, использовали более мощные моторы DB 601A-1/A-2 (1100 л.с. на взлете). До конца 1939 года было построено 224 таких самолета, на заводах Хейнкеля и Дорнье их сменил Не.111Р-6. На нем обстрел верхнего и нижнего секторов задней полусферы обеспечивали спаренные 7,92-мм пулеметы MG.81Z. Эта модификация получила самые мощные моторы DB-601N (1175 л.с. на взлете и 1275 л.с. на расчетной высоте), с которыми самолет разгонялся до 440 км/ч. Хотя возрос расход топлива, а баки в отсеке сняли, дальность с восемью 250-кг бомбами внутри осталась почти такой же, как у Не.111Р-4 с четырьмя бомбами по 250 кг внутри и двумя 500 кг снаружи. Не.111Р-6 понравился летчикам, но дальше варианты с дефицитными DB 601 строили только малыми сериями: Р-5 было 24, учебных Р-7 и Р-8 вообще по несколько штук. Всего до середины 1940 года было построено 739 Не.111Р всех вариантов, выпуск же самолетов Не.111Н с Jumo 211 продолжался (22822).

Весной 1939 г. модифицированный прототип штурмовика, получивший обозначение Fw 189V1 Ь, возобновил испытания. Результаты их оказались удручающими. Тяжело бронированная гондола заметно ухудшила управляемость - самолет замедленно реагировал на отклонение органов управления, летные данные снизились. Обзор с места пилота был неудовлетворителен, а стрелок не видел истребителя даже на хвосте своего самолета! В итоге Fw 189V1 Ь снова вернули на опытный завод для проведения доработок. Площадь остекления у пилота увеличили, а прицел стрелка заменили на амбразуру, улучшившую обзор назад - обзор в стороны оставался никудышным.
После внесения изменений Fw 189V1b проходил конкурсные испытания вместе с конкурентами — Hs 129V2 и V3. Результаты конкурса оказались неопределенными. Одноместный самолет «Хеншеля» имел меньшие размеры, представляя собой меньшую цель для ПВО, но обзор с него был еще хуже, чем с «Фокке-Вульфа», и если управляемость Fw 189V1Ь была плохой, то на Hs 129 вообще отвратительной. В довершение ко всему летом 1939 г. во время демонстрации атаки наземной цели на аэродроме в Бремене пилот Fw 189V1 Ь Ганс Зандер потерял из виду ангары и зацепил один из них. Сразу после взлета пилот перевел самолет в набор высоты под большим углом, а затем бросил в пикирование. Пилотируй он обычный Fw 189 с его прекрасным обзором из кабины, ничего опасного не произошло бы, но пилот штурмового варианта имел обзор не многим лучше, чем механик-водитель танка... Лишь благодаря огромному опыту летчик сумел быстро оценить ситуацию и посадить поврежденную машину на очень высокой скорости. При этом самолет получил тяжелые повреждения и восстановлению не подлежал. Сам Зандер в мемуарах отмечал: « ... Наверное, я был сумасшедшим, раз отважился демонстрировать возможности самолета подобным образом ...» В итоге Техническое управление признало победителем Hs 129, но на этом история штурмового варианта Fw 189 не закончилась.
Самолетам «Хеншеля» предстояло пройти войсковые испытания, однако в успехе уверенности не было, и для подстраховки фирме «Фокке-Вульф» заказали еще один экземпляр ее штурмовика. В него переделали третий самолет второй опытной партии Fw 189V6 (военная регистрация NA+BW), который мог стать прототипом серийной модификации Fw 189С. Бронированная гондола этой машины представляла собой доработанный вариант гондолы самолета Fw 189V1 Ь. Двигатели применили чуть более мощные - As 410А-1, развивавшие на взлете 465 л.с. и имевшие винты изменяемого шага вместо фиксированного на первых машинах. Также применили новое усиленное шасси со спаренными масляными амортизаторами на основных стойках. Центроплан крыла подвергся переделке. В нем установили две 20-мм пушки MG FF и четыре пулемета MG 17. Стрелок располагал спаркой 7,92-мм пулеметов MG81Z (24188).

Весной 1939 г. модифицированный прототип в вариант штурмовика Fw 189 под обозначением Fw 189V1Ь‘возобновил испытания. Результаты их оказались удручающими. Тяжело бронированная гондола заметно ухудшила управляемость - самолет замедленно реагировал на отклонение органов управления, летные данные снизились. Обзор с места пилота был неудовлетворителен, а стрелок не видел истребителя даже на хвосте своего самолета! В итоге, Fw 189V 1b снова вернули на опытный завод для проведения доработок. Площадь остекления у пилота увеличили, а прицел стрелка заменили амбразурой, улучшившей обзор назад - обзор в стороны оставался никудышным.
После доработки Fw 189V1b проходил конкурсные испытания вместе с конкурентами - Hs 129V2 и V3. Результаты конкурса оказались неопределенными. Одноместный самолет «Хеншеля» имел меньшие размеры, представляя собой меньшую цель для ПВО, но обзор с него был ещё хуже, чем с «Фокке-Вульфа», и если управляемость Fw 189V 1b была плохой, то на Hs 129 вообще отвратительной. В довершение ко всему, летом 1939 г. во время демонстрации атаки наземной цели на аэродроме в Бремене пилот Fw 189V 1b потерял из виду ангары и зацепил один из них. Сразу после взлета пилот перевел самолет в набор высоты под большим углом, а затем бросил в пикирование. Пилотируй он обычный Fw 189 с его прекрасным обзором из кабины, ничего опасного не произошло бы, но пилот штурмового варианта имел обзор не многим лучше, чем механик-водитель танка... Лишь благодаря огромному опыту летчик сумел быстро оценить ситуацию и посадить поврежденную машину на очень высокой скорости. При этом самолет получил тяжелые повреждения и восстановлению не подлежал. Но на этом история штурмового варианта Fw 189 не закончилась.
Самолетам «Хеншеля» предстояло пройти войсковые испытания, однако в успехе уверенности не было, и для подстраховки фирме «Фокке-Вульф» заказали еще один экземпляр ее штурмовика. В него переделали третий самолет второй опытной партии Fw 189V6, который мог стать прототипом серийной модификации Fw 189С. Бронированная гондола этой машины представляла собой доработанный вариант гондолы самолета Fw 189V1b. Двигатели применили чуть более мощные - As 410А-1, развивавшие на взлете 465 л.с. (вместо 430 л.с. на первом прототипе), а также снабдили их винтами изменяемого шага вместо фиксированного на первой машине. Применили и новое усиленное шасси со спаренными масляными амортизаторами на основных стойках. Центроплан крыла подвергся переделке. В нем установили две 20-мм пушки MG FF и четыре пулемета MG 17. Стрелок располагал спаркой 7,92-мм пулеметов MG81Z.
Fw 189V6 вышел на испытания в начале 1940 г., когда уже велась постройка пред- серийной партии штурмовиков Hs 129А-0 (24189).

Весной 1939 г., как раз к концу испанской войны был готов опытный образец нового самолета ФВ-190, а с середины 1940 г. по личной инициативе Германа Геринга в срочном порядке стали осуществляться мероприятия по подготовке к массовому производству этой машины (Алексеенко В.И., Никольский М.А., Кудишин И.А. Истребители Лавочкина ЛаГГ-3, Ла-5, Ла-7 и Ла-9/11. Истребитель Фокке-Вульф FW 190. М., 2000. С. 33-34, 36).
В 1938 г. из Испании в Германию был доставлен трофейный И-16, его испытания показали, что, несмотря на свою простоту, истребитель Поликарпова оказался отнюдь не легкой добычей даже для новейшего истребителя Bf 109Е. В связи с этим известный аэродинамик и конструктор фирмы «Арадо» Козин сделал вывод о необходимости разработки самолета такого же класса, но выполненного по немецким технологиям. «Арадо» разработала соответствующий проект. В том же году к созданию такого самолета приступила и группа конструкторов фирмы Фокке-Вульф Флюгцойгбау АГ под руководством Курта Танка. Оба проекта были похожи из-за сходства конструкторских школ. Впоследствии, Министерство авиации выбрало проект фирмы Фокке-Вульф (25647).

Весной 1939 г. из цехов вышли первые машины установочной серии Не 111Н-0, отличавшиеся немного более мощными моторами Jumo 211А-1, развивавшими по 1075 л.с. 
Памятуя о дефицитности двигателей фирмы «Даймлер-Бенц», необходимых для истребителей Мессершмитта, конструкторы «Хейнкель» с самого начала параллельно готовили запасной вариант бомбардировщика с моторами Jumo 211 — Не 111Н. Опытным его образцом являлся Не 111V19, совершивший свой первый полет в январе 1938 г. Но приоритет в развертывании серийного производства тогда отдали модификации Р.
В мае завод в Ораниенбурге начал выпускать первые серии Не 111Н-1. Спустя несколько недель заводы «Арадо» и ATG также приступили к производству этой модификации. Три предприятия соответственно собрали 95, 21 и 20 самолетов. За исключением мотоустановки, машины вариантов Н-0 и Н-1 ничем не отличались от Не 111Р-2.
Вскоре по масштабам выпуск Не 111Н значительно превзошел тип Р. К началу Второй мировой войны примерно половину из 808 Не 111, находившихся в первой линии, составляли машины этой модификации. За четыре месяца с заводов вышло около 400 экземпляров (24186).

Весной 1939 в части Люфтваффе стали поступать первые серийные Не-111Р. С максимальной нагрузкой скорость была 400 км/час. К заводам добавили Арадо и Юнкерс в Дессау. Закончили программу в начале 1940 в Не-111р-6 с двигателями 1275 нр (4270,23).

Весной 1939 в воздух поднялся первый Hs-129 V1, фактически одновременно с FW-189 V1b (513,6). Штурмовик получился инертным, а из-за больших усилий на органах управления оказался практически неуправляемым на углах пикирования более 45°. Из-за этого разбился Hs 129 V1 во время летных испытаний. Такое положение вещей было явно неприемлемым, и фирма срочно провела доработки (3039,28).
Летные испытания первых самолетов проводили в Рехлине как заводские, так и военные летчики. Их мнение было единодушным. Самолет оказался очень тяжелым в управлении, особенно у земли в турбулентной атмосфере. Продолжить полет на одном двигателе тяжелая машина практически не могла. Помимо тесной кабины, много нареканий вызывало недостаточное остекление фонаря, поэтому из-за плохой видимости еще больше осложнялось управление. Поменяв форму фонаря и увеличив площадь остекления, с этой проблемой как-то справились, хотя расположенное почти у самого лица пилота толстое 75-мм бронестекло всё равно ухудшало видимость. Из-за тесной кабины ручку управления сделали короткой и с малым запасом хода, что требовало больших усилий от пилота при маневрах. В тесной кабине не хватило места для всех приборов, и контрольные индикаторы двигателей расположили на мотогондолах, поэтому следить за их показаниями было крайне неудобно. Такое обилие недостатков, казалось, должно было однозначно привести к остановке работ по Hs 129, но двухместный Fw 189 V1b оказался еще более тяжелым и крупным. Оснащенный такими же двигателями и похожим бронированием кабины, Fw 189 V1b показал худшие летные характеристики, отличаясь, правда, немного более легким управлением. Фирма "Фокке-Вульф" в дальнейшем выпустила улучшенный вариант штурмовика Fw 189 V6 (не пошедшего в серию), который проходил оценку во 2-й эскадрилье второй учебной авиационной эскадры, организованной летом 1940-го для эксплуатационных испытаний первых Hs 129A-0 (3039,28).

Весной 1939 г. началось серийное производство варианта Hs 126B-1. Машины комплектовались моторами Bгато 323 различных модификаций — А-1, А-2, 0-1 либо 0-2. 8инты ставились VDM 9-111-29A либо 9-111-67. Моторы Bгато 323А-1 и 0-1 развивали мощность 850 л.с. при 2450 об/мин, а Bгато 323А-2 и 0-2 — 900 л.с. при 2500 об/мин. Существенным преимуществом мотора Bгато 323 по сравнению с BMW 132Ос была большая граница высотности — 4200 м. Кроме того, двигатель имел лучшие массогабаритные характеристики, поэтому вес Hs 1268-1 удалось несколько снизить, а тактико-технические показатели, особенно взлетнопосадочные данные, — улучшить. Также применили более современную радиостанцию FuG 17.
В начале 1939 г. был получен первый экспортный заказ — 16 разведчиков «Хеншель» заказала Греция. Экспортная модификация получила обозначение Hs 126К-6 и в основном соответствовала варианту Hs 126А-1. Самолеты были изготовлены к началу лета 1939 г., но германская сторона всячески затягивала поставку — в итоге Hs 126К-6 прибыли в Грецию лишь в декабре. Югославия и Эстония также заказали самолеты Hs 126, но реально было поставлено лишь пять машин в Эстонию, ставших последними самолетами, поступившими на вооружение 88С этого государства до ввода советских войск. Эстонские, обозначавшиеся Hs 126К-7, впоследствии использовались ВВС РККА. Оставшиеся в Германии экспортные машины в соответствии с указанием рейхсминистерства авиации от 25 апреля 1940 г. были приведены к германскому стандарту и переданы люфтваффе. Общий объем выпуска Hs 126 превысил 600 единиц: три самолета было изготовлено в 1937 г., 85 — в 1938-м, 137 — в 1939-м, и 368 — в 1940-м. Последние пять самолетов были поставлены в январе 1941 г. Таким образом, без экспортных вариантов было изготовлено 598 самолетов. Но эти цифры вызывают некоторое сомнение, поскольку в строю люфтваффе к 1 сентября 1939 г. числилось 275 «Хеншелей», то есть больше, чем было выпущено в 1937— 1939 гг. Очевидно, цифры годового производства требуют уточнения — особенно в части выпуска в 1938—1939 гг. (24188).

Весной 1939 г. Юнкерс получила заказ на постройку 170 серийных Ju 87С-1 для авианосца. Завод в Темпельхофе приступил к выпуску первых авианосных пикировщиков. В отличие от предсерийных машин, крыло серийных экземпляров имело систему механизированного складывания консолей. Масса пустого самолета составила 3655 кг, максимальная взлетная — 5350 кг (с двумя 300-литровыми баками и 500-кг бомбой). Крейсерская скорость Ju 87С-1 у земли оказалась равной 296 км/ч, а на высоте 5000 м — 344 км/ч при взлетной массе 4800 кг. Специально для обучения посадке на корабль в Травемюнде была построена взлетно-посадочная полоса, имитирующая полетную палубу. Но изменившиеся взгляды на достройку германских авианосцев заставили прекратить производство Ju 87С-1, а уже выпушенные машины пришлось частично переделать по стандарту В-2 (24187).

Авиапромышленность:

Весной-летом 1939 на ВИТ-1 Н.Н.П. выполнялись испытательные полеты различного назначения и машина постоянно дорабатывалась (1360,34).

Весной и летом 1939 г., на ВИТ-1 проводились различные испытания как самой машины, так и различных систем.
К этому времени уже летал более совершенный ВИТ-2, появились другие модификации. Поэтому 29 июля 1939 г. Комитет Обороны СССР принял постановление о прекращении работ по МПИ-2М103 (25035).

Весной - летом 1939 г. появилось решение о запуске в серийное производство - поначалу под обозначением ВИТ-2С (серийный), затем под обозначением СПБ (скоростной пикирующий бомбардировщик) (6206, 21).

Весной и летом 1939 г. на СВБ проводились различные испытания как самой машины, так и ее систем. К этому времени был достроен и начал проходить испытания второй экземпляр МПИ, в ходе работ новую машину переименовали в ВИТ-2. На дублере были исправлены многие из проблем СВБ, поэтому 29 июля 1939 г. Комитет Обороны принял постановление о прекращении работ по МПИ-2М103 (ВИТ-1) (23345).

Весной — летом 1939 г. летали ДИТ-1 №5128 и ДИТ-2 №5337 постройки авиазавода №1, а ДИТ—3 появился в конце лета. В облетах участвовали летчики Пумпур, Ларюшкин, Давыдов, Жуков, Туржанский. Общее впечатление о машине было вполне благоприятным, техника пилотирования не отличалась от таковой на И—15бис. “Самолет ДИТ дает полную возможность управления как из задней кабины, так и из передней, на всех режимах полета. Устойчивость по всем трем осям хорошая, допускает ошибки в пилотировании...Имея запас горючего 320 л, [самолет] обеспечивает продолжительность полета на средних режимах мотора порядка 2 часа 20мин. Нормально входит и выходит из штопора”. Недостатком считалась близость приборной доски к пилоту во второй кабине — сказывались малые размеры машины, вынуждающие к плотной компоновке (10547).

Весной - летом 1939 г. ДИТ-1 №5128 и ДИТ-2 №5337 постройки авиазавода №1 летали, ДИТ-3 появился в конце лета того же года. В облетах участвовали летчики Пум- пур, Ларюшкин, Давыдов, Жуков, Туржан- ский. Общее впечатление о машине было вполне благоприятным, техника пилотирования не отличалась от таковой на И-15бис.
"Самолет ДИТ дает полную возможность управления как из задней кабины, так и из передней, на всех режимах полета. Устойчивость по всем трем осям хорошая, допускает ошибки в пилотировании... Имея запас горючего 320 л, обеспечивает продолжительность полета на средних режимах мотора порядка 2 часа 20 мин. Нормально входит и выходит из штопора".
Хотя двухместные ДИТ распространения не получили, три построенных экземпляра использовались максимально эффективно. Один самолет участвовал в проведении испытаний в НИИ ВВС (12014).

Весной — летом 1939 г. летали ДИТ-1 № 5128 и ДИТ-2 № 5337 постройки авиазавода № 1, а ДИТ-3 появился в конце лета. В облетах участвовали летчики Пумпур, Ларюшкин, Давыдов, Жуков, Туржанский. Общее впечатление о машине было вполне благоприятным, техника пилотирования не отличалась от И-15бис. «Самолет ДИТ дает полную возможность управления как из задней кабины, так и из передней, на всех режимах полета. Устойчивость по всем трем осям хорошая, допускает ошибки в пилотировании... Имея запас горючего 320л, обеспечивает продолжительность полета на средних режимах мотора порядка 2 часа 20 мин. Нормально входит и выходит из штопора». Недостатком считалась близость приборной доски к пилоту во второй кабине — сказывались малые размеры машины.
Хотя самолеты ДИТ распространения не получили, три построенных образца использовались максимально эффективно. Один экземпляр применялся для служебных полетов в НИИ ВВС. Так, 18 мая 1940 г. летчик Давыдов с наблюдателем Еры- шевым летали на ДИТе для наблюдения за штопором самолета И-180.
Другие два экземпляра в 1940 г. направили в район Севастополя. В дальнейшем они участвовали в боевых действиях. Известно, что два ДИТ использовались в качестве разведчиков и корректировщиков артогня на Южном фронте в районе Новороссийска в 1942-43 годах. Согласно воспоминаниям очевидцев, они были окрашены мелкими пятнами песочного цвета (19107).

Весной-летом 1939 г. летали ДИТ-1 № 5128 и ДИТ-2 № 5337, изготовленные на базе И-15бис на заводе № 1.
ДИТ-3 появился в конце лета того же года. В облётах их участвовали Пумпур, Ларюшкин, Давыдов, Жуков и Туржанский. Общее впечатление о машине было вполне благоприятным, техника пилотирования не отличалась от таковой на И-15бис. «Самолёт ДИТ даёт полную возможность управления как из задней кабины, так и из передней, на всех режимах полёта. Устойчивость по всем трём осям хорошая, допускает ошибки в пилотировании... Имея запас горючего 320 л, обеспечивает продолжительность полёта на средних режимах мотора порядка 2 часа 20 мин. Нормально входит и выходит из штопора» (25023).

За рубежом

Весной-летом 1939 г. на «Харрикейне» испытали множество разных новинок, часть из которых впоследствии оказали большое влияние на серию. Опробовались винты-автоматы «Де Хевилленд» и «Ротол» (последний — с лопастями из магниевого сплава), щелевые закрылки, новая радиостанция TR.1133 (вместо TR.9). На самолетах, оставленных в распоряжении фирмы, монтировались двигатели «Мерлин» III (отличавшиеся от типа II унифицированным носком вала, позволявшим надевать разные пропеллеры), «Мерлин» VIII (экспериментальный мотор, работавший на 100-октано- вом бензине и охлаждавшийся дистиллированной водой, а не «гликолем») и «Мерлин» XII (тоже на 100-октановом бензине, но со старой системой охлаждения) (23506).

В течение весны — начала лета 1939 г. Германия дважды устанавливался абсолютный мировой рекорд скорости. Для немецкого министерства пропаганды наступили горячие деньки, никогда еще какая-либо страна дважды не перекрывала самый престижный авиационный мировой рекорд в течение четырех недель, да еще на самолетах разного типа. Э. Хейнкель и В. Мессершмитт, стремившиеся к установлению мирового рекорда, ничего не знали о работе своего конкурента и действовали совершенно независимо. Цель строительства рекордных самолетов на этих фирмах была, конечно, известна генерал-майору Эрнсту Удету, который считал, что конкуренция между этими двумя фирмами не несет ничего хорошего для немецкой авиапромышленности. К тому же он, как никто другой, знал о взаимной неприязни двух ведущих конструкторов и их сталкивающихся амбициях. Поэтому, чтобы избежать обвинения в покровительстве какой-либо из сторон, Удет просто пустил дело на самотек и помалкивал (25675).

Авиапромышленность:

В первой половине 1939 НИИ ВВС в Крыму отрабатывали бомбометание с пикирования СБ (АНТ-40) и ДБ-3 - 6 экипажей - в конце ноября 1939 - оформили отчет, началась война и попробовали на практике - 85 бапон - 10 машин - не подходят - надо специальный (172,115).

Авиапромышленность:

К началу лета 1939 группой А.Н.Т. были в основном решены проблемы выбора основных параметров ПБ. Построили деревянный макет и начали детальную проработку проекта. В группу А.Н.Т. влился В.А.Чижевский, но считал всех врагами (1835,5).

Авиапромышленность:

К лету 1939 г. был готов проект «универсального истребителя». После аннулирования задания на истребитель И-173 с мотором жидкостного охлаждения М-105 Н. Н. Поликарпов с учетом накопленного опыта проектирования в инициативном порядке решил разработать проект «универсального» истребителя, конструкция которого позволяла использовать любой мотор жидкостного охлаждения с минимальными переделками. Фактически в этом проявилась его любовь к модульным конструкциям, основные принципы которых он разрабатывал и пытался внедрить в жизнь с середины 20-х гг. Двигатели жидкостного охлаждения мощностью свыше 1400 л.с. у нас еще только создавались. Концепция «универсального» истребителя позволяла на какое-то время «развязать» вопросы создания самолета с проблемами двигателя. «Прикидки» делались под характеристики мотора М-107, который еще только разрабатывался.
Поликарпов в дальнейшем предполагал унифицировать ряд его агрегатов (шасси, консоли крыла, элементы управления и др.) с аналогичными агрегатами самолета И-185 (25035).

К лету 1939 года Н.Н. Поликарповым был подготовлен проект нового истребителя И-200 («К» или «изделие 61» по заводской документации) под мотор АМ-37. Хотя характеристики нового самолета были многообещающими, Поликарпов не спешил передавать проект И-200 для утверждения в наркомат. Поскольку проведенный им анализ основных тенденций развития авиации показал перспективность повышения удельной нагрузки на крыло для повышения летных качеств самолета, конструктор решил перепроектировать крыло, уменьшив несущую площадь (Иванов В.П. МиГ-1 – машина Поликарпова? С. 23.). Но он не успел этого сделать в связи с отъездом в составе советской делегации в Германию.
Торгово-кредитное соглашение между СССР и Германией от 19 августа 1939 года явилось поворотным этапом в развитии советско-германских экономических и политических отношений. Германия согласилась предоставить 200-миллионный кредит сроком на пять лет. Важное место для Советского Союза в предполагаемых контактах занимала военная сфера. Интенсивно развивавшаяся германская военная промышленность привлекала внимание советских инженеров и конструкторов. Для изучения возможностей выполнения планируемых заказов в Германии с 25 октября 1939 года находилась государственная комиссия во главе с наркомом судостроительной промышленности СССР И.Ф. Тевосяном (Шевяков А.А. Советско-германские экономические отношения в 1939 – 1941 годах. С. 165. - В этой публикации И.Ф. Тевосяна называют наркомом черной металлургии. Последний действительно занимал этот пост, но только несколько позже – в мае 1940-го – июле 1948 года. (см.: Государственная власть в СССР. Высшие органы власти и управления и их руководители. 1923 – 1991 гг. С. 554)). Членом этой делегации был и Н.Н. Поликарпов. Вместе с ним также выехал главный инженер завода № 1 П.В. Дементьев, который впоследствии после перехода П.А. Воронина на пост замнаркома авиапромышленности стал директором (Арсеньев Е. На пороге войны // МИГ: монография, история, графика. Вып. 1. М., 1994. С. 4.).
В это время КБ и сам конструктор переживали не лучшие времена. В конце 1938 года КБ не было включено в план финансирования, работы за 1939 год долго не оплачивались наркоматом и также долго не утверждались программы работ на 1940 год. Систематически срывались программы строительства новых опытных машин и внедрения в серию машин, уже прошедших летные испытания. «Николай Николаевич понимал, что из него хотят сделать «козла отпущения» за положение дел в нашей авиации», – указывал В.П. Иванов. Это подтвердили дальнейшие события: приказом начальника Первого главного управления НКАП М.М. Лукина № 365 от 14 ноября 1939 года обязанности главного конструктора завода № 1 были возложены на А.И. Микояна, а приказ Н.Н. Поликарпова о назначении на эту должность на время его отсутствия его заместителя, М.Н. Тетивкина, был аннулирован. 8 декабря 1939 года приказом наркома авиапромышленности М.М. Кагановича предписано было организовать на территории завода №1 опытное производство, а также Конструкторское бюро № 1 по маневренным истребителям. Начальником КБ-1 и заместителем главного конструктора № 1 был назначен все тот же А.И. Микоян. В тот же день приказом директора завода № 1 из состава серийного конструкторского отдела и ОКБ были выделены два подразделения и организован опытный конструкторский отел (так называемый ОКО), возглавляемый А.И. Микояном, заместителями которого назначались М.И. Гуревич и В.А. Ромодин. ОКО обладал полномочиями для решения оперативных вопросов обращаться непосредственно в наркомат (Иванов В.П. Самолеты Н.Н. Поликарпова. С. 304, 340-341, 343, 347-348.).
Несколько слов об А.И. Микояне. В.А. Белоконь указывал: «Быстро пошел в гору и Артем Микоян, поддерживаемый братом и М.Кагановичем...» (Белоконь В.А. Указ. соч. С. 21.). О предшествующем опыте 34-летнего новоиспеченного зама главного конструктора говорит небольшая цитата из В.Б. Шаврова: «В 1937 году окончил инженерный факультет Военно-Воздушной Академии Артем Иванович Микоян. Первоначально он был военпредом на сборке самолетов на серийном заводе, а в 1938 году его назначили заместителем к Н.Н. Поликарпову» (Шавров В.Б. История конструкций самолетов в СССР (1938 – 1950 гг.). С. 223.). Кто и почему назначил, В.Б. Шавров тогда не указал.
По более поздним данным, А.И. Микоян был переведен в ОКБ Поликарпова в марте 1939 года и назначен на должность начальника бригады по внедрению в серию истребителей И-153394.
Сейчас известно то, о чем в свое время не писал (и не мог писать) автор классической энциклопедии о конструкциях самолетов. Вот некоторые эпизоды из биографии А.И. Микояна, в изложении Н.А. Зеньковича.
«Артем Иванович Микоян родился 5 августа 1905 года в селе Санаин Бочалинского уезда Тифлисской губернии, в семье плотника. В 1923 году его старший брат Анастас, возглавлявший в то время Юго-Восточное бюро ЦК ВКП(б) в Ростове-на-Дону, позвал его к себе. Вступив в 1925 году в ВКП(б) и переехав в Москву, А.И. Микоян вначале был токарем на заводе «Динамо», а с 1928 года стал секретарем партийной организации Октябрьского трамвайного парка. В декабре того же года был призван в армию, но благодаря протекции Сурена Шаумяна – сына бакинского комиссара Степана Шаумяна – был переведен секретарем комсомольской организации в Иваново-Вознесенскую военную школу. Вернувшись из армии, с 1930 года стал партийным функционером – секретарем парторганизации завода «Компрессор», инструктором орготдела Сталинского райкома ВКП (б) г. Москвы. В 1931 году, не имея среднего образования (за плечами было лишь ФЗУ – школа фабрично-заводского ученичества при заводе сельскохозяйственных машин «Красный Аксай», которую Микоян окончил в Ростове), он поступил в Военно-воздушную академию имени Н.Е. Жуковского» (Зенькович Н.А. Самые секретные родственники. С. 270-271.).
Сравните это с описанием биографии А.И. Микояна из монографии об истории истребителя МиГ-3 (авторы – Медведь А.Н., Хазанов Д.Б., Маслов М.А.), где нет ни слова о его деятельности по партийной линии, фактически с определенного момента направляющей его карьеру: «Артем Иванович Микоян родился 5 августа 1905 года в деревне Санаин (Армения). Его отец был плотником. Трудовой путь он начал в 1923 году в ФЗУ завода «Красный Аксай» в Ростове-на-Дону. Через два года Артем Иванович перебрался в Москву и поступил на завод «Динамо». Далее была срочная служба в Красной армии и работа на заводе «Компрессор». После окончания Военно-воздушной академии им. проф. Н.Е.Жуковского в 1937 году А.И. Микоян работал военпредом на заводе № 1. В марте 1939 года он в числе других военных специалистов, направленных в авиапромышленность, был переведен в ОКБ Н.Н. Поликарпова, назначен на должность начальника бригады, а затем – начальника специально созданного КБ-1 «по маневренным истребителям» и стал заниматься внедрением в серию истребителей И-153 (Здесь явная ошибка. Начальником Конструкторского бюро № 1 по маневренным истребителям и опытного конструкторского отдела (ОКО) А.И. Микоян был назначен в один и тот же день. На этих постах он никак не мог «заниматься внедрением в серию истребителей И-153», во-первых, потому, что последние уже выпускались серийно, а во-вторых, из-за проблем, связанными с внедрением в серию И-200 и его развитием, результатом чего, кстати, и стало прекращение производства И-153 на заводе № 1.)».
Карьера А.И. Микояна была напрямую связана с продвижением его старшего брата – Анастаса Ивановича Микояна (1895 – 1978). Последний в свое время именно по рекомендации И.В. Сталина, с которым познакомился в 1921 году в Москве, был выдвинут на пост секретаря Юго-Восточного бюро ЦК ВКП(б).
С августа 1926 года занимал пост наркома внутренней и внешней торговли СССР, осуществлял с помощью западных миллиардеров продажу за границу коллекций Эрмитажа, Музея нового западного искусства в Москве, а также ценностей, конфискованных у царской семьи и высших представителей русского дворянства. С ноября 1930 года – нарком снабжения, с июля 1934 года – нарком пищевой промышленности СССР. Резкий скачок в его карьере произошел в июле 1937-го, когда он стал заместителем председателя Совета Народных Комиссаров.
Осенью 1937 года он выезжал в Армению для проведения чисток партийных и государственных органов от «врагов народа». С ноября 1938 года он занимал должность наркома внешней торговли СССР. Именно А.И. Микояну принадлежали крылатые фразы: «Сталин – это Ленин сегодня» и «Каждый гражданин СССР – сотрудник НКВД» (Государственная власть СССР. Высшие органы власти и управления и их руководители. С. 422-423; Зенькович Н.А. Самые закрытые люди. С. 368-371.).
Имея за спиной такую поддержку, А.И. Микоян-младший мог не бояться за свое будущее.
Но необходимо указать – для чего же был организован ОКО? В конце ноября 1939 года по указанию НКАП на заводе № 1 была создана специальная комиссия, рассматривавшая вопрос о его загрузке новыми самолетами.
Председателем комиссии был начальник производства завода Ю.Н. Карпов.
Кандидатом на серийный выпуск являлся истребитель И-26 А.С. Яковлева. Ознакомившись с машиной, комиссия приняла участие в совещании, которое было созвано директором завода для принятия решения. На этом совещании присутствовали также представители НКАП и ВВС. От имени комиссии Ю.Н.
Карпов рекомендовал внедрить И-26 в 1940 году. Однако особое мнение высказал член комиссии А.Т. Карев. Нарушив указание Поликарпова о неразглашении работ по И-200 до его возвращения, он заявил о существовании в ОКБ последнего проекта с более высокой предполагаемой скоростью, чем И-26.
На следующий день директор завода П.А. Воронин и парторг В.Г. Одинцов, ознакомились с проектом, сочли его лучшим и немедленно доложили об этом в наркомат, отправив туда всю изъятую документацию по эскизному проекту.
Наркомат, в свою очередь, известил о проекте И-200 командование ВВС и ЦК ВКП(б), откуда была получена санкция о немедленной организации работ по постройке и серийному производству этой машины (Иванов В.П. Указ. соч. С. 348.). Вот тогда-то и был создан ОКО, куда руководство завода в буквальном смысле слова «выгребло» лучших специалистов из числа сотрудников Поликарпова.
Какие задачи ставило перед собой руководство завода? Во-первых, оно уже отрапортовало «наверх» о суперистребителе, что повышало его авторитет в глазах партийной верхушки. Так, П.А. Воронин, уже будучи замнаркома авиапромышленности, на вечернем заседании Комиссии Главного Военного Совета Красной армии 4 мая 1940 года привел впечатляющие цифры для сравнения характеристик старой и новой техники, заявив об основной продукции завода № 1 – истребителе И-153 «Чайка» со скоростью 440 км/час: «Эта машина все же стара, а потому мы сделали новую И-61 Микояна, с мотором МА-35, вооруженную крупнокалиберным и двумя малокалиберными пулеметами... со скоростным наддувом и скоростью 630 км/час, а к 20 мая 1940 года уже должна быть дана серия». Его поддержал К.Е. Ворошилов, уточнив, что мотор МА-35 «промышленниками был замаринован, и только в последние годы удалось вытащить его» («Зимняя война»: работа над ошибками (апрель – май 1940 г.). С. 217-218.).
Во-вторых, появлялся шанс избавиться от нежелательной серийной продукции – самолета ББ-22 А.С. Яковлева, а заодно с этим и от любых его «посягательств» на заводские мощности в целом в виде проекта И-26. В пользу этого, в частности, свидетельствовало Постановление КО N 224сс от 25 мая 1940 «Об организации серийного производства самолетов И-200 на заводе 1 и о снятии с производства самолета ББ-22».
В-третьих, мобилизация возможностей «клана» Микоянов давала возможность в случае каких-либо проблем с самим проектом или с препятствиями иного рода отделаться от негативных последствий с наименьшими потерями.
Ради решения таких задач руководству завода не было никакого дела до Поликарпова, да еще с учетом атмосферы травли последнего наркоматом (решение от 14 ноября и приказ о создании КБ-1). М.М. Кагановичу также было выгодно в преддверии своего падения с поста наркома найти поддержку у «сильных мира сего», к числу которых относился и Микоян, брату которого он дал КБ из профессионалов на лучшем авиазаводе страны, а также, по счастливой случайности, – и шанс возглавить работы (а точнее, доработки) над казавшимся тогда одним из лучших истребителей СССР.
Отметим также тот факт, что брат наркома авиапромышленности – Ю.М.Каганович – с начала 1939 года работал заместителем у А.И. Микояна в Наркомате внешней торговли (Зенькович Н. А. Самые секретные родственники. С. 169.).
Ошеломленный и растерянный Н.Н. Поликарпов, который 21 декабря вернулся из Германии, через день, 23 декабря написал пропитанное горечью письмо на имя начальника Первого главного управления НКАПа М.М.Лукина: «2. Во исполнение данных мне ранее указаний Наркома об использовании мотора АМ-37, я еще с начала октября с. г. начал разработку скоростного истребителя под этот мотор, причем эскизный проект этого самолета просматривался мной вместе с т. Тетивкиным, но не был мною закончен до моего отъезда. Этот проект был представлен Наркому в мое и т. Тетивкина отсутствие директором завода № 1 т. Ворониным, был одобрен Наркомом, и для разработки его... организован ОКО, подчиненный непосредственно директору завода и изъятый из ОКБ, т. е. от меня, хотя я еще до сих пор не отстранен от должности Главного конструктора завода № 1.
3. Благодаря изъятию из состава ОКБ около 80 человек лучших конструкторов, занятых не только опытными работами по самолету И-153, но также и по другим самолетам (Гуревич – по СПБ, Кургузов – по СПБ и т.д.), работа по окончании проектирования объектов плана 1939 года сильно ослабилась, а по некоторым объектам затормозилась...
...
5. Исходя из изложенного, прошу Ваших срочных указаний о надобности и направлении работ нашего, оставшегося на заводе № 1, конструкторского коллектива. Необходимо Ваше решение: нужен ли наш конструкторский коллектив на заводе №1, что ему делать, продолжать ли порученную ему работу по договорам с ВВС или же переходить на какую-либо другую и т.д...» (Иванов Указ. соч. С. 349-350.).
Достаточно неоднозначно высказались по поводу данного письма А.Н.Медведь, Д.Б. Хазанов и М.А. Маслов: «В письме явственно проступает обида Поликарпова на необоснованное, как он полагал, отстранение от руководства и ущемление полномочий». Возможно, авторы хотели подчеркнуть, что у Поликарпова возникла обида на отстранение и не просто на отстранение, а на необоснованное (хотя по этому поводу вряд ли могут возникнуть какие-то сомнения). Но это же можно понять и по-другому – возможно, авторы считают, что необоснованное отстранение – это точка зрения самого Поликарпова, «как он полагал», а не как было на самом деле...
Ю.А. Гугля и В.П. Иванов ярко описали мерзкую атмосферу травли конструктора: «Однако после приезда пришлось заниматься не проектированием, а решением сложного организационного вопроса. Оказалось, в отсутствие Николая Николаевича, на заводе № 1, где размещалось его ОКБ, создали опытно-конструкторский отдел (ОКО) во главе с двумя его заместителями – А.И.Микояном и М.И. Гуревичем. Туда, кроме половины рядовых сотрудников, попали и многие ведущие специалисты: В.А. Ромодин, Н.И. Андрианов, Н.
З. Матюк, А.Т. Карев, Д.Н. Кургузов и др. Переводили, как говорится, кого кнутом, кого пряником. Сомневающимся говорили: «Поликарпов конченый человек, он же поп, крест носит, его все равно скоро расстреляют. А у Микояна брат наверху...». Новое КБ получило для использования и одну из последних разработок поликарповского коллектива – эскизный проект «К». На его основе вскоре был создан И-200 (МиГ-1)» (Гугля Ю.А., Иванов В.П. И-185 – скорость, маневр, огонь... трагедия. С. 34.).
В советское время (да и в более поздний период) эти события описывались, по словам В.П. Иванова, «очень скупо и невнятно» (Иванов В.П. МиГ-1 – машина Поликарпова? С. 23.). Например, в воспоминаниях И.Г. Рабкина они звучат следующим образом: «8 декабря Наркомат авиационной промышленности принял очень важное организационное решение: создать конструкторский отдел для разработки проекта и постройки самолета И-200. Его начальником был назначен Артем Иванович Микоян...» (Рабкин И.Г. Время, люди, самолеты. С.102.).
Впоследствии появились публикации, авторы которых стали высказываться гораздо жестче, с указанием конкретных имен и описанием обстоятельств, употребляя такие формулировки, как «развал», «разгром», «потрясение», «дезорганизация»...
«Это мероприятие фактически означало развал ОКБ Поликарпова. Вскоре оставшихся сотрудников вместе с главным конструктором перебазировали в бывшие производственные мастерские летного отдела ЦАГИ, которые получили громкое название «Авиационный завод № 51». Однако никакого завода не существовало, его предстояло только создать, наладить работу всех служб, набрать новый конструкторский коллектив... За последние 4 года ОКБ в четвертый раз (!) меняло свою прописку. Николая Николаевича назначили директором и главным конструктором нового предприятия. В этой должности он оставался до самой смерти. В сложных условиях, с вдвое меньшим составом сотрудников, Поликарпов энергично принялся за создание И-185 (проект 62)» (Гугля Ю.А., Иванов В.П. Указ. соч. С. 34.).
«Для Поликарпова все это стало причиной тяжелой моральной травмы, на некоторое время он как бы потерял интерес к работе» (Иванов В.П. МиГ-1 – машина Поликарпова? С. 24.).
«Выделение ОКО дезорганизовало и сильно ослабило коллектив. Фактически дело шло к формированию нового конструкторского бюро. Да и юридическое положение Поликарпова на заводе стало двусмысленным» (Его же. Авиаконструктор Н.Н. Поликарпов. С. 136-137.).
«...1940 год был очень напряженным для Поликарпова: доводка и внедрение в серию истребителя И-180, пикирующего бомбардировщика СПБ, постройка И-185... Наконец, еще один переезд, реорганизация ОКБ и постройка опытного завода № 51 после потрясений, связанных с выделением ОКО Микояна» (Гугля Ю. А. От И-17 до ИТП. Проблема мотора. С. 51.).
«Фактически начался разгром КБ Поликарпова... М. Каганович приказал создать на заводе №1 КБ... во главе с А.И. Микояном» (Перов В., Васильев Н. Загадка СПБ, или почему пикирующий бомбардировщик не пошел в серию.С. 6.).
«Принятое в ноябре 1939 года решение о выделении из состава КБ Н.Н.Поликарпова ОКО во главе с А.И. Микояном послужило толчком к фактическому разгрому КБ Поликарпова, когда менее чем за год численность коллектива сократилась почти в три раза... Неожиданный поворот событий, связанный с выделением ОКО, отбросил Николая Николаевича на полгода в деле создания перспективной боевой техники» (Иванов В.П. Самолеты Н.Н. Поликарпова. С. 304, 352. Не совсем понятно, почему автор говорит о создании ОКО в ноябре 1939 года, так как на с. 348 он приводит дату 8 декабря.) (Иванов В.П. Самолеты Н.Н. Поликарпова. С. 304, 352. Не совсем понятно, почему автор говорит о создании ОКО в ноябре 1939 года, так как на с. 348 он приводит дату 8 декабря.).
В.П. Иванов подчеркивал, что проектную группу при разработке новой машины возглавил сам Поликарпов. «В ее состав входили заместитель Поликарпова по заводу №1 М.Н. Тетивкин и два-три конструктора-чертежника.
Ни А.И. Микоян, ни М.И. Гуревич проектированием этой машины не занимались» (Его же. МиГ-1 – машина Поликарпова? С. 23.). Позже, до определенного момента формально оставаясь главным конструктором завода №1 и считая самолет своим, Н.Н. Поликарпов пытался внести в конструкцию И-200 доработки. Переведенный в ОКО ведущий конструктор Н.И Адрианов вспоминал, как он с М.И. Гуревичем пришел по вызову Н.Н. Поликарпова с материалами по И-200: «Я доложил и подробно рассказал о конструкции. Поликарпов выслушал и сказал, что так машину делать нельзя, ее нужно кардинально переделать.
Его замечания сводили на нет всю нашу работу. Я сказал, что самолет изменить уже нельзя, он строится и всюду одобрен» (Его же. Самолеты Н.Н. Поликарпова. С. 350.). «Опираясь на свой огромный опыт, Николай Николаевич полагал, что проект... нуждается в существенной доработке. Главным недостатком, по его мнению, была деревянная конструкция хвостовой части фюзеляжа. Не совсем удачным он считал профиль крыла и центроплан. Свои предложения Поликарпов обосновал в специальном предложении на имя наркома. Не утаил он их и от руководства ОКО. В отделе к рекомендациям Николая Николаевича отнеслись внимательно, но не согласились с ними, так как это неизбежно вело к полной переделке проекта, а времени для этого уже не оставалось.
...На защиту проекта встал и вернувшийся из санатория А.И. Микоян», – описывал Е. Арсеньев безуспешные попытки Н.Н. Поликарпова доработать свой проект (Арсеньев Е. На пороге войны. С. 5.).
Темпы работ на первый взгляд были фантастическими. Но, учитывая потенциал завода, конструкторские силы, брошенные на проект, а также официальную и неофициальную поддержку проекта на самом высоком уровне, они уже не выглядели столь необычно. 25 декабря был рассмотрен и утвержден проект самолета. Совместная работа специалистов завода № 1 с конструкторским коллективом ОКО по выпуску опытных образцов И-200 с одновременной подготовкой его серийного производства была одобрена 25 февраля 1940 года на заседании коллегии НКАП, рассмотревшей ход проектирования и постройки нового истребителя. Постановлением СНК № 103 от 4 марта 1940 года и последовавшим на следующий день приказом НКОП № 80 главному конструктору А.И. Микояну и директору завода П.В. Дементьеву официально поручали постройку трех экземпляров истребителей И-200. Первый летный экземпляр был закончен в производстве и передан на заводские испытания 31 марта 1940 года. А 5 апреля 1940 года летчик-испытатель А.Н. Екатов впервые поднял И-200 № 01 в воздух (Его же. Самолеты ОКБ им. А.И. Микояна // Авиация и космонавтика вчера, сегодня, завтра. 2000. № 4. C. 30-31.) (11672).

К лету 1939 г. Н.Н. Поликарповым был подготовлен проект нового истребителя И-200 («К» иди «изделие 61» по заводской документации) под мотор АМ-37. Хотя характеристики нового самолета были многообещающими, Поликарпов не спешил передавать проект И-200 для утверждения в наркомат. Поскольку проведенный им анализ основных тенденций развития авиации показал перспективность повышения удельной нагрузки на крыло для повышения летных качеств самолета, конструктор решил перепроектировать крыло, уменьшив несущую площадь (Иванов В.П. МиГ-1 - машина Поликарпова? //Крылья Родины. 1995. № 2. С. 23.). Но он не успел этого сделать в связи с отъездом в составе советской делегации в Германию. В это время КБ и сам конструктор переживали не лучшие времена. «Николай Николаевич понимал, что из него хотят сделать «козла отпущения» за положение дел в нашей авиации», - указывал В.Н. Иванов. Это подтвердили дальнейшие события - приказом начальника Первого главного управления НКАП М.М. Лукина № 365 от 14 ноября 1939 г. обязанности главного конструктора завода №1 были возложены на А.И. Микояна, а приказ Н.Н. Поликарпова о назначении на эту должность на время его отсутствия его заместителя - М.Н. Тетивкина - был аннулирован (25647).

К лету 1939 года с доработанным вариантом установки ТК-1 был переоборудован И-16 тип 10 с заводским № 1021582, правда, работы выполняли уже на московском авиазаводе № 1, куда в феврале перевели КБ Н.Н. Поликарпова. По сравнению с типом 5 задача была сложнее - требовалось хотя бы в макетном виде сохранить на самолете синхронное вооружение.
Каждый турбокомпрессор крепился передней лапой к кронштейну, установленному на переднем кольце моторамы, и задней лапой - к первой раме фюзеляжа. Для демпфирования вибраций и колебаний переднего узла крепления относительного заднего, последнее было изготовлено в виде рессоры, а для облегчения доступа к моторным агрегатам представляло собой ось вращения, а переднее затягивалось одним барашком. Системы управления и смазки за счет своих конструктивных конструктивных особенностей обеспечивали поворот ТК-1 вокруг оси заднего крепления без расстыковки трубопроводов и соединений. Стыки горячих труб около ресивера были выполнены в виде плоских ниппелей. Для снижения вибрации между мотором и турбокомпрессором на коллекторе установили мембраны.
Самые заметные внешние изменения получили капоты мотоустановки. На периферии переднего кольца между четвертым- пятым и пятым-шестым цилиндрами вырезали направляющие дефлекторы. Для лучшего обдува картера в центре переднего кольца сделали отверстия диаметром 40 мм. Для прохода воздуха на задних крышках выклепали выпускные ковши и поставили заплаты. С целью дополнительного отвода воздуха позади цилиндров на крышках появились жабры, для этого заменили новыми боковые крышки из дюраля с обтекателями всасывающих патрубков, а в зоне турбин их изготовили из жаропрочной стали. Под капотом напротив коллектора выхлопных газов поставили отражатели.
Помимо изменений экстерьера мотоустановки из-за появления ТК-1, кое-что пришлось добавить под капот. Маслосистема усложнилась из-за монтажа новых агрегатов. Ввиду резкого повышения высотности мотора, воздушный винт фиксированного шага (ВФШ) пришлось заменить винтом ВИШ или, как тогда еще называли, «гидроматик», что потребовало применения автомата винта Р-1, который установили на задней крышке мас- лопомпы. Первоначально планировали, как уже было сказано, использовать винт системы Бас-Дубова или завода № 156, но реальность внесла свои коррективы. Об этом чуть позже.
Вместо двухступенчатой масло-помпы МНМ-26А поставили трехступенчатый насос типа М-56. Бензонасос БНК-2 заменили более производительным и высотным БНК- 54В. На самолете смонтировали восьмидюймовый маслорадиатор ВМС-8. Карбюратор К254Д модернизировали, поставив уплотнения на дроссельных заслонках и оси акселерационного насоса. Для облегчения управления мотором установили автомат наддува РПД-1.
Кроме всего, в кабине добавили ряд контрольных приборов, которые разместили на дополнительном щитке над приборной доской. На стойках шасси поставили усиленные задние подкосы и усиленные шаровые карданы. Увеличили диаметр шпилек крепления стаканов в заднем подкосе. Обшивка фюзеляжа и центроплана в зоне выхода выхлопных газов была покрыта асбестом толщиной 2 мм и дополнительно обшита стальными и дюралевыми листами. Был проведен также ряд мелких доработок (24854).

К лету 1939 г. перед сезоном испытаний 1939 г. командование флота вновь запросило дополнительные ТБ-3 для проведения испытаний планирующих торпед. На этот раз запрос удовлетворили и в короткое время количество ТБ-3 довели до четырех экземпляров. Летом 1939 г. это небольшое соединение четырехмоторных носителей выглядело так:
ТБ-3 4М-34Р №22468 (производства 1934 г.)
ТБ-3 4М-34Р №22478 (производства 1934 г.)
ТБ-3 4М-34РН №22709 (производства 1936 г.)
ТБ-3 4М-34РН №22710 (производства 1936 г.) (23378).

К лету на базе авиационных РС-132 сделали полевые М-13 с вдвое большей дальностью (8470) и более мощной БЧ - 4.9 кг. Шашки 550 вместо 280 мм. Литые дюралевые стабилизаторы !!! заменили на штампованные сварные (177,160). РС М-13 был разработан на основе РС-132 в РНИИ группой Л.Э.Шварца в составе Ю.А.Победоносцева, В.А.Артемьева, Ф.Н.Пойды, М.Ф.Фокина, Д.А.Шитова, А.С.Пономаренко, В.Г.Бессонова, М.П.Горшкова и др. при содействии технологов завода. По сравнению с РС-132 имел большую дальность полета (8470 м) и более мощную БЧ - 4,9 кг ВВ. Шашки удлинили с 280 до 550 мм (177,160).

По многим ТО использовался и на самолетах вместо РС-132
БОК-15, который должен был быть готов к 1 мая 1939 был сделан на 35 заводе в Смоленске к июню 1939 (95,23).

К лету 1939 у Н.Н.П. был готов проект истребителя И-200 (К, изделие 61 по заводской документации) с АМ-37, который разработал сам Н.Н.П. с зам. по заводу 1 М.Н.Тетивкиным и 2-3 конструкторами. Рассматривали и вариант с АМ-35А Именно его и взяли А.И.М. и М.И.Гуревич (439,23).

За рубежом:

К лету 1939 года наряду с головным военным Late 523 «Альтаир», который был облетан в 1938 году, в строй вошли «Алгол» и «Альдебаран». Но фирма не настаивала на заказе большего числа Late 523, т.к. с 1935 года вела работы над принципиально новым проектом Late 610 (22815).

К лету 1939 года выполнение военной программы 1934 года поставило Германию, которая, в отличие от СССР, не обладала хозяйственной автаркией, на край экономической катастрофы - все ресурсы и источники поступления валюты были израсходованы, клиринговая торговля зашла в тупик, кредитные рынки исчерпаны (3906).

Авиапромышленность:

К июню 1939 г. облик четырехмоторного ПБ уже окончательно сложился. Это был цельнометаллический моноплан с размахом высокорасположенного крыла 26 м и длиной фюзеляжа 15,05 м. Оперение сделали двухкилевым.
Фюзеляж делился на три части - носовую, среднюю и хвостовую. В носовой располагались отдельные гермокабины для штурмана и летчика. У штурмана имелись два люка: нижний - входной, верхний - аварийный. Кабина пилота накрывалась сдвижным фонарем.
Средняя часть фюзеляжа представляла собой одно целое с центропланом крыла. Там же находился бомбоотсек. Ранее считалось, что при пикировании можно сбрасывать бомбы только с наружной подвески либо использовать специальные устройства для выброса бомбы - типа трапеции или пантографа. Подобными специальными бомбодержателями в СССР оборудовали бомбардировщики СБ некоторых серий, а также Ар-2. А.И. Некрасов рассчитал траекторию движения бомбы при различных углах пикирования и пришел к выводу, что если переднюю стенку бомбоотсека выполнить с углом 65° и под тем же углом расположить ушки крепления бомб, то никаких специальных приспособлений не понадобится. При угле пикирования до 75° будет обеспечен свободный выход бомбы из бомбоотсека. Это предложение внедрили в конструкцию ПБ, сделав переднюю стенку отсека наклонной. За бомбо- отсеком в хвостовой части фюзеляжа в гермокабине размещался стре- лок-радист.
Крыло состояло из центроплана и двух консолей. На центроплане монтировались посадочные щитки, выпускавшиеся и убиравшиеся гидроприводом. В крыле находились протестированные бензобаки.
Самолет имел традиционное для тех лет шасси с хвостовым колесом. В полете все колеса убирались гидроприводом. Основные стойки с тормозными колесами 1000x350 мм складывались назад по полету в заднюю часть гондол ближних к фюзеляжу двигателей. Хвостовое колесо 400x200 мм укладывалось в нишу в фюзеляже.
Четыре мотора М-105ТК стояли в ряд на передней кромке крыла. На каждом из них монтировались по два турбонагнетателя ТК-2 (по одному на блок). Двигатели вращали трехлопастные металлические винты ВИШ-42 диаметром 2,8 м. Запускались моторы сжатым воздухом.
Управление самолетом - смешанное: рулями и элеронами - жесткое, триммерами - тросовое. Экипаж большой машины состоял всего из трех человек: пилота, штурмана и стрелка-радиста. Броней защищался только летчик - у него стояло бронированное кресло. 
Предусматривалась установка нескольких радиостанций, автопилота АВП-12, переговорного устройства СПУ-ЗМ, пневмопочты, трехцветной сигнализации. У штурмана ставился новый бомбардировочный прицел ПФБ-100, созданный заключенным Г.С. Френкелем. Он обеспечивал прицеливание при бомбометании с пикирования.
Оборонительное вооружение ПБ складывалось из трех спаренных установок пулеметов ШКАС. Из носовой установки вел огонь штурман, она имела боезапас 1500 патронов. Две задних: верхнюю (2000 патронов) и люковую (1500 патронов), обслуживал стрелок-радист.
Нормальная бомбовая нагрузка составляла 2000 кг, на меньшую дальность можно было брать до 4000 кг. Самолет мог нести фугасные, осколочные и бронебойные бомбы разных калибров, в том числе бронебойную бомбу НББ весом 1500 кг, созданную в ОТБ заключенным Н.В. Надашкевичем.
По расчетам вес пустого самолета определялся в 8600 кг. Добавив 500 кг в запас, остановились на цифре 9100 кг. Взлетный вес при различных вариантах заправки топливом и загрузки бомб составлял от 11 300 кг до 14 100 кг. Именно для этого веса рассчитывались характеристики машины. Максимальная скорость оценивалась в 570 - 600 км/ч, а на пикировании ПБ мог разгоняться до 900 км/ч. Столь высокая скорость получалась скорее вынужденной, поскольку машина не имела аэродинамических тормозов и значительно повышала требования к прочности конструкции, а, следовательно, увеличивала ее вес. Дальность полета с 1000 кг бомб по расчетам получалась 4000 - 5000 км (11988).

К июню 1939 г. закончили Проектирование И-180-3, а также машины для войсковой серии. Основные отличия самолета войсковой серии от И-180-2 заключались в следующем:
1. Мотор М-87 заменялся мотором М-88.
2. Введена новая конструкция системы регулировка охлаждения мотора - юбка (к этому времени уже испытанная на истребителе И-166).
3. Изменена установка маслорадиатора и всасывающего патрубка (радиатор перенесен под мотор на место всасывающего патрубка, а всасывающий патрубок разделен на две части, забиравшие воздух из носка центроплана).
4. Поставлен винт ВИШ-23Е диаметром 3 м.
5. Удлинено шасси - самолет в линии полета теперь имел расстояние от строительной оси до земли 1705 мм вместо 1633 мм.
6. Изменен вынос шасси.
7. Изменено стрелковое вооружение и его компоновка: вместо четырех ШКАС поставлены два ШКАС и два БС на едином лафете сверху фюзеляжа.
8. В консолях крыла удалены ленты-расчалки, консоли полностью обшиты дюралем. Изменена конструктивная схема заднего лонжерона.
9. Изменено сиденье - поставлено, как на И-16.
10. Управление закрылками вместо пневматического сделано механическим.
11. Поставлены управляемые триммеры на рули и наклепаные неуправляемые на элероны.
12. Введены конструктивные изменения, устраняющие дефекты, выявленные при испытании машины И-180-2.
Кроме приведенного выше перечня, ввиду отсутствия единых отраслевых и государственных стандартов и нормалей для внедрения в серию необходимо было переработать весь остальной комплект чертежно-конст-рукторской документации (10667).

К июню 1939 г. было завершено проектирование И-180-3, а также машины для войсковой серии (25035).

Авиапромышленность:

1 июня 1939 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 025
Гос. испытания головного серийного самолета ДБ3-2М87А (6881, 214).

1 июня 1939 л В.И.Индюшкин подписал ПОКАЗАНИЯ ПО ПРОИСШЕСТВИЮ 28-го мая 1939 года на самолете "52"
Мною, с тов. ВИГУРОЮ было получено задание от тов. ДУБРОВИНА на ознакомительный полет, по заданию было положено: набрать высоту 3500 - 4000 мт., на этой высоте проделать потери скорости с убранными и выпущенными шренками. Два виража 45° и два вираж 60° с засечкой времени. 1 боевой разворот. В воздухе вести записи: времени, приборов, высоту, скорость, температуру.
Задание было выполнено, все, за исключением боевого разворота, который я не делал из-за того, что справа отогнулся задний замочек капота мотора.
При заходе на посадку мне помешал самолет "У-2", и я ушел на второй круг. При повторном заходе расчет был с заходом под 90° на скорости 200 км/час. Последний разворот я закончил на высоте 200-250 м и вышел на прямую. На высоте 130 - 150 мтр. я выпустил шренки.
На скорости 170-180 к/ч.и увеличил угол планирования до 200 к/ч.
На высоте 40-50 мтр. мне показалось мала скорость, я бросил взгляд на показатель скорости, который показывал 200 к/ч. так как эта скорость была велика, я уменьшил угол планирования.
Вторично я проверил скорость перед выравниванием в это время я подходил к забору Аэродрома. Скорость была по показател скоростей 150 к/ч.
Проверив расчет я вижу, что на этой скорости я приземлюс во 2-ой половине Аэродрома, т.е. иду с промазом - но учитывая то, что я сажусь в направлении Заводского Аэродрома, я решил производить посадку.
Над забором я начал производить выравнивание, чтобы перейти на выдерживание самолета над землей.
При первой же попытке уменьшить угол - самолет резко с потерей скорости свалился на левое крыло.
Я, чтобы поддержать самолет дал полный газ, чем смягчил падение, но удержать самолет не удалось. Самолет задел левым крылом, после чего левым и правым колесом и с мотором взмыл к верху.
Увидев, что левая консоль поломана, я перекрыл бензин и стад садиться на 3 точки. Приземление было мягкое, но после пробега 15-20 метр, отлетело правое колесо.Пробежав метров 50-70 без колеса-самолет а конце повернуло на право, отчего сломалась левая нога и самолет лег на левое крыло и фюзеляж.
В Ы В О Д: Расчет по тем данным, которые я имел, т.е. начало выравнивания над забором, на скорости 180 к/ч должен был быть с приземлением во второй половине Аэродрома.
Произвести посадку мне на удалось, так как самолет потерял окорость вначале выравнивания.
Причина подхода на посадку без скорости была одна - показатель скорости показывал не верно, - хотя до этого он показывал в воздухе правильно и это - заставило меня несомневаться в его показаниях. На - 180 к/ч, он не мог потерять скорость.
Со мной летал ведущий инженер тов. ВИГУРА. который по выпуску шренка тоже видел, что скорость была около 200 к/ч, о чем он мне говорил и 28 и 29-го мая (1357,146).
19 мая 1939 и ВИГУРА подготовил Справку:
Аварийной комиссии от ведущ. инженера машины 52 28/У-1939 г. Георгия Тимофеевича ВИГУРА.
Машина № 52 после ремонта была полностью приготовлена к выполнению очередного задания.
Сего же числа в 6 час. 45 мин. дня машина была выпущена в воздух для выполнения задания, данного Главным Конструктором завода тов. ДУБРОВИНЫМ (ознакомительный полет с выполнением потери скорости, виражи).
На земле самолет был неоднократно осмотрен в было установлено, что все агрегаты, приборы, винтомоторная группа в полной исправности. Самолет пилотировал летчик майор ИНДЮШКИН, во второй кабине летал я. Во время произведения полета ни мною, ни летчиком в воздухе не было замечено никаких дефектов, машина вела себя прекрасно.
Летчик тов. ИНДЮШКИН выполнил задание полностью; провел потерю скорости с убранным шасси, с убравшым шасси и выпущенными шренками, с выпущенными шасси без шренков, с выпущенными шасси со шренками. Проделал ряд мелких и глубоких виражей в обе стороны, машина была в полном порядке. В полете мы установили, что показатель скорости, находящийся в кабине летнаба показывает ва 10-20 км больше чем у пилота. В воздухе самолет показал себя весьма устойчивым. При определении потери скорости при поддержке его на ручке самолет никуда не падал при скорости 80-90 км/ч., а просто парашютировал.
Выполнив, именно, такого рода задание, летчик полностью должен был усвоить характер и летные свойства самолета, и главным образом определить минимальную скорость при заходе ва посадку, выравнивания и приземления. Выполнив задание мы пошли на посадку.
В первом заходе произвести посадку не удалось, так как впереди нас был самолет "У-2". Пилот мне передал: "впереди У-2". Я ответил: "второй круг". Пошли ва второй круг. Сделав круг,стал заходить свова ва посадку. В момент захода ва посадку я посмотрел на высоту и скорость; было Н 300 - 250 мт. У = 200 км/ч. Затем я начинал осматривать воздух и аэродром, так как в предыдущем заходе "вынырнул” У-2. Я установил, что воздух и земля не препятствуют произведению посадки приготовился записать посадочную скорость (скорость приземления) и время пробега. Во время записывания скорости и пробега я заметил быстрое приближение земли, не успев перевести взгляда на приборную доску почувствовал удар в голову, затем в спину и, прийдя в себя, увидел рабитую машину, летчик т. ИНДЮШКИН весь полет провел хорошо, все элементы задания выполнял прекрасно, потери скорости проводил, держа машину до самых минималыюх скоростей и как-то трудно предположить, чтобы приземляясь он потерял скорость, но характер поведения машины, место приземления, низкая высота над поселком у аэродрома, заставляет предположить, что авария произошла, именно из-за потери скорости самолетом в самый момент приземления (1357,147).

1 июня 1939 на самолете 22 А.С.Я была достигнута скорость 567 км/час (2483,47).

С 1 июня по 5 июля 1939 года в НИИ ВВС проходили совместные гос. испытания опытного истребителя И-28 М87Б с винтом ВИШ-23Е
Конструктор Яценко
Самолет заводских испытаний не проходил.
По совей схеме самолет И-28 является одноместным истребителем с низкорасположенным крылом. Моноплан с убирающимися шасси, хвостовым колесом и щитками-закрылками. Конструкция самолета смешанная с преимуществом дерева.
Крыло неразрезное, представляет собой одно целое по всему размаху.
Самолет вооружен четырьмя синхронными пулеметами, из них 2 пулемета Шкас и 2 крупнокалиберных пулемета Березина с общим запасом патрон в 2000 штук.
В перегрузочном варианте предусмотрена бомбовая подвеска в 100 кг под крыльями самолета.
Первый летный экземпляр получился перетяжеленным на 350 кг в сравнении с расчетным весом. Необходимо облегчить конструкцию на 250 кг.
За время нахождения самолета И-28 в НИИ ГУАС замерены основные летные данные самолета: скорости по высотам, скороподъемности, потолок, время выполнения виража.
Устойчивость самолета недостаточная.
Самолет имел всего 17 полетов с общим налетом 9 час. 04 мин.
По испытанию первого этапа опытного самолета И-28 М87Б составлен отчет и утвержден ВС ВВС (25 августа 1939 года).
Основные выводы и заключение из отчета
Самолет И-28 имея мощное вооружение и превосходство в скорости существующих серийных наших истребителей имеет перспективу. Необходимы его модификация и доведение максимальной скорости до настоящих тактико-технических требований.
ПГУ НКАП рекомендовано вести подготовку к постройке войсковой опытной серии самолета И-28 с мотором М-88 с устранением выявленных дефектов на основе отчета по совместным испытаниям и выводам аварийной комиссии (6898, 13-19).

1 июня 1939 завершилась постройка первого экземпляра И-28. После осмотра машину расстыковали, упаковали и на специальных тележках перевезли в НИИ ВВС КА для проведения совместных летных испытаний. Это было продиктовано тем, что возглавляемый В.П.Яценко отдел №3 не имел собственной ЛЭС и своих летчиков-испытателей и таким образом не мог самостоятельно провести заводские испытания (10724).
	2 июня 1939
	В Чкаловском в НИИ ВВС завершили сборку машины И-28. В состав экипажа вошли механик Ф.М.Иванов от завода №81 и старший техник-испытатель Н.В.Сурьянинов от НИИ ВВС КА. Программа летных испытаний предусматривала 30 полетов с общим налетом 21 час 30 минут

	6 июня 1939
	После наземной отработки и устранения выявленных недостатков летчик-испытатель П.М.Стефановский выполнил три рулежки и пять подлетов на И-28. В целом самолет вел себя хорошо, и у летчика никаких замечаний не было. Правда, в завершение заело правый амортизатор, что вызвало необходимость его замены

	8 июня 1939
	После пробы мотора на И-28 Петр Михайлович Стефановский выполнил еще одну рулежку и подлет на И-28, но и в этот раз подвело шасси - после подлета лопнула камера правого колеса

	9 июня 1939
	Самолет И-28 был осмотрен и подготовлен к первому вылету, который назначили на конец рабочего дня. Однако из-за сильного ветра его пришлось отложить на следующий день

	10 июня 1939
	П.М.Стефановский поднял И-28 в воздух. Первый полет, продолжительностью 8 минут, прошел по кругу на высоте 1000 м с выпущенным шасси. Вечером после тщательного осмотра машины и устранения ряда незначительных дефектов Петр Михайлович снова попробовал самолет в воздухе. Несколько последующих дней были посвящены осмотру и наземной отработке матчасти. Специалисты ОКБ и НИИ ВВС КА устраняли обнаруженные дефекты,устанавливали и отлаживали систему аварийного выпуска шасси, проверяли работу механизмов уборки и выпуска шасси и щитков-закрылков, переделывали управление автоматом винта,устанавливали триммер на руле высоты

	14 и 15 июня 1939
	Состоялись еще два пробных полета И-28 с целью отработки ВМГ и опробования работы щитков-закрылков, а с 16 числа начались регулярные полеты субранным шасси по программе летных испытаний

	С 16 июня 1939
	Начались регулярные полеты И-28 с убранным шасси по программе летных испытаний

	1 июля 1939
	из-за отсутствия летчика запланированный полет не состоялся, поэтому он был целиком посвящен работе на матчасти. В этот день на И-28 установили вооружение и отладили работу кислородного оборудования, так как предстоял полет на потолок

	2 июля 1939
	П.М.Стефановский на машине, уже имевшей полетную массу 2600 кг, за 28 минут достиг максимально возможной высоты равной 10.400 м. Также 2 июля Петр Михайлович совершил еще один полет, во время которого он на высоте 4000 м выполнил серию правых и левых виражей для подбора наивыгоднейшей скорости. Маневренность машины проверяли 3 июля на высоте 2000 м - среднее время виража составило 25-26 с. Техника выполнения виража такая же, как на самолете И-16 - сложна и было трудно удерживать скорость на вираже

	4 июля 1939
	полет с целью определения вибраций типа бафтинг и флаттер. По заданию летчик должен был вводить машину в пикирование с высоты 5500 м и поэтапно, через каждые 20 км/ч, наращивать скорость с 520 до 600 км/ч (по прибору). Выход из пикирования ограничили высотой 3500 м. В случае возникновения вибрации пилоту предписывалось убрать газ и, выйдя из пикирования, прекратить полет. В 10 часов 58 минут Петр Михайлович поднял машину в воздух. Перед этим для предосторожности открывающуюся створку фонаря демонтировали. Поначалу все шло хорошо. Выполнив в соответствии с заданием три захода с 5500 м, последовательно доводя скорость до 520, 560 и 580 км/ч (по прибору), он поднял И-28 на высоту 6100 м, набрал максимальную скорость и в четвертый раз ввел истребитель в пике (под углом 60-70°). Когда скорость достигла отметки 595 км/ч, у машины разрушился хвост, а летчика выбросило из кабины (10724).



С 1 июня по 4 июля 1939 года проходил первый этап испытаний опытного самолета И-28 М-87А, проведенные заводом № 81 совместно С НИИ ВВС
Отв. исполнители:
ГЛ. конструктор завода № 81 Яценко В.П.
Вед. инженер НИИ ВВС в/инженер 1 ранга Лазарев И.Г.
Летчик-испытатель НИИ ВВС майор Стефановский П.М.
Цель испытаний
Определение летно-тактических данных самолета.
Определение управляемости, устойчивости и маневренности самолета.
Выявление пилотажных и штопорных свойств.
Испытание винтомоторной группы.
Выявление прочности конструкции и эксплуатационных дефектов.
Испытание стрелкового и бомбардировочного вооружения.
Самолет заводские испытания не проходил и первый вылет проведен в НИИ ВВС.
Заключение
По своим летным данным и вооружению самолет И-28 М-87А (М-88) конструкции инженера Яценко является современным скоростным типом одноместного истребителя.
Поскольку летные испытания опытного самолета не закончены, вследствие аварии его в воздухе, необходимо форсировать постройку дублера со всеми усилениями в конструкции, согласно акта аварийной комиссии и закончить испытания на пилотаж, штопор и вооружение не позднее 15 октября 1939 года.
Календарь прохождения испытаний
	1 июня 1939 года
	Перевозка самолета с завода № 81 в НИИ ВВС (автотранспортом).

	10 июня 1939 года
	Произведен первый вылет по кругу на Н=1000 м в течении 8 минут.

	10 июня 1939 года
	Произведен второй пробный полет.

	14 июня 1939 года
	Произведен третий по счету полет на опробование щитков-закрылков и работы винтомоторной группы. Высота полета Н=3000 м.

	15 июня 1939 года
	Четвертый пробный полет над аэродромом.

	16 июня 1939 года
	Пятый полет над аэродромом.

	19 июня 1939 года
	Шестой полет. Проверка работы автомата винта и снятие скорости по высотам.

	20 июня 1939 года
	Седьмой полет. Снятие скорости по высотам.

	22 июня 1939 года
	Восьмой полет. Проверка работы автомата винта. Снятие скоростей по высотам.

	22 июня 1939 года
	Девятый полет. Проверка работы автомата винта. Снятие скоростей по высотам.

	23 июня 1939 года
	Десятый полет. Скороподъемность на 6000 м и снятие скоростей по высотам.

	25 июня 1939 года
	11-й полет. Скороподъемность на 6000 м и снятие скоростей по высотам.

	28 июня 1939 года
	12-й полет. Контрольный полет для проверки винтомоторной группы и километраж на базе.

	29 июня 1939 года
	13-й полет. Скороподъемность на 6000 м и снятие скоростей по высотам.

	2 июля 1939 года
	14-й полет. Скороподъемность и потолок, полет с кислородом.

	2 июля 1939 года
	15-й полет. Определение маневренности. Виражи правые и левые на высоте Н=4000 м.

	3 июля 1939 года
	16-й полет. Определение маневренности. Виражи правые и левые на высоте Н=2000 м.

	4 июля 1939 года
	17-й полет. Определение вибраций типа флаттер на пикировании с постепенным нарастанием скоростей от 520 км/час по прибору до 600 км/час через каждые 20 км. Самолет потерпел аварию в воздухе. Развалился хвост, летчик спасся на парашюте (4322).



1 июня 1939 года И-28 построили, и спустя месяц в НИИ ВВС начались его летные испытания. Однако завершить их полностью не удалось. Через три дня самолет потерпел аварию.
Как рассказывал вскоре после аварии спасшийся на парашюте летчик-испытатель П. М. Стефановский: о Перед заходом на последнее, пятое, пикирование была набрана высота 6100 м (...) и увеличена скорость до максимальной, после чего начался перевод в пике. Высота терялись быстро, началось пикирование от Щелково в южном направлении, правее аэродрома.
На высоте 3500 м скорость дошла до 595 км/ч по прибору (истинная не менее 725 км/ч). В этот момент самолет вздрогнул и как будто увеличились капоты мотора с правой стороны, но я не видел, чтобы какая-нибудь деталь пролетела мимо.
В следующие моменты я почувствовал, что самолет заваливается влево и не слушается рулей. Все это произошло почти мгновенно в течение десятой доли секунды.
По-видимому, в следующий момент от колоссальной нагрузки я потерял сознание и был выброшен из кабины».
Как следует из аварийного акта, в том полете «...имел место отрыв передней части нижнего сегмента капота мотора... Эта поломка вызвала сильный аэродинамический толчок, вследствие которого нагрузки на горизонтальное оперение увеличились.
Оперение при пикировании, работая и без того напряженно, не выдержало, и правый литой узел крепления переднего лонжерона стабилизатора разрушился...» (10745,52).

С 1 июня по 5 (4 - 4,72) июля 1939 проводились совместные 81 завода и НИИ ВВС испытания И-28 М-87А с 2хШКАС и 2хШВАК. Отв. исп. - ГК 81 завода В.П.Яценко, инженер И.Г.Лазарев, л П.М.Стефановский. Выполнили 17 полетов продолжительностью 9 час. 40 мин. При испытании на флаттер 4 июля 1939 случилась авария в воздухе и разрушились капоты мотора и хвостовое оперение (721).
В июне 1939 состоялись гос. испытания первого И-28 В.П.Яценко - испытания до конца не довели, так как машина разрушилась в воздухе (173,12).
25 августа 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Чл. Военного совета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет по первому этапу испытаний опытного самолета И-28 М-87А, проведенные заводом N 81 совместно с НИИ ВВС
Отв. Исполнители
Гл. конструктор з-да N 81 - Яценко В.П.
Вед. инженер НИИ ВВС в/инженер 1 ранга Лазарев
Летчик-испытатель НИИ ВВС майор Стефановский П.А.
ви завода № 81 А.В.Мельников
Самолет находился в НИИ ВВС с 1 июня по 5 июля.
Выполнил 17 полетов с налетом 9:04
Вооружение:
4хШКАС с синхронизаторами
2хШКАС+2хШВАК
100 кг бомб под крыльями в перегрузку
Полетный вес - 2485 кг
Макс. скорость у земли 412 км/час
Макс. скорость на 5000 м 536 км/час
Макс. скорость на границе высотность 6000 м 545 км/час
Потолок 10400 м
Время подъема на 8000 м 12 мин.
Полный полетный вес - 2666 кг
Площадь крыла 16,6 м2
Размах крыла 9,6 м
Длина - 8,54 м
Прифиль RAF-38
Поперечное V - 3.5 гр.
цт - 26,41% САХ
Нагрузка на крыло - 162 кг/м, на лс - 2,87
Горючее - 210 кг, масло - 26 кг
Мотор М-87А сер. Б завода № 29
двухрядная звезда
Степень сжатия - 6,1
Число оборотов 2340, на пикировании - до 2900
Номинальная можность 960 лс, взлетная - 998 лс, на границе высотности - 950 лс
Нагнетатель центробежный одноступенчатый
Передаточное число к нагнетателю 1:8,9
Диам. Цилиндра 146 мм, ход поршня - 165 мм, редуктор 2/3
Левое вращение
Рк 815, обороты - 2350 на 6000 м
27 марта 1939 после последнего полета масло перегревалось. Обнаружено разрушение передних узлов крепления крыла к фюзеляжу и мотораме. Самолет вышел из строя. Самолет находится в разобранном виде на доводке 1 апреля 1940 (721,1).

1 июня 1939 постройка первого экземпляра И-28 завершилась. После осмотра машину расстыковали, упаковали и перевезли в НИИ ВВС КА для проведения совместных лётных испытаний: возглавляемый В.П. Яценко опытный отдел не имел собственной лётной станции и своих лётчиков-испытателей и не мог самостоятельно провести заводские испытания (15837).

1 июня 1939 завершилась постройка первого экземпляра И-28. После осмотра машину расстыковали, упаковали и на специальных тележках перевезли в НИИ 88С КА для проведения совместных летных испытаний. Это было продиктовано тем, что возглавляемый В.П Яценко опытный отдел не имел собственной летной станции и своих летчиков-испытателей и таким образом не мог самостоятельно провести заводские испытания.
Сборку машины в Чкаловской завершили 2 июня. В состав экипажа также вошли механик Ф.М. Иванов от завода №81 и старший техник-испытатель Н.В. Сурьянинов от НИИ 8ВС КА. Программа летных испытаний предусматривала 30 полетов с общим налетом 21 ч 30 мин. (17740).

1 июня 1939 г. в Баку закончились войсковые испытания истребителей И-153 головной серии с мотором М-25В, которые проходили с 20 марта. Машина их не выдержала. Отзывы из строевых частей о «Чайках» первых выпусков поступали не самые лучшие. Вот, например, какую оценку этим машинам давал командующий ВВС ЗабВО генерал-майор авиации Т.Ф. Куцевалов: «Самолёты И-153 в количестве 30 единиц Округ получил осенью из МНР после боевых действий, с большим количеством пулевых пробоин. Самолёты выпуска первых серий, имеют ряд конструктивных и производственных дефектов, В связи с этим полёты до апреля с/г производились с большими перебоями, а с апреля 1940 г.. по причине разрушения двух самолетов в воздухе (25 января и 5 апреля 1940 г. в 8-м иап - прим. Е.А.), разрешены были только по прямым с максимальной скоростью 270 км/ч. Как установлено, разрушение ео-молётов произошло из-за разрыва серёжки крепления передних несущих лент-расчалок подстоечною узла верхнего крыла... Кроме этого имеется еще ряд серьёзных дефектов, без устранения которых, полёты производить опасно и практически невозможно».
Так что работы по совершенствованию серийного истребителя И-153 в начале 1939 г. было более чем достаточно. В первом полугодии из сборочного цеха вышло всего 43 самолёта и только в сентябре выпуск «Чаек» начет набирать обороты. Всего же в 1939 г. при плане 1200 машин на заводе №1 изготовили 1011 истребителей И-153, то есть годовой план был выполнен но 84,2%. Скорее всего начальник 1-го ГУ НКАП возлагая 14 ноября на А.И. Микояна обязанности главного конструктора по заводу №1, исходил из того, что завод выпускал манёвренные истребители И-153, а Артём Иванович, будучи заместителем главного конструктора, возглавлял КБ по манёвренным истребителям и всячески способствовал заводу в доводке машины.
При создании скоростного истребителя И-200 был применён совершенно иной подход к проектированию и постройке нового самолёта. Хронологически он являлся одним из последних истребителей нового поколения, призванных совершить радикальные перемены в советской авиации. В то время, когда И-26 А.С. Яковлева, И-28 В.П. Яценко и И-180 Н.Н. Поликарпова уже летали, а И-301 С.А. Лавочкина, В.П. Горбунова и М.И. Гудкова был близок к завершению, основы для создания И-200 только закладывались. Коллективу ОКО под руководством А.И. Микояна и М.И. Гуревича требовалось сократить разрыв во времени и в кратчайшие сроки выпустить на испытания опытный экземпляр машины (11757).

1 июня 1939 вышел приказ ПГУ НКАП N 28 о назначении комиссии для проверки готовности опытного самолета И-207 И.Ф.Флорова А.А.Боровкова к первому вылету и проведению заводских испытаний (901,1).

1 июня 1939 г. проект П.О.С. одобрили и утвердили, а 23 июля того же года был утвержден макет самолета-истребителя, будущего Су-1 (6404).

1 июня 1939 с положительной оценкой утвержден представленный 25 мая 1939 года эскизный проект скоростного истребителя с двигателем М-105П, разработанный в КБ П.О.Сухого. 26 июля руководство ВВС утвердило протокол заседания макетной комиссии (11847).

1 июня 1939 с положительной оценкой был утвержден эскизный проект скоростного истребителя с двигателем М-105П, разработанный в КБ П.О.Сухого. 26 июля руководство ВВС утвердило протокол заседания макетной комиссии (15578).

1 июня в 1939 году одобрили и утвердили проект «Су-1» с «М-105» ОКБ Сухого, а 23 июля того же года был утвержден макет самолета (14909).

1 июня 1939 г. НИИ ВВС с положительной оценкой был утвержден эскизный проект скоростного истребителя с двигателем М-105П, разработанный в КБ П.О.Сухого, который был предъявлен на заключение25 мая 1939 года. 26 июля руководство ВВС утвердило протокол заседания макетной комиссии (25264).

1 июня 1939 ВВС сформулировали ТТТ к И-26 (198,7).
Наверное, и к другим истребителям

1 июня 1939 г. ВВС сформулировали тактико-технические требования (ТТТ) к новым одноместным истребителям, под которые был подведен и проект «С» – И-26. Однако на их согласование на всех уровнях потребовалось более трех недель и только 23 июля 1939 г. в УВВС утвердили ТТТ к новым одноместным истребителям (23572).

1 июня 1939, согласно журналу оперативной справки по мотору 120, мотор М-120ТК был запущен в производство (998).

1 июня 1939 И.Карташев установил международный рекорд дальности на двухместном планере (396 км) (271,185) в заранее намеченный маршрут из Москвы в Горький на Стахановце на расстояние 395 км (438,768).

C 1 июня по 9 сентября 1939 в 8 отделе ЦАГИ вед. и-л, инструктором парашютного спорта Я.М.Солодовником проведены испытания скафандра СК-5 конструкции 6 отдела ЦАГИ. В процессе испытаний Солодовник произвел парашютные прыжки с высот 6, 8 и 10000 м." (2506,10).

1 июня 1939 на совещании у Наркома авиапромышленности было принято «Решение о разделении заводов № 124/27 на завод № 124, подчиненный 1-му Главку НКАП и завод № 27, подчиненный 3-му Главку НКАП», а исполняющим обязанности директора завода № 27 назначили тов. Субботина. Правда, по июльскому приказу директора завода № 22, исполняющим обязанности директора завода № 27 стал тов. Аврас (12049).

1 июня 1939 года парторг ОКБ-17 Православнов писал письмо № 786сс председателю СНК Молотову
С воздушными торпедами "ЗАМ" (противосамолетная торпеда) и "ПБМ" (планирующая торпеда на дальность 50 и более км) продолжает происходить совершенно непонятные дела.
При разборе в Вашем присутствии, на Политбюро 7 апреля 1937 года и в комиссии Хрущева-Микояна, помех ставившихся реализации воздушных торпед, тогдашний начальник ВВС Алкснис пытался доказать, что воздушные торпеды "ЗАМ" и "ПБМ" не нужны.
Доводы его, Сталиным и комиссией были отвергнуты. Было предложено ВВС дать технически обоснованные тактико-технические требования и НКОП восстановить работу. Лишь к концу 1937 года был издан приказ по НКОП. В течении 8 месяцев приказ по НКОП саботировался, когда наконец были изготовлены первые образцы торпед, ВВС неожиданно расторг договор, даже не поинтересовавшись, что сделано и не дав приступить к испытаниям. Таким образом, ВВС отказался от работы не желая знать, что сделано, базируясь исключительно на своих старых доводах, отвергнутых на Политбюро и на Комиссии Хрущева-Микояна. Если ВВС демонстративно не интересуясь тем, что сделано, вновь херит работу по воздушным торпедам, по старым мотивам, то спрашивается зачем надо было вновь выбрасывать на ветер работу коллектива в 100 человек и более 1,5 миллионов государственных денег. Тогда не надо было начинать работу.
Поражает еще чье-то стремление во чтобы то ни стало не допустить воздушных торпед до испытания. В 1935 году, чтобы сорвать испытания, 50 штук готовых торпед были взорваны, Когда после четырехлетних мытарств, наконец есть возможность начать испытывать новые торпеды, за это время сильно модернизированные и приспособленные к возросшим скоростям авиации, ВВС предлагает выбросить торпеды не закончив и не испытав их.
Это же в лучшем случае вопиющее издевательство, поскольку, по нашему глубокому убеждению, подкрепляемому мнениями многих выдающихся специалистов, воздушные торпеды будут иметь решающее значение.
Просим Вашей срочной помощи.
Произведенные нами "нелегально" на днях испытания на осколочное действие торпед, дали результаты показывающие совершенную несравнимость по мощи боевого эффекта торпед с другими видами оружия (3441, 20).

1 июня 1939 г. было письмо № 786 сс Парторга ОКБ-17 Православнова председателю СНК В.М.Молотовым: «С воздушными торпедами ЗАМ (противосамолетная торпеда) и ПБМ (планирующая торпеда на дальность 50 и более км) продолжают проходить совершенно непонятные дела. При разборе в Вашем присутствии на Политбюро 7 апреля 1937 г. в комиссии тт. Хрущева-Микояна помех, ставившихся реализации воздушных торпед, тогдашний начальник ВВС Алкснис пытался доказывать, что воздушные торпеды ЗАМ и ПБМ не нужны.
Доводы его тов. Сталиным и комиссией были отвергнуты. Было предложено ВВС дать технически обоснованные ТТТ и НКОП восстановить работу. Лишь к концу 1937 г. был издан приказ по НКОП. В течение восьми месяцев приказ НКОП саботировался. Когда, наконец, были изготовлены первые образцы торпед, ВВС неожиданно расторгли договор, даже не поинтересовавшись, что сделано, и не дав приступить к испытаниям. Таким образом, ВВС отказались от работы, не желая знать, что сделано, базируясь исключительно на своих старых доводах, отвергнутых на Политбюро и на комиссии тт. Хрущева-Микояна. Если ВВС демонстративно, не интересуясь тем, что сделано, вновь херит работу по воздушным торпедам по старым мотивам, то спрашивается, зачем надо было вновь выбрасывать на ветер работу коллектива в 100 человек и 1,5 млн. государственных денег. Тогда не надо было и начинать работу.
Поражает еще чье-то стремление во что бы то ни стало не допустить воздушную торпеду до испытания. В 1935 г., чтобы сорвать испытания, 50 штук готовых торпед были взорваны. Когда после 4-летних мытарств, наконец, есть возможность начать испытывать новые торпеды, за это время сильно модернизированные и приспособленные к возросшим скоростям авиации, ВВС предлагают выбросить торпеды, не закончив и не испытав их.
Это же, в лучшем случае, - вопиющее издевательство, поскольку, по нашему глубокому убеждению, подкрепляемому мнениями многих выдающихся специалистов, воздушные торпеды будут иметь решающее значение. Просим Вашей срочной помощи. Произведенные нами «нелегально» на днях испытания на осколочное действие торпед дали результаты, показывающие совершенно несравнимую по мощи боевого эффекта торпед с другими видами оружия.
Секретарю Комитета Обороны тов. Белоусову от начальника ОКБ-17 Майзеля от 1 июня 1939 г.: «Завод №239 имени Лихачева, ОКБ-17. Прошу при докладе председателю СНК тов.Молотову по вопросу воздушных торпед доложить результаты двух подрывов боевых торпед от 25 и 26 мая 1939 г., которое показало, что сила взрыва и объем поражения от них в громадное количество раз превышает все известные средства воздушной стрельбы. Результаты подрывов 25 и 26 мая дают основание утверждать, что все самолеты, оказавшиеся в сфере диаметром 100 м будут уничтожены, а в сфере диаметром 200 м будут или уничтожены, или поражены, или принуждены идти на вынужденную посадку, как это требуется по ТТТ, данным на воздушную торпеду ЗАМ.
Приложение: диаграмма числа убойных осколков, уловленных круговыми щитами высотой 5 м и диаметром 100 м с толщиной досок 25 мм. Торпеда подрывалась в нормальном для полета положении на высоте 1 м.
Число убойных осколков (100% пробивших и 50% засевших), попавших в круговой забор высотой 5 м, - 510 шт. Число досок, оторванных взрывной волной, - 65 шт.» (11402).

1 июня 1939 года начальник ОКБ-17 Майзель писал письмо № 785 с секретарю КО Белоусову
Прошу при докладе председателю Совнаркома Молотову по вопросу воздушных торпед, доложить результаты двух подрывов боевых торпед от 25 и 26 мая 1939 года, которые показывают, что сила взрыва и объем поражения от них в громадное количество раз превосходят все известные средства воздушной стрельбы. Результаты подрывов 25 и 26 мая дают основание утверждать, что все самолеты оказавшиеся в сфере диаметром в 100 м будут уничтожены и в сфере диаметром в 200 м будут уничтожены или поражены и принуждены идти на вынужденную посадку, как это требуется по ТТТ, данных для воздушных торпед ЗАМ.
Одновременно прошу доложить таблицу, из расчета начальника кафедры стрельбы Артиллерийской академии, полковника Блинова, о необходимом количестве артиллерийских снарядов (или ракет) для поражения самолета врага, при стрельбе со своего самолета на тех же дистанциях, что и для воздушных торпед.
Приложение 1: Диаграмма числа убойных осколков, уловленных круговым щитом, высотою в 5 м толщиной досок 25 мм и диаметром в 100 м. Торпеда подрывалась в нормальном для полета положении, т.е. улавливались осколки летящие от торпеды вправо, влево, вперед и назад.
Приложение 2: Диаграмма числа осколков в том же круговом щите, когда торпеда подрывалась расположенной крыльями вверх и вниз. Т.е. улавливались осколки летящие от торпеды вверх, вниз, вперед и назад.
Близкое число пробоин, в первом и втором случае показывает примерно равномерное сферическое поражение всего объема вокруг торпеды.
Приложение 3: Расчет начальника кафедры стрельба Артакадемии (3441, 16).
Приложение № 3.
Выписка из расчета "Необходимое количество снарядов для получения одного прямого попадания при стрельбе по самолету из самолета идущего на той же высоте".
Необходимое количество снарядов для одного попадания при стрельбе со своего самолета, по самолету врага, при ошибке только по высоте в наводке своего самолета.
	Ошибка
	Дальность
	в 
	Метрах 

	
	1000
	1500
	2000

	Минуты
	Потребное
	число 
	снарядов 

	0
	2 шт.
	2 шт.
	3 шт.

	1
	2
	3
	3

	2
	2
	3
	4

	3
	3
	4
	5

	4
	4
	5
	8

	5
	6
	9
	13

	6
	9
	18
	25

	7
	19
	38
	63

	8
	40
	91
	167

	9
	112
	290
	460

	10
	290
	770
	1670

	11
	1000
	3330
	6670

	12'=0,2 градуса
	
	
	


Начальник кафедры стрелково-артиллерийской академии полковник Блинов
Таким образом видим, что так как наводка самолета в долях градуса немыслима, действительная стрельба на этих дистанциях невозможна (3441, 17).

1 июня 1939 г. начальник ОКБ-17 Майзель писал Секретарю Комитета Обороны тов. Белоусову: «Завод №239 имени Лихачева, ОКБ-17. Прошу при докладе председателю СНК тов.Молотову по вопросу воздушных торпед доложить результаты двух подрывов боевых торпед от 25 и 26 мая 1939 г., которое показало, что сила взрыва и объем поражения от них в громадное количество раз превышает все известные средства воздушной стрельбы. Результаты подрывов 25 и 26 мая дают основание утверждать, что все самолеты, оказавшиеся в сфере диаметром 100 м будут уничтожены, а в сфере диаметром 200 м будут или уничтожены, или поражены, или принуждены идти на вынужденную посадку, как это требуется по ТТТ, данным на воздушную торпеду ЗАМ.
Приложение: диаграмма числа убойных осколков, уловленных круговыми щитами высотой 5 м и диаметром 100 м с толщиной досок 25 мм. Торпеда подрывалась в нормальном для полета положении на высоте 1 м. Число убойных осколков (100% пробивших и 50% засевших), попавших в круговой забор высотой 5 м, - 510 шт. Число досок, оторванных взрывной волной, - 65 шт.» (11402).

Другие оборонные отрасли:

1 июня 1939 г. вышло Постановление КО № 142, согласно которому завод № 221 должен был сдать к 1.04.1940 г. три 210-мм пушки и три 305-мм гаубицы (3861).

1 июня 1939 вышло постановление КО N 142, по которому завод 221 д.б. сдать к 1 апреля три 210 мм пушки и 3 305 мм гаубицы (3416,33).

1 июня 1939 г. Постановлением Комитета Обороны N 142 заводу N 221 было предложено сосредоточить все внимание на двух чехословацких образцах (см. Фирма <Шкода> и ее роль в оборонной промышленности СССР):
210-мм пушке и 305-мм гаубице. К 1 января 1940 г, завод должен был сдать по экземпляру этих орудий. Времени оставалось немного, а опытные образцы еще не были испытаны. Фирма "Шкода" представила на заводские испытания качающиеся части дуплекса. Испытания проводились в Словакии, председателем комиссии был Иванов. Во время испытаний выявились существенные недостатки чехословацких артсистем, оперативно было принято решение внести некоторые изменения в чертежи. Сразу после испытаний по откорректированным чертежам началось производство новых узлов и механизмов. Руководство завода "Баррикады" очень рисковало, самостоятельно изменив конструкцию. Расплатой за лишнюю инициативу в СССР была только тюрьма или расстрел. Однако разработчикам повезло, изменения позволили запустить орудие в серию. Правда Иванов был знаком с чешскими артсистемами, уже довольно давно. Еще в 1938 г, его с группой специалистов направляли в Чехословакию на фирму "Шкода" для знакомства с разработками артиллерийского дуплекса: 210-мм пушки VVХ и 305-мм гаубицы ХVV, лицензия на производство которых была закуплена Советским Союзом. В группу входили и сотрудники завода N 221, на который было возложено изготовление опытной серии дуплекса (11448).

1 июня 1939 на заводе № 185 был построен опытный образец танка Т-100 (9527,154).

1 июня 1939 г. состоялся первый, в рамках заводских испытаний длительный пробег танка А-20. Управление опытным образцом было доверено водителю-испытателю завода № 183 И.В. Кузнецову. За время пробега танк на колёсах прошел 174 км. В оперативной сводке было отмечено: 
«Механизмы работали безотказно. Температурный режим воды и масла в пределах 60 – 70˚С. 
<...>
Из беседы с водителем, машина хорошо управляется, имеет плавный ход, но значительно увеличен шум за счет шестеренчатого соединения дополнительной трансмиссии. Из беседы с присутствующими в пробе поведение машины хорошее, а движение устойчивое». 
[РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 1633. Л. 5]
Во время пробега и в ходе проведенного после возвращения танка на завод технического осмотра, испытателями были обнаружены следующие дефекты и неисправности: 
– течь топлива из левого и правого кормовых топливных баков из-за некачественной пайки швов, неправильного крепления баков и отсутствия внутри баков перегородок для повышения жесткости конструкции; 
– незначительная течь охлаждающей жидкости из левого радиатора; 
– капельные подтеки масла из коробки передач; 
– из-за неправильной термической обработки стопора отвернулась гайка сальника у коробки привода к колесному редуктору, и в результате трения отвернувшейся гайки о муфту левого вала произошел перегрев последней и выход ее из строя; 
– течь смазки из-под броневых колпаков вторых, третьих и четвертых опорных катков и по месту соединения кожухов колесных редукторов этих опорных катков с дисками, приваренными к балансирам (из-за недостаточного уплотнения); 
– разрушение стакана конического подшипника и, как следствие, подшипников колесного редуктора третьего правого опорного катка (из-за недостаточной прочности стакана); 
– при пуске двигателя, из-за неисправности реле привода электростартера СТ-70 зубья его шестерни утыкались в зубчатый венец главного фрикциона.
При подготовке танка к следующему пробегу, все перечисленные дефекты и неисправности в течение двух суток были устранены (17560).

1 июня 1939 года вышло постановления СНК о сооружении достроечной и судоремонтной базы военно-морского флота в Советской гавани. Общая стоимость строящегося завода, доков и причалов составляла 130 млн. руб. (9053) Комплекс в Совгавани удалось завершить только в 1942 году, но он сыграл огромную роль в 1943-1945 годах. когда именно эта база обеспечивала все перевозки по ленд-лизу и боевые действия ТОФ (9054).

Армия:

По состоянию на 1 июня 1939 г. ОКДВА располагала уже 68 бомбардировщиками Ильюшина. Однако к концу июля, моменту начала советско-японского конфликта у озера Хасан, они не были освоены экипажами и участия в боях не приняли (19944).

1 июня 1939 Г.К.Жуков был назначен командующим на Халхин-Голе (69,58).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 1 и 7 июня 1939. Из протокола заседания Политбюро N 3, 1939 г.
О скоплении пассажиров на Ярославском и Казанском вокзалах г. Москвы 
ЦК ВКП(б) считает совершенно ненормальным, что на Ярославском и Казанском вокзалах города Москвы в последние дни имеет место скопление большого количества (около 6500) пассажиров, ожидающих отправления по пять-восемь дней. ЦК ВКП(б) постановляет: 
1. Поручить тов. Кагановичу Л. М., тов. Землячке и тов. Пронину (Моссовет) принять немедленно меры по отправке с Ярославского и Казанского вокзалов всех скопившихся на этих вокзалах пассажиров. 
2. Предложить Экономсовету установить причины скопления большого количества пассажиров на московских вокзалах и принять меры к тому, чтобы впредь не повторялись факты скопления пассажиров (11652).

За рубежом:

1 июня 1939 состоялся первый полет прототипа самолета FW-190 (274).

1 июня 1939 г. состоялся первый полет немецкого боевого самолета FW-190V1 (6395).

1 июня в 1939 году первый полет немецкого истребителя «FW-190». Истребителей фирмы "Фокке-Вульф" «FW-190» было выпущено около 20 тысяч. Самолет был снабжен звездообразным двигателем воздушного охлаждения с двухскоростным нагнетателем и системой непосредственного впрыска топлива. Мощность мотора, в зависимости от модификации, равнялась 1600-1700 л.с., что позволяло самолету разгоняться на высоте 6000 м до 615 км/ч. а самолеты этой же модели с двигателем водяного охлаждения могли развивать скорость 680 км/ч на высоте 6600 м. Вооружение: четыре 20-миллиметровых пушки и два 13-миллиметровых пулемета на фюзеляже. Взлетная масса равнялась 4000 кг, а дальность полета - 800 км. Летчик был защищен броней (14909).

1 июня 1939 выполнил первый полет Фокке-Вульф Fw 190 

1 июня 1939 - Первый полёт немецкого FW-190V1. Истребителей фирмы "Фокке-Вульф" FW-190 было выпущено около 20 тысяч. Летчик-испытатель фирмы Г. Зандер (22474).

1 июня 1939 г., опробовав машину в нескольких рулежках, летчик-испытатель фирмы Г Зандер впервые поднял FW 190 в воздух. Не удаляясь от аэродрома, он спиралями набрал высоту 2000 м и оценил управляемость самолета. Зандер так описывал свой первый полет на FW I90VI:
«Я выполнил несколько скоростных «площадок» на разных высотах для того,
чтобы понять, насколько хорошо самолет управляется на большой скорости, затем несколько виражей на различных скоростях и убедился, что нагрузки на органы управления были нормальными. Машина имела прекрасную управляемость. Нагрузки на ручке были небольшими, хорошо сбалансированными, и в процессе всего первого полета я ни разу не воспользовался триммером. Я знал, что большинство летчиков-испытателей «под занавес» первого полета делают на новой машине «бочку», однако сам я не стал выполнять фигуры высшего п илотажа в первом полете на FW 190; мне показалось достаточным то прекрасное впечатление, которое оставлял новый самолет, и я предпочел отложить занятия воздушной акробатикой на более поздний этап испытаний, когда я лучше узнаю машину. В первом полете мне было важно уточнить лишь управляемость нового истребителя».
Единственной более-менее серьезной проблемой, с которой столкнулся Зандер в первом полете, был перегрев мотора BMW 139. Еще в период наземных испытаний было принято решение об улучшении охлаждения двигателя путем установки 10-лопастного вентилятора на входе в подкапотное пространство, однако это устройство не успели своевременно изготовить. Зандер перед вылетом надел только легкий летний комбинезон, но, несмотря на это, он очень быстро почувствовал, что в кабине становится жарко.
«Задняя часть моторной установки непосредственно примыкала к передней стенке кабины, а мои ноги на педалях были прямо под агрегатами двигателя. Постепенно температура в кабине поднялась до 55 градусов. Мне стало казаться, что ноги мои коптят на костре! Жара была едва переносимой и ужасно неприятной».
Особенности конструкции фонаря кабины FW 190 исключали возможность его открывания в полете (фонарь мог быть сброшен только аварийно), поэтому уменьшить температуру воздуха в кабине путем «проветривания» Зандер не мог, и ему пришлось потерпеть. Еще одной неприятностью было проникновение в кабину выхлопных газов от мотора: «К счастью, я всегда держал кислородную маску под рукой. Я быстро надел маску и практически на протяжении всего полета дышал чистым кислородом».
Зандер обнаружил еще один дефект: замки, фиксирующие стойки шасси в убранном положении, не выдерживали положительных перегрузок, и стойки выпадали из ниш, в результате чего в кабине загорались красные табло «Замки шасси открыты». Впрочем, эту недоработку быстро устранили. Как только самолет приземлился, замки отрегулировали, и проблема больше не возникала. Зато устранить перегрев мотора BMW 139 никак не удавалось (24190).

1 июня 1939 - Состоялся первый полет прототипа гидросамолета-разведчика, разработанного французской фирмой Bloch MB.480. Было построено два экземпляра и начата программа испытаний, которая не была закончена в связи с началом Второй Мировой войны (22474).

1 июня в 1939 году состоялся первый полет прототипа гидросамолета-разведчика, разработанного французской фирмой «Bloch» «MB.480». Было построено два экземпляра и начат программа испытаний, которая не была закончена в связи с началом Второй Мировой войны (14909).

1 июня 1939 Дуглас ДС-4 выполнил первый пассажирский рейс из Нью Йорка до Чикаго (2100).

1 июня 1939 открывается аэропорт Осло Форнебу, который заменяет бывшие сухопутные и морские аэропорты в Кьеллере и Грессхольмене соответственно (20796).

1 июня 1939 во время испытательного плавания из-за ошибки офицера затонула новая английская подлодка “Тетис”, 99 человек погибли (4962).

1 июня 1939 Гитлер запросил начальника генерального штаба и генерала фон Браухича, может ли война в Европе завершиться успехом. Только в том случае, ответили они, если Россия останется нейтральной. В тот же день английский и французский послы проинформировали свои правительства об этой беседе.

1 июня 1939 в США впервые в мире показан по телевизору боксерский поединок (4962).

Авиапромышленность:

2 июня 1939 вышел приказ НКАП N 132с "В целях быстрейшего внедрения в серию самолетов СБ с моторами М-104 и ликвидации дефектов этих моторов, выявленных при испытательных полетах:
1. Директору завода 22 Окулову изготовить к 17 июня 1939 5 самолетов СБ новой модификации с М-104, из которых 1 самолет передать заводу 26 для устранения дефектов мотора в эксплуатации (1393,9).

2 июня 1939 вышел приказ НКАП N 134с "В исполнение постановления Правительства о выпуске машины С конструктора Болховитинова:
1. Обязать директора завода 84 им. Чкалова Ярунина и ГК Болховитинова выпустить 1 экз. на заводские испытания к 1 октября 1939, а на гос. испытания - к 1 октября 1939. 2-й экз - к 1 октября и 1 декабря 1939 (1354,24).

2 июня 1939 Директор завода № 135 Нейштадт писал письмо № 893 НКАП М.М.К.
С материалами по аварии машины 52
При сем препровождаю материалы аварийной комиссии по аварии машины 52, имевшей место 28/5-39 г. на заводе № 135.
	1) АКТ и перечень повреждений
	 - 5 л.;

	2) Протокол проверки приборов
	 - 1 л.;

	3) Показания пилота майора ИНДЮШКИНА
	 - 1 л.;

	4) Показания инженера ВИГУРЫ
	 - 1 л.;

	5) Схема падения самолета
	 - 1 л.;

	6) Перечень фотоснимков
	 - 1 л.;

	7) фотоснимни
	 - 16 л. (1357,154).



2 июня 1939 директор завода № 35 Филатов писал письмо № 654с Зам. НКАП тов. КУЗНЕЦОВУ.
Сообщаю сведения о наличии ремфонда и выпуску готовой продукции по договору с УВВС РККА,.при этом обращаю Ваше внимание на неподачу УВВС ремфонда по самолетам И-15-бис и И-16, чем срывается освоение ремонтом указанных типов.
Прошу принять соответствующие меры к обеспечению завода № 35 указанным ремфондом в июне м-це по И-15 бис - 2 шт. и И-16 - 2 шт. (1357,117).

2 июня 1939 завершили сборку И-28 в Чкаловской. В состав экипажа также вошли механик Ф.М. Иванов от завода №81 и старший техник-испытатель Н.В. Сурьянинов от НИИ 8ВС КА. Программа летных испытаний предусматривала 30 полетов с общим налетом 21 ч 30 мин. (17740).

2 июня 1939 Пом. Нач. ВВС РККА комдив Алексеев писал письмо № 339116с НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР тов. КАГАНОВИЧУ М.М.
Завод № 21 не выполняет своих обязательств по внедрению в серию важнейших усовершенствований,повышающих боевые качества самолетов И-16.
Завод обязан на всех выпускаемых самолетах И-16 пулеметного и пушечного варианта:
1. Устанавливать аккумуляторы 6АО-12, с выносом его крепления из-за бронеспинки.
2. Улучшить и облегчить систему управления огнем.
3.Установить механическое управление закрылками (Образец испытан).
4.Кроме того завод отказывается обеспечить в течении 1939 года ранее выпушенные им самолеты, бортовой проводкой для эклипса, конусной установкой, установкой крепления кино-фото-пулемета.
В отношении установки подвесных бензобаков, завод берет на себя обязательство к 1 Января 1940 г. оборудовать только 50 самолетов, что не удовлетворяет потребностей УВВС РККА.
Прошу Ваших указаний заводу № 21 о принятии соответствующих мер по внедрению в серию вышеперечисленных об'ектов и максимальному сокращению сроков выпуска.
О принятии Вами решениях прошу поставить меня в известность (1357,85).

2 июня 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета Истребитель Сухого (6892, 242-243).

2 июня 1939 в Чкаловском в НИИ ВВС завершили сборку машины И-28. В состав экипажа вошли механик Ф.М.Иванов от завода №81 и старший техник-испытатель Н.В.Сурьянинов от НИИ ВВС КА. Программа летных испытаний предусматривала 30 полетов с общим налетом 21 час 30 минут (10724).

2 июня 1939 завершили сборку И-28 в Чкаловской. В состав экипажа также вошли механик Ф.М. Иванов от завода № 81 и старший техник-испытатель Н.В. Сурьянинов от НИИ ВВС КА. Программа испытаний предусматривала 30 полётов с общим налётом 21 ч 30 мин. (15837).

2 июня 1939 Нач. 1 отдела Рублев писал письмо № 7 на № 2998 от 7 апреля 1939 Нач. Особой Группы НКАП тов. Фирсаеву:
В соответствии с письмом Разведывательного управления НКО от 4 апреля за № 490338, направляется Вам проект приказа на подпись Наркома тов. М.М.К.
Одновременно возвращаем Вам письмо Разведывательного управления НКО за нашим входящим № 2998 от 7 апреля с.г. (1357)
4 апреля 1939 ЗАМ НАЧАЛЬНИКА РАЗВЕДЫВАТЕЛЬНОГО УПРАВЛЕНИЯ РККА ОРЛОВ ПИСАЛ ПИСЬМО № 490338СС НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР тов. М.М.К.
Представляю доклад о состоянии радиоразведывательной техники РККА, составленный на основании специальных материалов, которые были собраны в процессе изучения опыта войны в Испании.
Одновременно представлял свои предложения для радикального улучшения организации разработки и производства современной радиоразведывательной техники для РККА и РККФ (1357,63).
ДОКЛАД
О СОСТОЯНИИ РАДИОРАЗВЕДЫВАТЕЛЬНОЙ ТЕХНИКИ Р.К.К.А.
Собранные специальные материалы и отзывы наших специалистов о качестве отечественной радиоразведывательной аппаратуры, которая использовалась в течение 1937-38 г.г. в испанской республиканской армии, показывает, что наши радио-пеленгаторные и радио-приемные станции по своим тактико-техническим свойствам резко отстают от уровня развития применяемых радиостанций в германской, итальянской и американской армиях.
Наши радио-пеленгаторные и радио-приемные станции имеют:
1. Очень низкую чувствительность;
2. Недостаточно хорошую избирательность (в связи о чем затрудняется чистая и хорошая настройка на задаваемый об'ект разведки);
3. Очень неудобны в управлении, т.к. сконструированы на сменных блоках;
4. Не приспособлены для питания от постоянной электросети, что вызывает излишний расход дорогостоящих аккумуляторов (в особенности в мирное время);
5. Имеют значительное количество низкокачественных деталей в приемной части этих станций (быстропортяциеся конденсаторы, трансформаторы, сопротивление и лампы а первом и втором гетеродинах) ;
6. Не приспособлены для работы а полевых условиях непосредственно из специальных автомашин;
7. Не имеют специального приспособления для автоматического пеленго-радиостанций противника;
8. Не имеют приборов для синхронного управления пеленгаторнымя станциями;
9. Применяемые проводники в монтажной схеме, а также покраска деталей быстро корозятся, что снижает качество работы всей станции.
Прилагаемые замечания по каждому типу радиоразведывательной аппаратуры достаточно убедительно подтверждают низкое качество этой техники, которая была в основной разработана а 1932-33 г.г. и до настоящего времени не подвергалась кардинальному улучшению.
Необходимо также отметить, что опыт использования радиоразведки в испанской республиканской армии подтверждает необходимость форсирования разработок и введения на вооружение радиоразведыаательных частей РККА, и РККФ специальной аппаратуры для приема и рассекречивания секретных фото-телеграфных и радио-телефонных передач, а также для фиксации и определения характера работы телемеханических радиоустановок, одновременно разрабатывая аппаратуру для воздействия на телемеханические станции противника о целью нарушения их работы.
В совершенно неудовлетворительном состоянии находится разрешение вопроса об изготовлении портативного полевого аппарата для подслушивания телефонных переговоров противника как по проводам, так и по методу индукции. Медленно разрешается вопрос о конструировании электро-зарядных станций, которые были бы приспособлены не только для зарядки аккумуляторов, но также и для освещения служебных помещений радио-разведчастей, работающих в полевых условиях.
Из всей использовавшейся в испанской республиканской армия отечественной радяоразведывательной аппаратуры в лучшую сторону выделяется коротковолновый пеленгатор типа 55ПК-3, который имеет относительно высокую избирательность и дает хорошую точность пеленгования.
Проводимая в настоящее время частичная модернизация основных типов пеленгаторных и радиоприемных устройств (радиопеленгаторов типов 55ПА-1 и 55ПК-3 и приемников типов 45ПК-1 я 45ПС-1), а также копировка типа Хаммерлунд ("Чайка") проходит очень медленно и полностью не устранит всех технических дефектов, которые выявлены в нашей технике. Такое положение объясняется в первую очередь тем, что для производства радиоразведывательной техники в Союзе имеется один маломощный Харьковский завод № 193 и совершенно отсутствует опециализированный научно-исследовательский институт в системе оборонных наркоматов, где проводилась бы наунко-техническая разработка современной радиоразведывательной техники для РККА х РККФ. Подобно положение привело х следующему:
1. Имеющиеся инженерно-технические кадры по конструированию и изготовлению радиоразведывательной техники, распылены в многочноленных научно-испытательных в производственных военных и гражданских учреждениях (НИИ-10, 11, 33, заводы № 193, 103, 208, 210 и др.).
2. В связи с тем, что в каждом из указанных учреждений имеется недостаточное количество специалистов, не представляется возможным выпускать доброкачественную технику в кратчайшие сроки;
3. Почти во всех указанных учреждениях проводятся параллельно одновременные работы по заказам РККА и РККФ, что значительво удорожает выпускаемую аппаратуру;
4. Не обеспечивается должная кооперация в разрабатываемой опытной аппаратуре для целей разведки.
Радикальное улучшение радиоразведывательной техники для РККА и РККФ может быть достигнуто только при условии проведения нижеследующих мероприятий:
1. Построить новый специализированный радиозавод для проиэводства серийной радиоразведывательной аппаратуры (пеленгаторные, приемо-слежечные станции, звукоазаписывающие аппараты, бильдстанции, аппараты для подслушивания телефонных переговоров, радиостанции мешающего действия);
2. Создать специальный научно-исследовательский и испытательный институт, на который воэложить задачу разработки и усовершенствования современной радиоаппаратуры для целей разведки;
3. Расширить производственно-техничечкую базу Харьковского радиозавода № 193, усилив его путем развитая монтажного цехов, а также увеличением числа конструкторских кадров;
4. Расширить опыт по изучению радиоразведывательной аппаратуры, изготавливаемой в США, Германии, Англии и Франции, путем приобретения в этих странах специальных опытных образцов, которые не изготовляются нашими заводами, для их копировки и последующего серийного производства;
5. Специальным правительотвеяным постановлением выделить радиозавод № 193 и научно-исследовательские учреждения, занимающиеся разработкой радиоразведывательной техники, в предприятия, выполняющие заказы особой важности, создав им одновременно необходимые условия для отбора соответствующих кадров и получения фондированного сырья, полуфабрикатов и готовых станков;
6. Для применения в службе разведки средствами связи специальной автоматики, привлечь для теоретических изысканий, а также для определения практических возможностей изготовлениях этих приборов, научные инженерно-технические силы специальных институтов при Академия Наук СССР.
Указанные мероприятия, которые, естественно, могут быть проведены на основании специального правительственного постановления, крайне необходимо осуществить в кратчайшее время, обеспечив тем самым вооружение радиоразведывательных частей РККА и РККФ такой аппаратурой, которая была бы в состоянии выявлять и фиксировать работу радиостанций всех типов, находящихся на вооружении армий наших вероятных противнников.
Приложение: Описание недостатков радиоразведывательной техники РККА, выявленных на практической оперативной работе (1357,64).
КОРОТКОВОЛНОВЫЙ ПЕЛЕНГАТОР ТИПА 55 ПК-3
1. Антенное устройство.
1) Необходимо конструкцию пяточного крепления,верхнего и нижнего диполя сделать более крепкой и жесткой.
2) Необходимо предусмотреть,что при ветреной погоде не получался прогиб диполей.
3) Поверхность эбонитовых панелей с клемами соединения фидеров антенны в процессе эксплуатации быстро повреждалась концами фидеров, появлялись царапины, в значительной степени снижающие качество изоляции. При высоких температурах наблюдалось разложение эбонита, приводящее к серному окислению и нарушению контактов.
4) Крепление фидеров необходимо установить точно по стандарту, не допуская ни в коем случае каких бы то ни было отклонений. Конструкцию фидеров необходимо переделать с тем, чтобы последние не перекручивались. Фидерные кольцевые изоляторы необходимо заменить наиболее температурно стойкими изоляторами.
5) Очень часто рвутся провода идущие к вращающейся катушке гониометрического устройства.
6) В гониометре необходимо проводники и лепестки соединений клемм с катушками сделать разноцветными. Отверстие для вывода концов искательной катушки необходимо увеличить, что устранит быстрое перетирание соединительных проводников.
7) Необходимо обратить внимание на механическую прочность оси и осевых втулок вращающейся катушки гониометра. В большинстве случаев замечено,что после двух трех месяцев работы пеленгатора появляются люфты и перекосы оси,а в результате этого происходит заедание при повороте.
2. Приемное устройство.
1) Необходимо улучшить механическую систему вращения строенного блока конденсаторов,т.к.практика показала,что последняя чрезвычайно груба и подвержена быстрому износу. На некоторых экземплярах пеленгаторе'наблюдались случаи неравномерности вращения строенного блока конденсаторов в пределах настройки всей шкалы.
2) Джек включения второго гетеродина пало доступен для ремонта. В конструктивном отношении ненадежен и быстро выходит из строя.
3) В приемниках замечено выпадение работы первого гетеродина о 60-70-80 градусов вследствии чего усиление сильно снижалось,а в некоторых случаях совершенно прекращалось. В данном случае сменой ламп положительные результаты не получаются.Указанное явление особенно отмечалось в диапазонах 26-36 метров и 53-62 м.
4) На всех постоянных подстройках,подвижных катушках подстроечных конденсаторов необходимо вделать указатели (рис1 ки),позволяющие при сотрясениях или случайных ударах восстанавливать подстройку в первоначальное положение.
5) Качество деталей применяемых в приемниках,очень низкое.При влажном воздухе и низкой температуре происходит ослабление работы второго гетеродина.
6) Внутренний монтаж сделан небрежно,при транспортировке происходят обрывы, главным образом, в местах паек. Качество монтажного провода низкое (наблюдается надлом проводников).
7) Неудобна настройка приемника, она производится сменными блоками и двумя рукоятками. Ручка главной настройки приемника имеет одну скорость вращения, которая не позволяет быстрого перехода о одной волны на другую. Кроме того сменные блоки очень затрудняют перехват радиостанций противника работающих на волнах в широких диапазонах.
8) Шкала настройки не градуирована на волны и поэтому приходится часто настройку сравнивать о таблицей фиксированных волн, что сильно отвлекает радистов от непосредственной задачи.
3. Питание.
Кабеля питания изготовлены из мало гибкого шнура, в результате чего кабель быстро выходит из строя. Изготовление кабелей питания желательно производить по типу бронированных-в плетеной эластичной оболочке.
4. Л а м п ы.
1) Нормально лампы работают в пределах 300-400 часов. Наблюдается быстрое расторирование ламп. Отмечаются и такие случаи, что лампы работают в нормальном режиме, но при высоких атмосферных температурных условиях теряют эмиссию гораздо раньше.заданного срока.
2) В связи с наличием большой зависимости работы приемника от подбора ламп необходимо увеличение числа запаса подобранных ламп (1 и 2 гетеродина и 1 детектора) по 5 комплектов. Завод № 193 к каждому аппарату должен прилагать точные сведения о параметрах каждой лампы применяемой в каскадах 1, 2 гетеродина и 1 детектора,а также указывать какие можно допускать отклонения,по каждой лампе в отдельности.
5. Телефоны.
Конструкция телефонов чрезвычайно тяжелая и неудобная. Ременное крепление совершенно должно быть изъято.В качестве конструктивного образца необходимо взять за основу телефоны с наголовниками американской фирмы "RCA”.
ВНЕШНЕЕ ОФОРМЛЕНИЕ И ОБОРУДОВАНИЕ.
1. Окраска аппаратуры не доброкачественная, быстро трескается и опадает, особенно, при высокой температуре и повышенной влажности.
2. Деревянные вещи быстро коробятся,
3. Пересмотреть конструкцию крепления приемника к ящику столу с целью быстрой установки его и удобства обслуживания оператора.
4. Конструкцию складного стула для радиста необходимо изменить. Стул сделать более прочным и удобным.
5. Конструкцию брезентовой палатки необходимо изменить. Практика показала, что при длительных дождевых погодах палатка промокает нанося большой вред аппаратуре, а также сильно промокает одежда оператора. Необходимо сделать верх палатки двойной, настегивающийся. Настегивающаяся накидка должна быть изготовлена из прорезиненного полотна, применяемого для противохимической одежды. Конструкцию всей палатки желательно изменить так, чтобы можно было в ней работать при высоких летних, так и зимних низких температурах. Практика также показала, возможность применения специального разбираемого домика изготовленного из гофрированных плит Уралита.
6. Увеличить площадь основания палатки до размеров 1,7 х 1,7 кв.м. и утеплить ее с помощью дополнительной суконной подкладки.
7. Увеличить размеры окон палатки о целью более быстрой и удобной центровки фидеров желательно в окна палатки ставить светлый целлулоид или стекла применяемые в бронемашинах.
ПРОТИВОХИМИЧЕСКАЯ ЗАЩИТА
1. В пеленгаторной аппаратуре необходимо установить хорошую герметичность и наружные металлические части покрыть специальным составом предохраняющим от окисления.
Пеленгаторам следует придать специальные буссоли о делением на 360 градусов, так как применение артиллерийских требует специальных перерасчетов.
Улучшить упаковку диполей во избежании порчи и прогибов при транспортировке.
ДЛИННОВОЛНОВЫЙ ПЕЛЕНГАТОР ТИПА "51 ПА-1"
1. Антенное устройство.
Система мунипуляции пеленгатора имеет тот недостаток, что при нахождении минимума около предела вращения рамки в следствии ограниченности вращения приходится вращать рамку обратно на 360 градусев.Следовало бы сконструировать такое 'приспособление которое бы позволяло делать большое количество оборотов в одну и в другую сторону.
2. Приемное устройство.
1. Неудобна и очень сложна настройка приемника,она проиа водится сменными блохами.Ручка главной настройки имеет только одну быстроту вращения и не дает возможность быстро переходить с одного диапазона на другой.
2. Шкала настройки не градуирована на волнах в метрах и радисту часто приходится заглядывать в таблицу фиксированных волн.
3. Улучшить качество монтажа, заме нить подвеску деталей на монтажных проводах жестким креплением.
4. Слаба слышимость особенно на первом и втором блоках.
5. Некоторого повышения качеств приемника пеленгатора можно достигнуть если в схему низкой частоты два каскада усиления перевести на сопротивление, а в последнем каскаде поставить трансформатор с коэффициентом 1:5.
ВНЕШНЕЕ ОФОРМЛЕНИЕ И ОБОРУДОВАНИЕ.
Необходимо пересмотреть крепление арматуры в укладочном ящике № 2 и устранить прогибы перегородок. Улучшить деревянные защелки крепление шланга и вольтметра ДВИ.
ПРИЕМНИКИ ТИПА 45 ПК 45 ПС
1. Неудобна настройка приемника,она производится сменными блоками и двумя рукоятками.
2. Шкала настройки не градуирована на волны и поэтому приходятся часто сравнивать настройку с таблицей фиксированных волн.
3. Детали приемника (низкочастотные трансформаторы, сопротивления, постоянные конденсаторы и т.д.) также недоброкачественны, как и в приемниках пеленгаторов.
4. Приемники приспособлены только для питания от аккумуляторов, практика требует, чтобы наши приемники были приспособлены для питания от аккумуляторов и от постоянной электросети.
ПРИЕМНИК ТИПА "45 ПК 1”
1. Ручка главной настройки приемника имеет одну скорость вращения, которая не позволяет быстрого перехода с одной волны на вторую, что также не дает возможность полного приема работы быстро связывающихся радиостанций противника работающих на разных волнах.
2. Весь диапазон волн приемника разбит на шесть частных диапазонов, которые хранятся в отдельной упаковке сменных блоков. В работе на приемнике это создает большое неудобство. Желательно, чтобы блоки монтировались на приемнике и переключались переключателем как в приемнике фирмы "Хаммерлунд".
3. Приемник имеет малую чувствительность и не позволяет приема работы нужных маломощных радиостанций.
4. Приемник обладает недостаточной избирательностью. Отстроиться от ненужных радиостанций почти невозможно.
5. Приемник искажает действительный тон перехвата радиостанций.
6. Лампы приемника боятся малейшего перекала, даже десятых долей вольта, вследствии чего быстро теряют свою эмиссию и приходят в негодность.
ОБЩИЙ ВЫВОД
Приемник типа 45 ПК-1 при современной своей конструкции для разведывательных целей непригоден и требует серьезного усовершенствования или снятия с вооружения.
ЗАМЕЧАНИЯ ПО РАДИИСТАНЦИИ 45 ПД
1. Упаковочные ящики сделанные с выступающими креплениями и запорами, необходимо заменить скрытыми в специальных гнездах.
2. Внутренние такелажные перегородки необходимо крепить к основанию не тонкими гвоздями,а шурупами.
3. Проверкой рации непосредственно на прием установлены следующие недостатки:
а) Механические
1. Неравномерный ход верньера.
2. При незначительном сотрясении наблюдается сползание настройки.
3. Переключатель диапазонов вращается с трудом и заедает.
4. Внутренний монтаж схемы и частично детали не закреплены.
5. Отсутствует аккустический глушитель шума умформера.
б) Эдектрические
1. Измерительный прибор электропитания в положении переключателя "напряжение анодов" - выбивает за шкалу.
2. Работа переключателя АРГ и без АРГ на прием никакого эффекта не оказывала.
3. В телефонах прослушивается сильный хрип-треск, вызванный искрением плохо притертых щеток коллектора умформера РУН-110. Имеющийся в нем фильтр,как видно,не обеспе чивает и не устраняет вышеуказанных помех.
4. Общий переключатель приемника, имеющий позиции "включен” "выключен" не оказывал никакого действия на электрический процесс работы. В положении переключателя "выключен" приемник работает. Слышимость раций при приеме на комнатную антенну длиной 5-6 мт. на первом поддиапазоне достигает предела Р-5; Р-б; на втором и третьем: Р-4, Р-5 (1357,68).

2 июня 1939 начались регулярные полеты ПС-40 по маршруту Москва-Владивосток. Почта приходила на 3 день. Воздушная линия - 8000 км - 26-27 час. летного времени (438,768).

Другие оборонные отрасли:

2-3 июня 1939 после установки вооружения начались заводские испытания А-20, которые продлились до 15 июля. За это время танк прошел не менее 800 км, причем максимальная скорость движения на колесном ходу составила 83-85 км/ч, а на гусеничном — 66 км/ч. Танк уверенно двигался на колесах по пересеченной местности, в том числе по пашне, в гору и по косогору с креном (10782).

2 июня 1939 г. был создан машиностроительный завод «Северная точка». К 1941 г. построены корпуса цехов № 1 (вынесенное далеко в озеро полигонное сооружение для пуска торпед), № 4 и № 6, гараж, электроподстанция, набережная длиной 172 м, металлический мост к цеху № 1. Частично были построены цехи № 2, 3 и 5.
В 08-09.1941 г. завод был эвакуирован в Петропавловск, полигонные сооружения взорваны.
Завод № 789, Петрозаводская судоверфь, Завод «Северная точка», п/я 14, Судостроительный завод (ССЗ) «Авангард», ОАО «ССЗ «Авангард» /Карелия 185640 (185034)  г. Петрозаводск ул. Онежской флотилии, 1/
С 08.1944 г., после освобождения Петрозаводска, начато восстановление завода. В 09.1945 г. заводу определили специализацию - строительство рыбопромысловых судов. В 12.1945 г. образованы первые три цеха - корпусосборочный, деревообрабатывающий и ремонтно-механический. Первым построенным судном стал морской рыболовный мотобот (МРБ) композитной конструкции (каркас металлический, обшивка деревянная). В 1950-е-70-е  г. завод специализировался на постройке тральщиков. С 1973 г. начато освоение выпуска стеклопластиковых судов: пр. 1446, яхта «Ассоль» (строилось по 60 шт. в год), пр. 1397.
Имел наименование «п/я 14».
В 1983 г. для съемок фильма «И на камнях растут деревья» были построены ладьи викингов. Затем по заказу клуба «Полярный Одиссей» были построены поморский коч и ладьи.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. ОАО вошло в перечень стратегических предприятий. 17.11.2008 г. на предприятии введена процедура внешнего наблюдения.
Директор- В.В. Судаков. Временный управляющий (12.2008 г.-)- Ю.В. Ремизов.
Зам. директора по производству- Ю. Г. Голыытейн.
Гл. инженер- А.И. Акимов.
Производство: рыболовные суда пр. 365 «Альбатрос» (1947), пр. 365бис (1948-), гидрографические боты пр. 365Б (1952-); разъездной катер пр. Р361 (1950-); тральщики: катерный пр. Т361 (1952-56), речной пр. 151 (1954)- 1; искатель мин пр. 257Д (1961-65)- 20 (вместе с заводами 602 и 5); рейдовые пр. 257ДМ (1964-72)- 41 (вместе с заводом 602), экспортный пр. 257ДМЭ- 4 (вместе с заводом 602); базовые пр. 1265 (1972-94)- 70 (вместе с заводом 602), пр. 12650 «Яхонт», экспортный пр. 1265Э (1979-90)- 13 (вместе с заводом 602); шнуроукладчики пр. 1253 «Алмаз» (1962-66)- 1, пр. 1253А (1971-73)- 6; буксировщик тралов пр. 699 (1965-68)- 5; корабль-водитель шнуроукладчиков пр. 1253В (1971-72)- 2; траулеры: МРТ пр. 1282 «Карелия» (1964-)- 109, пр. 1296 «Гируляй» (1978-85)- 21, креветколовный пр. 12961 «Лаукува» (1985-); рефрижераторы (1950-е); рыболовные сейнеры: пр. 389 МРС-80 (1954-)- 174, пр. 388 РС-300 (07.1956-60-е)- 21; малые сухогрузы грузоподъемностью 20 т (1950-е-80- е)- 2212,116 пр. 16930 «Колос» (1987-), пассажирское судно пр. 16932 (1988); мотобот пр. 1446 (1973-); прогулочная яхта «Ассоль» (1976-85-); пограничный катер пр. 1397 «Чирок» (1984-)- около 300 (вместе с ЦКБ «Редан» и «Нептун»); разъездной катер на ПК «Мурена» (1980-е); скоростной охранный катер пр. 58504 «Калевала» (1990-е)- 1; парусный мини-швербот «Юниор» (1988-);
ремонт тральщиков (2005).
Северная пристрелочная станция («Северная точка») НКОП, НКСП
Во исполнение решения правительства № ЮЗсс от 29.05.1938 г. о мероприятиях и сроках строительства Северной пристрелочной станции на Онежском озере в ведении 17ГУ приказом № 195сс от 3.06.1938 г. была обозначена территория станции в границах: от Рыбозавода на Ивановские острова и береговой полосы, шириной до Вытегорского тракта и длиной до 20 км к югу от Рыбозавода; установлена мощность станции по испытаниям: торпед 53-38 завода № 181- 2000 шт. в год; отремонтированных заводом № 181 торпед 53-27, 53-36, 53-38 - 400 шт; 53-см и 45-см торпед НКВМФ - 600 шт. Этим же приказом требовалось обеспечить ввод в эксплуатацию 1-й очереди станции (на 1000 торпед) в 4-м квартале 1939 г., 2-й очереди (полной мощности) в 4-м квартале 1940 г.; организовать к 10.06.1938 г. в системе 17ГУ специальный трест по строительству станции с расположением управления в Петрозаводске. В 02.1939 г. строительство станции передано из 17ГУ НКОП в ведение НКСП.
Начальник строительства (17.03.1938 г.-)- И.З. Можуго.
Гл. инженер строительства (17.03.1938 г.-)- И.З. Можуго (11982).139

2 июня в 1939 году образовано ОАО "Судостроительный завод "Авангард". 5 января 1938 года по Постановлению СНК СССР было начато строительство двух торпедно-пристрелочных станций: одной - на северо-западе, другой на юге страны. 25 марта 1938 года определено место строительства одной из них в акватории Онежского озера, вблизи г.Петрозаводска. С 8 апреля 1938 года эта ТПС получина наименование - "Северная точка". 2 июня 1939 года из состава стройуправления "Северной точки" выделена административная группа, приступившая к формированию заводского производства. Впоследствии эта дата определена Днем основания ОАО "Судостроительный завод "Авангард". Первоначально, 14 сентября 1945 года завод получил наименование: "Судостроительный завод №789 Народного комиссариата Судостроения СССР". С 7 мая 1954 года - "Государственный союзный завод №789", а затем - "Почтовый ящик №14". С 1 июля 1966 года завод наименовался, как "Машиностроительный завод "Авангард", а с 1972 года - окончательно переименован в "Судостроительный завод "Авангард". За всю историю заводом построено более 500 рыболовных судов, более 2000 грузовых, грузо-пассажирских, пасажирских, служебных и наливных судов; множество различных гребных лодок, шлюпок, парусных яхт и судов, стилизованных под старину. Главная гордость завода - выполнение государственного оборонного заказа по строительству базовых минных тральщиков проекта 12650. Всего было построено - 61 минный тральщик. В настоящее время ОАО "Судостроительный завод "Авангард" является единственным в Республике Карелия оборонным предприятием. Согласно решению Российского агентства по судостроению от 3 апреля 2003 г. №ЛС-4/1-122 ОАО "Авангард" является единственным исполнителем государственного оборонного заказа по ремонту базовых минных тральщиков проекта 12650 на Северо-Западе России. Распоряжением Правительства Российской Федерации от 9 января 2004 г. №21-р ОАО "ССЗ "Авангард" включено в перечень стратегических предприятий, единственное в Республике Карелия. Завод активно сотрудничает с Командованием Северного и Балтийского Флотов России по ремонту военно-морских кораблей, имеет ряд заказов на строительство и ремонт гражданских судов, в том числе бортового катера для президентского теплохода "Россия" проекта 1337 (14910).

2 июня 1939 опросом членов ПБ
84 .- Вопрос К.О.
Утвердить следующее решение К.О.:
Отпустить НКСП из резервного фонда СНК СССР на 1939 г. 20 млн. рублей на подготовительные работы и строительство сдаточной базы в Советской Гавани"
Выписки посланы: т.т. Тевосяну, Сафонову.
15 июня 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 3 (29960).

За рубежом:

2 июня 1939 было подписано англо-японское соглашение Арита-Крейги о признании особых нужд японских оккупационных войск в Китае. Послужило толчком к вторжению японцев в Манчжурию (2438,62).

2 июня 1939 в Иерусалиме при взрыве бомбы погибли пять арабов (4962).

Авиапромышленность:

3 июня 1939 года в НИИ ВВС было подготовлено заключение и предложения на Эскизный проект самолета завода № 31 конструкции инженеров Дергалова и Рубинштейна (6892, 238-241).

3 июня 1939 состоялось заседание комиссии УВВС по изобретениям (протокол 6) и рассмотрели:
2. Предложение В.В.Чеботаревского "краска для самолетов"
Решение: Предложение Чеботаревского "черная матовая краска для маскировки самолета при ночных полетах" для ВВС вопроса не решает. Идея - быстросмываемая краска - верная
...5. Предложение и завода 84 "самолет Ч" - модификация ДС-3 в высотный бомбардировщик
Решение: В основном согласиться с заключением НИИ, модификация не целесообразна.
6. Предложение Дергалова и Рубинштейна с завода 31 "скоростной истребитель-бесхвостка"
Решение: данное предложение не обеспечивает получения боевого самолета, поэтому постройка его нецелесообразна
...8. Предложение Рабиновича "электропривод бомбосбрасывания многократного действия для кассетных держателей"
Решение: Предложение ценное, реализовать 3У УВВС
9. Предложение Балакирева "электросбрасыватель"
Решение: Предложение представляет интерес для ВВС. 3У УВВС готовит к испытаниям опытный образец
10. Предложение Вахмистрова "бензобаки-бомбы"
Решение: Предложение нецелесообразно, реализации не подлежит (2853).

3 июня 1939 года вышло постановление Экономсовета за № 513/99с и 17 июня 1939 года вышел приказ НКАП за № 151сс о передаче завода № 269 был из НКМП в НКАП (9312).

3 июня 1939 года было принято Постановление Экономсовета № 513-99с о строительстве на Урале в районе Каменска завода, который служил бы базой по выпуску изделий из магниевых сплавов (электрона).
Целевым назначением возникающего завода должна быть поставка для авиационной промышленности металла, а также изделий из ультралегких сплавов, открывающих новые пути в области самолетостроения.
Проектное задание по строительству завода № 268 было утверждено 4 февраля 1940 года, а в мае 1940 года, на площадке расположенной в 3-х км от Уральского алюминиевого завода были начаты первые строительные работы. 12 июля 1941 года ГКО своим постановлением обязал НКАП обеспечить в кратчайший срок окончание строительства завода № 268. 21 июля 1941 года состоялось решение ГКО, по которому строящийся завод № 268 должен был быть приспособлен для размешения в его корпусах литейного и прокатного цехов, эвакуированного из Ступино Комбината № 150.
До февраля 1942 года все строительные работы велись, исходя из необходимости скорейшего размещения эвакуированного оборудования Комбината № 150 и ввода его в эксплуатацию. 16 февраля 1942 года состоялось решение ГКО за № 1294 о реэвакуации Комбината № 150 в Ступино. 1942 год характеризовался массовым разворотом работ и началом сдачи в эксплуатацию. Год 1943 характеризовался прежде всего работами по сдаче в эксплуатацию основных производственных зданий и сооружений, значительным увеличением монтажных работ на базе поступающего импортного оборудования и первой выдачей готовой продукции. 1 января 1944 года была закончена первая очередь строительства и монтажа и с пуском ее завод № 268 приказом НКАП от 4 января 1944 года № 5с был выделен в самостоятельную хозяйственную единицу, вступив в строй действующих предприятий НКАП. В 1944 году выпускались лопасти, профили и прутки. 1 июня 1945 года Комиссией НКАП 268 завод был принят, а 11 июля 1945 года приказом НКАП введен в эксплуатацию. С начала 1945 года завод начинает выпуск продукции проката. В 1946 году определился на ближайшее время производственный профиль завода, для комплексного металлургического предприятия, организованного в сочетании трех основных производств: прокатного, прессового, кузнечно-прессового (9599).

3 июня 1939 г. в соответствии с пост. СНК № 513-99с в системе 6ГУ НКАП началось строительство завода № 268. По приказу № 240с от 18.03.1941 г. завод передан в 9ГУ НКАП.
В соответствии с Пост. ГКО № 741с от 8.10.1941 г.47 и приказом НКАП № 1053сс от 09.10.1941 г. часть металлургического производства комбината № 150 эвакуирована в  г. Каменск-Уральский Свердловской обл. на площадку строящегося завода № 268 НКАП и продолжила действовать как комбинат № 150. В 1941 г. в состав завода № 268 влит завод № 486 НКАП.
14.02.1942 г. на заводе выплавлен первый алюминий. По приказу № 143с от 20.02.1942 г. часть металлургического производства (до 50% оборудования и 1600 чел.) вернулась из  г. Каменска-Уральского на старое место в Ступино для организации производства проката и штамповок из легких сплавов. Остальные мощности комбината в Каменске переданы заводу № 268 НКАП. 26.04.1942 г. вышло постановление ГКО № 1667 о строительстве и обеспечении оборудованием завода № 268.
В 07.1943 г. решался вопрос о пуске завода, 30.08.1943 г. вышло постановление ГКО № 4009 о монтаже оборудования на ТЭЦ завода. 1.09.1943 г. введена в эксплуатацию кузница, 7.11.1943 г. выдал первую продукцию профильно-прессовый цех. В соответствии с пост. ГКО № 5799 от 4.05.1944 г. пущена первая очередь металлургического завода № 268 9ГУ НКАП. По приказу № 296с от 11.07.1945 г. утвержден акт о запуске завода в эксплуатацию. Производство легких сплавов. В 1951 г. вступил в строй кузнечно-прессовый цех, в 1957 г.- новый литейный цех. В 1966 г. запущена линия сварных панелей, в 1972 г.- 1-я очередь цеха бурильных труб. В 1989 г. освоено производство параболических зеркал.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР. Далее- это Каменск-Уральский металлургический завод. Входил в состав СУАЛа (2006 г.).
В 1962 г. завод принимал участие в разработке технологии изготовления алюминиевых профилей для МБР.
Производство (2002-04 г.): изделия из алюминиевых и магниевых сплавов (прокат, слитки, прессованные изделия, трубы). В 2005 г. запущена уникальная линия прессования алюминиевых панелей.
В 2006 г. на площадке КУМЗа начато строительство завода «Чкаловский» по производству авиационных алюминиевых плит.
Директор (09.1940 г.)- И.А. Бакута, (07.1943 г.)- Герасимов, (-05-11.1944 г.-)- Маленок. Гендиректор (2002 г.)- В.И. Тришенко.
Зам. гендиректора по продажам и маркетингу (2002 г.)- И.О. Василенко.
Директора: управляющий (2007 г.)- А.В. Филиппов; коммерческий (2007 г.)- А.В. Курганский; по производству (2007 г.)- С.В. Семовских; технический (2002 г.)- В.В. Стародумов; финансовый (2007 г.)- Е.В. Головатая; по инвестициям (2007 г.)- С.М. Можаровский; по технологиям (2007 г.)- Д.В. Ченоскутов.
Гл. инженер (2007 г.)- С.Н. Мартюшев.
Гл. технолог (2002 г.)- В.В. Левашов.
Директора: Московского представительства (2002 г.)- Н.О. Василенко; Каменск-Уральского регионального представительства (2002 г.)- А.И. Соколов (11982).

3 июня 1939 НКОП М.М.К. писал письмо ПОМ. НАЧАЛЬНИКУ ВВС КОМДИВУ тов. АЛЕКСЕЕВУ
На В/№ 365145с от 27/05-39 г.
Сообщаю д/Вашего доклада Военному Совету ВВС РККА:
1. В текущем году завод № 99 отремонтировал и сдал:
Самолетов И-16 - 1 шт.
моторов М-100 - 2 шт.
2. На 16-е мая тек. года заводом № 99 получены от воинских частей ВВС и запущены в ремонт:
Самолета И-16 5 шт. №№ 181, 215, 351, 466 и 495
Моторы М-100 4 шт.: №№ 400, 1657, 2060 и 2178.
3. Завод № 99 не ремонтирует самолеты СБ ввиду недодачи частями ВВС ремфонда.
4. Завод № 99 обеспечивается запасными частями и деталями ксамолетам СБ, И-16 и к моторам М-100 ,М-25 до договорам с соответотвущими заводами поставщиками НКАП"а (1357,80).

3 июня 1939 года созванным Управлением морской авиации был рассмотрен технический проект и образцы рикошетирующих авиабомб ОКБ-17 (3441, 23).

3 июня 1939 – сотрудники НИИ-3 (А.Г. Костиков, А.С. Попов, А.П. Павленко, Ф.Н. Пойда, Л.Э. Шварц) в присутствии К.Е. Ворошилова, Н.Н. Воронова и других представителей высшего командного состава РККА произвели залповую стрельбу снарядами PC-132 (с имитированными головками) с модернизированной ПУ второго варианта (19588).

3 июня 1939 года были проведены испытания МУ-1 – будущей «Катюши» - с новыми снарядами.
Стрельба велась одиночными выстрелами и никакого впечатления на наркома не произвела. Скептически осмотрев установку, Ворошилов потребовал принести результаты стрельб. Ознакомившись с ними, он во всеуслышание заявил:
- В оружии с такой точностью стрельбы Красная Армия не нуждается.
Сел в машину и уехал в Москву.
Это был печальный день. Комиссия не рекомендовала принимать установку на вооружение в связи с недопустимо высоким рассеиванием снарядов у цели. Конструкторы уезжали с полигона в унынии. Годы тяжелого, напряженного труда... И все напрасно!
Несмотря на отдельные усовершенствования, установка МУ-1 сохранила главный недостаток предыдущей конструкции. Малая длина направляющих не позволяла снарядам развить высокую скорость схода, что приводило к недостаточной дальности стрельбы недопустимому рассеиванию.
К счастью, тему не закрыли, и Костиков, стремясь найти выход из создавшегося положения, создал в отделе Гвая две группы. Группа Попова и Степанова продолжила доработку проекта установки с поперечно расположенными короткими направляющими, хотя конечная цель этой работы представлялась всем довольно туманной.
Вторую группу возглавил В.Н.Галковский, в помощь которому были выделены конструктор А.П.Павленко и электрик Н.М.Давыдов. Эта группа приступила к разработке принципиально иной схемы. Оба коллектива работали под руководством Гвая. За плечами Галковского были 28 лет, школа-семилетка и двухгодичные чертежно-конструкторские курсы. Ранее он занимался жидкостными ракетными двигателями и никакого опыта проектирования пусковых установок не имел.
Вскоре Попов представил усовершенствованный вариант МУ-1. 24 направляющие по-прежнему располагались поперек шасси. Новшеством стало их расположение не под углом, а параллельно горизонту. С помощью горизонтально расположенных направляющих Попов пытался увеличить точность стрельбы. Пакет направляющих ему пришлось поднять высоко над шасси. В результате процесс заряжания усложнился, и заказчики сразу выразили недовольство.
В проекте Галковского и Павленко направляющие впервые располагались не поперек, а вдоль автомобиля и были приподняты над кабиной водителя! Благодаря этому их длина увеличилась с двух до трех метров. Стало ясно, что новый проект позволит добиться повышения скорости схода снарядов, дальности и кучности стрельбы. Продольное расположение значительно снижало раскачивание машины при стрельбы. Минусом конструкции стало уменьшение количества направляющих с 24 до 16-и. 16 направляющих Галковский соединил попарно в восемь секций (23510).

Другие оборонные отрасли:

3 июня в 1939 году вышло Постановление Экономсовета СССР № 513-99С о строительстве в районе Каменска-Уральского завода № 268 как базы по производству магниевых сплавов. Каменск-Уральский металлургический завод (ныне ОАО «КУМЗ», Свердловская область) – многопрофильное предприятие по производству алюминиевого проката, выпускающее более 70 тысяч наименований изделий, около 80 марок алюминия и алюминиевых сплавов. Один из основных поставщиков полуфабрикатов из легких сплавов для авиакосмического комплекса, судостроения и автомобилестроения России. В мае 1940 года начинаются строительные работы. Но начавшаяся Великая Отечественная война меняет планы: строящийся завод приготавливается принять литейное и прокатное производства, эвакуируемого из-под Москвы Ступинского металлургического завода (завода №150). Спешно монтируется оборудование и уже в феврале 1942 года в литейном цехе получена первая плавка. В это же время в связи с победами в боях под Москвой и смещением линии фронта на безопасное расстояние принимается решение о реэвакуации завода № 150, а новое оборудование для КУМЗа заказывается в США. Первое документальное понимание предназначения завода было обозначено следующим образом: «Завод № 268 является металлургическим заводом, предназначенным для производства основных материалов и заготовок для самолётостроения и частично для моторных заводов. На заводе предусмотрена организация трёх основных производств: прокатного — для изготовления алюминиевых листов, прессового — для изготовления прессованных профилей, кузнечно-прессового — для производства поковок и штамповок из цветных и чёрных металлов». 6 февраля 1942 года была сдана в эксплуатацию первая электрическая печь литейного цеха. Первая плавка металла была отлита 14 февраля. В апреле 1942 года с завода в Верхнюю Салду отправляется первый вагон с первой продукцией — слитками. Осенью 1943 года первую продукцию выдали кузнечный и профильно-прессовый цехи. А в декабре завод стал самостоятельной хозяйственной единицей. Но свои годы КУМЗ отсчитывает от другой даты — 5 мая 1944 года, когда в газете «Правда» был опубликован рапорт об окончании строительства и введении в эксплуатацию первой очереди завода. В 1945 году запускается новое оборудование прокатного производства, а в 1946 году на завод поступает первая партия машин и прессов по репарациям из Германии. В 1949 году КУМЗ впервые начинает выпуск алюминиевой посуды. В 1960-е годы наращиваются объёмы производства, расширяется номенклатура продукции. Вводятся в эксплуатацию новые корпуса цехов, при сохранении старых: в 1951 — кузнечно-прессового, в 1958 — литейного, в 1959 — прессового. В 1958 году КУМЗ впервые поставил продукцию (2952 тонны алюминиевого проката) на экспорт. В этом же году впервые было выпущено 585 тонн магниевого проката. 25 апреля 1964 года заводу присвоено звание «Коллектив коммунистического труда». В марте 1966 года начала работу механизированная линия по производству испарителей к бытовым холодильникам. В мае плавильно-литейные агрегаты переводятся с мазута на природный газ. В 1972 году на КУМЗе появляется новый корпус и новый цех, предназначенный для выпуска легкосплавных бурильных труб. Первая бурильная труба была отпрессована 28 апреля. В 1975 году внедряется Автоматизированная система управления предприятием. Указом Президиума Верховного Совета СССР 8 июня 1978 года КУМЗ награждён орденом Трудового Красного Знамени. В 1982 году благодаря новой линии «Ферро» выпускаемая на заводе алюминиевая посуда получает покрытие силикатными эмалями и внутренне противопригарное покрытие. В 1991 году активно осваиваются алюминиево-литиевые сплавы. Впервые для России из этих сплавов изготавливаются плакированные листы (14911).

Армия:

3 июня 1939 г. советско-монгольским войскам удалось выправить первоначальное положение между рекой Халхин-Гол и Номом-Хан-Бурд-Обо. В боях наступило временное затишье. Первые дни боев показали, что своих сил у войск МНР для защиты своей территории было недостаточно (24105).

За рубежом:

3 июня 1939 состоялся скандал по поводу Данцига и нацистская пропаганда получила хороший шанс для оправдания дальнейших действий (2257).

Авиапромышленность:

4 июня 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет по гос. испытанию убирающихся в полете лыж на модифицированном самолете СБ № 1/0
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Ефимов
Вед. летчик капитан Хрипков
Цель испытаний
Выявить надежность механизма и прочность конструкции убирающихся в полете лыж.
Определить летные характеристики самолета с убранными и выпущенными лыжами.
Проверить устранение дефектов по новой винто-моторной группе отмеченных при испытании самолета СБ бис 3.
Самолет СБ 2М-103 № 1/0 головной 201 серии предъявлен на гос. испытания с измененной винтомоторной группой по типу самолета СБ бис 3 и с убирающимися лыжами.
Испытания проводились с 11 марта по 3 апреля 1939 года всего 23 дня.
За время испытания произведено:
2 полета на подбор винтов
1 полет на километраж
1 полет на скороподъемность и скорости по высотам с убранными лыжами
1 полет на скороподъемность и скорости по высотам с убранными колесами
121 полет по кругу
Заключение
Механизм убирания лыж, предъявленный на самолете СБ № 1/0, гос. испытания выдержал и может быть внедрен в серийное производство на самолетах СБ с устранением выявленных на испытаниях дефектов.
Лыжи завода № 167 принять в усиленном виде.
Головной самолет СБ № 1/0 новый 201-й серии показал очень низкие летные данные, оказался плохо выполненным в производственном отношении и с недоработанной винтомоторной группой.
Необходимо срочно представить на гос. испытание эталонный самолет 201-й серии в доведенном виде (4319).

С 4 по 26 июня 1939 проходил первый этап летных испытаний БОК-7. Это были своего рода тренировки для БОК-15 и решили, что БОК 15 в пилотировании будет похож на РД. На самом деле полеты велись не только в Москве на ЦА, но и ранее в Смоленске и в Москве с 14 мая 1939 и там в 6 полетах налетали 8:47 (2601,179).

В период с 4 июня по 26 июля 1939 г. М.М. Громов и Г.Ф. Байдуков совершили с Центрального аэродрома столицы 12 полетов на БОК-7 общей продолжительностью 11 ч. 38 мин.
По результатам этих испытательных полетов, основной целью которых называлось устранение возможных проблем на самолетах БОК-15, были сделаны несколько выводов.
В частности, взлет БОК-7 при полетном весе 5300 кг и центровках от 24 до 28% САХ отличался вялым поднятием хвоста в первой половине разбега и полным отклонением руля направления влево для сохранения направления при разбеге. Далее отмечалось, что БОК-7 в продольном направлении устойчив, поперечная устойчивость и устойчивость пути самолета в спокойном воздухе вполне удовлетворительны. Однако в неспокойной атмосфере (болтанке) летчику для сохранения заданного курса приходилось все время работать педалями и ручкой управления, что в дальних перелетах было недопустимо. Руль направления при этом был малоэффективен, а нагрузки на элероны при больших углах отклонения заметно возрастали. Эффективность руля высоты оценивалась как недостаточная для взлета с большой нагрузкой и осуществления трехточечной посадки с передней центровкой.
Поведение самолета на малых скоростях летчики сочли неудовлетворительным. При уменьшении скорости планирования до 115 км/ч самолет начинал проваливаться. Для полетного веса 5300 кг это было ненормально, так как при максимальном (перелетном) весе 13 500 кг самолет начинал бы проваливаться уже на скорости 180 км/ч.
По причине большого стояночного угла (17,5 градусов), самолет оказалось весьма затруднительно посадить «на три точки». При заходе на посадку на выравнивании самолет по причине уменьшения скорости и наступающего срыва потока с крыла проваливался, летчик не успевал дожать хвост, и посадка происходила на высокой вертикальной скорости на основные колеса шасси.
Летные испытания позволили определить, что максимальное аэродинамическое качество крыла БОК-7 составило 15,2 вместо расчетного значения 17,3.
Размеры и основные характеристики БОК-7 (на начало 1939 г.)
	Размах крыла, м
	32,4

	Длина в линии полета, м
	14,85

	Площадь крыльев, м2
	81,4

	Вес пустого, кг
	3400—3600

	Полетный вес, кг
	4814*

	Скорость макс. на 9000 м, км/ч
	350

	Посадочная скорость, км/ч
	86

	Потолок практический, тыс. м
	15—20


Примечания:
* Нормальный полетный вес по результатам испытаний составил 5300 кг
Причиной полученных неудовлетворительных аэродинамических характеристик крыла сочли низкое качество выполнения поверхности крыла. Тем более что даже геометрические замеры показали несоблюдение параметров профиля крыла. Очевидно, что выполнение особо качественного крыла на авиазаводе №35 оказалось трудновыполнимым.
Было предложено произвести облагораживание поверхности крыла при помощи специальной шпаклевки (пробковая пыль с аэролаком) и особо качественной покраски, что могло заметно улучшить обтекание крыла на больших углах атаки. Кроме этого, требовалось увеличить площадь рулей высоты, компенсацию руля поворота и элеронов.
В период летных испытаний велась также доводка гермокабины, в частности, отработали химический способ очистки воздуха в кабине и проверили всю аппаратуру. Институтом авиационной медицины было проведено 100-часовое непрерывное испытание в кабине с участием штурмана Белякова (20363).

4 июня 1939 года был утвержден отчет:
100 часовое испытание на станке мотора М-62ИР завода № 24, которое велось с 14 апреля по 11 мая 1939 года и закончилось удовлетворительно (7721, 251-252).

4 июня 1939 29 парашютистов выполнили прыжок с высоты 7400 м во время всеармейских сборов парашютистов, которые проходили в СКВО с 15 мая по 11 июня 1939 (438,768).

Другие оборонные отрасли:

4 июня 1939 г. работниками опытного цеха «540» при участии ведущего инженера 1-го отделения 8-го отдела АБТУ РККА майора И.Г. Панова был проведен длительный пробег танка А-20 на гусеницах. Информируя своего прямого начальника военинженера 1 ранга Я.Л. Сквирского о результатах этого пробега, И.Г. Панов в очередной оперативной сводке сообщил: 
«Пробег 4.6.39 на гусеницах 155 [исправлено на 175] км. по хорошей грунтовой дороге. Движение устойчивое. Механизмы работали безотказно. Температура воды 70˚, масла 85 – 90˚. 
Скорость доводили до 65 км/час при 1400 – 1800 об/м двигателя. 
Необходимо отметить несколько увеличенный нагрев коробки перемены передач и бортовых фрикционов. 
Машину ставим на полную доукомплектовку, а затем 200 км. пробега по тяжелому грунту и пересеченной местности». 
[РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 1633. Л. 6]
После завершения пробега, во время технического обслуживания танка в цехе «530», было обнаружено следующее: 
– течь масла из-под сальника горловины коробки передач (из-за недостаточного уплотнения); 
– на левом бортовом фрикционе вышли из строя сальник, подшипник и из-за неправильной регулировки – стальная лента тормоза. 
В очередной раз заводские мастера сделали все, чтобы опытный образец танка А-20 как можно быстрее был отремонтирован и продолжил испытания (17560). 

Армия:

4 июня 1939 вышел приказ N 70 ВВС О мерах по предотвращению аварийности в ВВС РККА. В п. 5 говорилось: “Однако недисциплинированность и распущенность настолько вкоренились среди летчиков, так велика эта болезнь, что невзирая на частые и тяжкие катастрофы, результатом которых является гибель лучших наших людей, невзирая на это месяц примерно тому назад два ГСС - командующий ВВС МВО комбриг Еременко и его зам. - п Осипенко в неурочное время вздумали провести “показательный” воздушный бой над люберецким аэродромом и произвели его на такой недопустимо малой высоте, позволили себе такие нарушения всех установленных правил и приказов, что только по счастливой случайности этот показательный бой окончился благополучно. Однако, такие показательные полеты показывают лишь то, что источником недисциплинированности, расхлябанности, воздушного лихачества и даже хулиганства являются не только худшие летчики и рядовые работники авиации. Вдохновителями и образцом недисциплинированности, как это видно из приведенных фактов, бывают и большие начальники, на обязанности которых лежит вся ответственность за воспитание л и руководство их работой, которые сами обязаны быть и непременно образцом и примером для подчиненных.” (4417,43).

4 июня 1939 г. вышло два приказа N070 наркома НКО "О мерах по предотвращению аварийности в частях ВВС РККА" в котором говорилось "...Число летных происшествий в 1939 г., особенно в апреле и мае месяцах, достигли чрезвычайных размеров. За период с 1 января до 15 мая произошло 34 катастрофы, в них погибло 70 человек личного состава. За этот же период произошло 126 аварий, в которых разбит 91 самолет. Только за конец 1938 г. и начало 1939г мы потеряли 5 выдающихся летчиков-Героев Советского Союза, 5 лучших людей нашей страны- тт. Бряндинского, Чкалова, Губенко, Серова и Полину Осипенко...".Далее шел подробный перечень наиболее тяжелых катастроф, затем выводы и сам приказ командирам и комиссарам частей поднять дисциплину, четко соблюдать инструкции по подготовке личного состава, не нарушать правила пилотирования самолета и т.д. Во втором приказе N105 наркома НКО говорилось "О назначении комдива Алексеева П.А. временно исполняющим должность начальника ВВС на время болезни командарма 2-го ранга Локтионова А.Д." (24105).

4 июня 1939 года Ворошилов подписал приказ №-070 «О мерах по предотвращению аварийности в частях Военно-Воздушных Сил РККА», рисующий удручающую картину:
«Число летных происшествий в 1939 году, особенно в апреле и мае месяцах, достигло чрезвычайных размеров. За период с 1 января до 15 мая произошло 34 катастрофы, в них погибло 70 человек личного состава. За этот же период произошло 126 аварий, в которых разбит 91 самолет. Только за конец 1938 и впервые месяцы 1939 гг. мы потеряли 5 выдающихся летчиков — Героев Советского Союза, 5лучших людей нашей страны — тт. Бряндинского, Чкалова, Губенко, Серова и Полину Осипенко.
Эти тяжелые потери, как и подавляющее большинство других катастроф и аварий, являются прямым результатом:
а) преступного нарушения специальных приказов, положений, летных наставлений и инструкций;
б) крайне плохой работы командно-политического состава воздушных сил и военных советов округов и армий по воспитанию летно-технических кадров авиачастей;
в) плохо организованной и еще хуже проводимой плановости и последовательности в учебно-боевой подготовке авиационных частей;
г) неумения старших начальников и комиссаров наладить летно-техническую подготовку с каждым экипажем и летчиков в отдельности в соответствии с уровнем их специальных познаний, подготовленности, индивидуальными и специфическими их способностями и качествами;
д) все еще неудовлетворительного знания личным составом материальной части и, как следствие этого, плохой ее эксплуатации и
е) самое главное, недопустимого ослабления воинской дисциплины в частях Военно-Воздушных Сил и расхлябанности, к сожалению, даже среди лучших летчиков, не исключая и некоторых Героев Советского Союза.
Подтверждением всего сказанного служит буквально всякая катастрофа и происшествие, так как при самом беглом ознакомлении с ними, как правило, причиной является или недисциплинированность и разболтанность, или невнимательное и недопустимо халатное отношение к своим обязанностям летно-подъемного и технического состава» (12623).

4 июня 1939 г. вышел Приказ НКО о мерах по предотвращению аварийности в частях Военно-Воздушных Сил РККА № 070.
16 — 17 мая с.г. Главный военный совет Рабоче-Крестьянской Красной Армии с участием военных советов и командующих воздушными силами ЛВО, БОВО, КОВО, ХВО, военных советов АОН, специально вызванных командиров и комиссаров авиабригад, авиаполков и эскадрилий заслушал и обсудил доклад начальника Военно-Воздушных Сил РККА о мерах борьбы с катастрофами и летными происшествиями и об улучшении организации летной подготовки в Военно-Воздушных Силах.
В результате обсуждения этого вопроса Главный военный совет устанавливает:
Число летных происшествий в 1939 году, особенно в апреле и мае месяцах, достигло чрезвычайных размеров. За период с 1 января до 15 мая произошло 34 катастрофы, в них погибло 70 человек личного состава. За этот же период произошло 126 аварий, в которых разбит 91 самолет. Только за конец 1938 и впервые месяцы 1939 гг. мы потеряли 5 выдающихся летчиков — Героев Советского Союза, 5 лучших людей нашей страны — тт. Бряндинского, Чкалова, Губенко, Серова и Полину Осипенко.
Эти тяжелые потери, как и подавляющее большинство других катастроф и аварий, являются прямым результатом:
а) преступного нарушения специальных приказов, положений, летных наставлений и инструкций;
б) крайне плохой работы командно-политического состава воздушных сил и военных советов округов и армий по воспитанию летно-технических кадров авиачастей; 
в) плохо организованной и еще хуже проводимой плановости и последовательности в учебно-боевой подготовке авиационных частей; 
г) неумения старших начальников и комиссаров наладить летно-техническую подготовку с каждым экипажем и летчиков в отдельности в соответствии с уровнем их специальных познаний, подготовленности, индивидуальными и специфическими их способностями и качествами;
д) все еще неудовлетворительного знания личным составом материальной части и, как следствие этого, плохой ее эксплуатации и 
е) самое главное, недопустимого ослабления воинской дисциплины в частях Военно-Воздушных Сил и расхлябанности, к сожалению, даже среди лучших летчиков, не исключая и некоторых Героев Советского Союза.
Подтверждением всего сказанного служит буквально всякая катастрофа и происшествие, так как при самом беглом ознакомлении с ними, как правило, причиной является или недисциплинированность и разболтанность, или невнимательное и недопустимо халатное отношение к своим обязанностям лет-но-подъемного и технического состава.
Вот наиболее тяжелые катастрофы и аварии за последнее время.
1. В конце прошлого года в полете на место посадки экипажа самолета “Родина” произошло столкновение двух самолетов “Дуглас” и ТБ-3, в результате чего погибло 15 человек. В числе погибших был и командующий воздушными силами 2-й Отдельной Краснознаменной армии комдив Сорокин и Герой Советского Союза комбриг Бряндинский.
Командующий воздушными силами 2 ОКА Сорокин без какой бы то ни было надобности и разрешения центра, но с согласия командования 2 ОКА вылетел на ТБ-3 к месту посадки самолета “Родина”, очевидно, с единственной целью, чтобы потом можно было сказать, что он, Сорокин, также принимал участие в спасении экипажа “Родина”, хотя ему этого никто не поручал и экипаж “Родина” уже был обнаружен.
Вслед за Сорокиным на “Дугласе” вылетел Бряндинский, который также не имел на то ни указаний, ни права, целью которого были, очевидно, те же мотивы, что и у Сорокина.
Оба эти больших авиационных начальника, совершив проступок и самовольство, в дополнение к этому в самом полете проявили недисциплинированность и преступную халатность в летной службе, результатом чего и явилось столкновение в воздухе, гибель 15 человек и двух дорогостоящих самолетов.
2. Герой Советского Союза, известный всему миру своими рекордными полетами, комбриг В. П. Чкалов погиб только потому, что новый истребитель, который комбриг Чкалов испытывал, был выпущен в испытательный полет в совершенно неудовлетворительном состоянии, о чем Чкалов был полностью осведомлен. Больше того, узнав от работников НКВД о состоянии этого самолета, т. Сталин лично дал указание о запрещении т. Чкалову полетов впредь до полного устранения недостатков самолета, тем не менее комбриг Чкалов на этом самолете с не устраненными полностью дефектами через три дня не только вылетел, но начал совершать свой первый полет на новом самолете и новом моторе вне аэродрома, в результате чего, вследствие вынужденной посадки на неподходящей захламленной местности, самолет разбился и комбриг Чкалов погиб.
3. Герой Советского Союза заместитель командующего ВВС БОВО полковник Губенко, прекрасный и отважный летчик, погиб потому, что производил на И-16 полет высшего пилотажа на недопустимо низкой высоте. Полковник Губенко, невзирая на свой высокий пост заместителя командующего воздушными силами военного округа, невзирая на то, что еще накануне своей гибели, проводя совещание с подчиненными ему командирами авиабригад по вопросам аварийности в воздушных силах, сам указывал на недисциплинированность как главную причину всех несчастий в авиации, допустил лично недисциплинированность, граничащую с преступлением. Полковник Губенко обратился к командующему войсками БОВО командарму 2 ранга т. Ковалеву с просьбой разрешить ему полеты высшего пилотажа с использованием взлетных полос. Командующий Белорусским особым военным округом командарм 2 ранга т. Ковалев категорически запретил полковнику Губенко летать. И все же Губенко не только грубо нарушил прямой приказ своего высшего и прямого начальника, но одновременно нарушил все приказы и наставления по полетам, начав высший пилотаж на недопустимо низкой высоте.
4. Два Героя Советского Союза — начальник летной инспекции ВВС комбриг Серов и инспектор по технике пилотирования МВО майор Полина Осипенко погибли потому, что организация тренировки по слепым полетам на сборах для инспекторов по технике пилотирования, начальником которых являлся сам комбриг Серов, не была как следует продумана и подготовлена, а главное, полет комбрига Серова и майора Полины Осипенко, выполнявших одну из первых задач по полету под колпаком, производился на высоте всего лишь 500 — 600 метров вместо установленной для этого упражнения высоты не ниже 1000 метров. Это безобразное, больше того, преступное нарушение элементарных правил полетов, обязательных для каждого летчика, и начальников в первую голову, и явилось роковым для Серова и Полины Осипенко.
Этот последний случай, так же как и случай гибели Героя Советского Союза Губенко, является ярким свидетельством того, что нарушение правил полетной работы не может пройти безнаказанно ни для кого, в том числе и для самых лучших летчиков, каковыми в действительности и являлись погибшие товарищи Губенко, Серов и Полина Осипенко.
5. Однако недисциплинированность и распущенность настолько вкоренились среди летчиков, так велика эта болезнь, что, невзирая на частые и тяжкие катастрофы, результатом которых является гибель лучших наших людей, невзирая на это, всего лишь месяц примерно тому назад два Героя Советского Союза — командующий ВВС МВО комбриг Еременко и его заместитель полковник Осипенко в неурочное время вздумали произвести “показательный” воздушный бой над люберецким аэродромом и произвели его на такой недопустимо низкой высоте, позволили себе такое нарушение всех установленных правил и приказов, что только благодаря счастливой случайности этот, с позволения сказать, “показательный” бой закончился благополучно. Однако такие “показательные” полеты показывают лишь, что источником недисциплинированности, расхлябанности, воздушного лихачества и даже хулиганства являются не всегда худшие летчики и рядовые работники авиации. Вдохновителями и образцом недисциплинированности, как это видно из приведенных фактов, бывают и большие начальники, на обязанности которых лежит вся ответственность за воспитание летчиков и руководство их работой, которые сами обязаны быть и непременно образцом и примером для подчиненных.
6. Ко всему сказанному необходимо отметить, что культурность летно-подъемного состава нашей авиации продолжает оставаться на весьма низком уровне. Замечание т. Сталина, сделанное им на заседании Главного военного совета о том, что законы физики, механики и метеорологии летно-техническим составом плохо усвоены, их, этих законов, многие не знают, с этими законами природы не всегда и не все летчики считаются — это указание т. Сталина исключительно правильно определяет физиономию большого числа летно-подъемного и технического состава воздушных сил. Оно бьет прямо в цель.
У нашего летного состава не хватает постоянной, не показной, а подлинной внутренней подтянутости и внимания к своему делу, особенно в воздухе, где необходима высокая дисциплина, где летчик, штурман, радист, стрелок, бортмеханик обязаны быть всегда начеку, внутренне собранными, внимательными ко всему, что относится и к технике, к полету в целом. В полете летчик должен быть полностью внутренне отмобилизованным.
Если хорошим безаварийным паровозным машинистом может быть только человек организованный, внимательный, знающий и любящий свое дело, то насколько же повышаются требования к летчику, который управляет не паровозом, движущимся по рельсам, а современным могущественным летным аппаратом, заключающим в себе сотни и тысячи механических лошадиных сил и развивающим огромную скорость в полете.
Все эти азбучные истины, к сожалению, забываются нашими летчиками, и за это многие из них платятся своей жизнью. И что самое тяжелое, старые, испытанные мастера летного дела не борются с отрицательными явлениями среди своих молодых сотоварищей и тем самым поощряют молодняк на поступки, совершенно нетерпимые в рядах бойцов нашей авиации.
До сих пор старший и средний командный состав в полетах не всегда является хорошим образцом, примером для подчиненных.
Все еще не организован сверху донизу настоящий действенный контроль за исполнением приказов по боевой подготовке личного состава.
7. Все еще среди летчиков наблюдаются чванство и зазнайство. Не воспитано у них уважение к инструкциям, наставлениям и приказам, точно регулирующим летную жизнь и боевую подготовку летно-подъемного состава. Нередко большие, а за ними и малые начальники считают, что инструкции, уставы, наставления и положения и написаны не для них, что они уже переросли эти наставления и приказы, что для них закон не писан. Опасность такой психологии усугубляется тем, что эти нездоровые факты имеют свою давность и немало уже немолодых летчиков являются их вредными носителями.
8. Выдвинутые за последнее время в большом количестве на руководящую работу командиры звеньев, эскадрилий и полков пока еще не имеют организационных и командных навыков, а вышестоящие командиры и комиссары плохо руководят и не помогают этим в общем хорошим, талантливым людям поскорее стать подлинными организаторами и командирами нашей авиации.
9. Инспектора по технике пилотирования и инженеры по эксплуатации своей работой как следует не занимаются.
10. Документация полетов в строевых частях в большинстве ведется безобразно. По этой документации невозможно установить, в каком состоянии принят самолет летчиком от инженера и техника, что и как выполнил летчик и летнаб в полете и пр., все делается наспех, формально, как-нибудь.
11. Техника пилотирования летного состава во многих случаях весьма низкая.
12. Не организован контроль за техникой пилотирования в воздухе.
13. Плохо планируется боевая и техническая подготовка.
14. Знание личным составом материальной части систематически не проверяется, а между тем самолеты и моторы непрерывно модернизируются, вооружение меняется и совершенствуется.
15. Нет надлежащего систематического и действительного, не формального контроля за подготовкой материальной части к полетам.
16. К полету допускаются непроверенные машины, и виновные в этом не несут суровой ответственности.
17. Не внедрен как система осмотр летным составом перед полетом самолетов, и этого никто должным образом не контролирует.
18. Комиссары, политорганы и партийные организации ВВС не сделали всего необходимого, чтобы обеспечить строжайшую воинскую дисциплину и порядок в строевых частях авиации. Они не организовали авиационную общественность на жесточайшую борьбу со Всем тем, что порождает аварийность и катастрофы в воздушном флоте, не воспитали членов партии, комсомольцев и беспартийных большевиков в духе требований приказов и наставлений, не воспитали у летчиков и инженерно-технического состава характер, выдержку и правдивость, которые так необходимы людям, работающим в воздушных силах.
Командиры и комиссары не воспитаны еще и сами, как подлинные начальники, высокая требовательность которых к себе, к своим поступкам и действиям обязывала бы их быть столь же требовательными и беспощадными в проведении в жизнь положений, приказов и наставлений в отношении подчиненных им людей.
19. Школы и училища ВВС РККА не стали еще подлинными учебными заведениями, дающими полноценно подготовленных, грамотных, культурных и высокодисциплинированных командиров-летчиков.
В школах и училищах слаба строевая подготовка, неудовлетворительна дисциплина и плохо поставлена воспитательная работа.
20. Военные советы округов, армий, Военный совет ВВС РККА не занимались как следует авиационными частями, плохо боролись с авариями и катастрофами и не организовали в авиачастях высокой воинской дисциплины и порядка.
21. Летная инспекция ВВС РККА работала оторванно от Управления боевой подготовки, слабо руководила отработкой строевыми частями авиации очередных задач боевой подготовки и не дала положительных результатов в деле предупреждения летных происшествий.
22. Во исполнение решения Главного военного совета Рабоче-Крестьянской Красной Армии, в целях искоренения безобразных явлений в Военно-Воздуш-ных Силах РККА, приводящих к большому количеству всякого рода происшествий, и установления твердой воинской дисциплины, организованности и порядка в частях и вузах ВВС РККА
Приказываю:
1. Военным советам округов и армий систематически и непосредственно изо дня в день руководить жизнью, боевой и политической подготовкой частей Военно-Воздушных Сил. Установить порядок систематических посещений командующим и членами военных советов авиабригад, авиаполков и авиабаз. При посещении не ограничиваться беглым осмотром ангаров и любованием полетов асов, как это часто бывает, а подробно знакомиться с внутренней жизнью части и ходом боевой и политической учебы, давая на месте необходимые указания.
Заслушивать на заседаниях военных советов доклады командования авиабригад и даже авиаполков с содокладами инспекторов по технике пилотирования и лиц, кои специально выезжали в данную часть для инспектирования. Особенно это необходимо практиковать в отношении слабо подготовленных и аварийных частей. Почаще вызывать по конкретным вопросам не только командиров, комиссаров, инженеров и прочих начальников аьиачастей, но и рядовых летчиков, если они могут быть полезными в деле улучшения боевой и политической подготовки и предупреждения аварий и происшествий в авиации или нужны для личных бесед и указаний.
2. Командующим ВВС округов, армий и военным советам АОН в июне месяце организовать в авиабригадах, полках 3-дневные сборы командиров, комиссаров и политработников частей и подразделений. На сборах еще раз просмотреть, обдумать планы и программы летной подготовки до конца 1939 года, сделав упор на организацию летной работы, дисциплину личного состава, строгий порядок на аэродромах в период полетов и вне полетов, на работу инженерно-технического состава, на материальную часть перед и после полетов.
3. С целью поднятия воинской дисциплины в частях ВВС:
а) ввести со всем летно-техническим составом строевые занятия по два часа два раза в шестидневку;
б) летный и технический состав во время учебного дня в расположении части должен ходить в строю под командой своих командиров. Военному совету ВВС разработать инструкцию и представить мне на утверждение.
4. Добиться в частях ВВС строжайшей воинской дисциплины и точного соблюдения всех установленных в РККА уставных положений. Потребовать от всего личного состава ВВС, начиная от рядового красноармейца и до командующего ВВС округа включительно, изучения и твердого знания не только уставов, наставлений и инструкций и положений, определяющих жизнь, боевую и политическую подготовку Военно-Воздушных Сил РККА, но и обязательное знание уставов строевого, внутренней службы и дисциплинарного.
5. Создать в Военно-Воздушных Силах четкие воинские взаимоотношения между начальниками и их подчиненными, в соответствии с требованиями уставов Красной Армии. Командирам и комиссарам непрерывно следить за выполнением этого моего указания. За невыполнение его наказывать в первую очередь начальника и комиссара, попустительствующих расхлябанности и ослаблению дисциплины.
6. Всем командирам и комиссарам ВВС лучше организовать, упорнее проводить воспитательную работу с подчиненным личным составом. Поставить во главу угла воспитательной работы постоянное требование твердого и неуклонного выполнения всех правил летной службы, изложенных в соответствующих приказах, наставлениях и инструкциях. Командиры и комиссары должны стать примером и образцом в деле выполнения всех правил и наставлений, приказов, инструкций, положений и уставов. Командиры и комиссары обязаны являть собой образцы дисциплинированности, внутренней подтянутости и подлинной сталинской выдержки и воли.
7. Одновременно с повышением качества воспитательной работы со всем командным составом авиации, и особенно командирами эскадрилий и звеньев, более решительно воздействовать на тех командиров и комиссаров, которые не являются примером для подчиненных и не следят за выполнением приказов, уставов и наставлений. Таких начальников необходимо в ближайшие два-три месяца поставить на их место, а безнадежных либералов и болтунов, невзирая на их заслуги в прошлом, отчислить из рядов авиачастей.
В системе воспитания личного состава широко использовать партийно-общественное воздействие, а также товарищеские суды чести. Особо строгие меры, вплоть до отстранения от занимаемой должности и отдачи под суд, принимать к командирам и комиссарам, которые поражены зазнайством, чванством и не желают резко и в короткий срок покончить с этими недопустимыми для авиационных людей пороками.
8. Строжайшим образом соблюдать плановость и последовательность летной подготовки, точно выполняя требования об индивидуальном подходе к каждому экипажу при постановке ему учебного задания. По нескольку раз, если это требуется, тщательно проверять летчика в усвоении им задачи, контролировать его в процессе обучения не формально, для отбытия номера, а на живом деле, в работе.
Не допускать перескакивания через промежуточные упражнения даже и таким летчикам, которые могут казаться успевающими и не нуждающимися в долгой, последовательной и кропотливой подготовке. Эта категория несомненно способных и лучших людей больше всего и гибнет в катастрофах. Строго соблюдать основной принцип в обучении: переходить от простого к более трудному, а затем уж к сложному. Это нужно зарубить на носу каждому начальнику и комиссару, большому и маленькому.
9. Вся предполетная подготовка должна обеспечить твердое знание каждым экипажем учебного задания и порядка его выполнения на земле и в воздухе на каждый летный день.
Командиры и комиссары эскадрилий обязаны всегда проверять фактическую подготовленность экипажа к выполнению задания и ни в коем случае не выпускать в полет слабо подготовленных или по физическому состоянию не могущих выполнить задания.
Командиры и комиссары должны служить примером в знании материальной части, а те из них, кто летает лично, и в технике пилотирования и, как правило, лично отрабатывать одну задачу или упражнение по летной подготовке ранее подчиненного ему летного состава.
Каждую задачу или упражнение в частях начинать с показа ее летному составу самим командиром.
10. Помощники командиров авиабригад, полков и эскадрилий по эксплуатации должны организовать как следует практическое изучение материальной части летным составом, сосредоточив главное внимание на умелой, грамотной ее эксплуатации. Каждый летчик должен основательно знать материальную часть, на которой работает, и уметь проверить работу авиатехника. Перед каждым полетом летчик лично обязан проверить состояние своего самолета и убедиться в полной его исправности.
11. Инженеры авиационных частей, соединений и округов обязаны наладить оперативное руководство эксплуатационно-технической службой в частях, организацию полевого ремонта и специальной подготовки инженерно-технического состава.
Военному совету Военно-Воздушных Сил к 15 июня с.г. дать конкретные указания по организации полевого ремонта и обучению инженерно-технического состава, а также организации и проведению в жизнь контроля за точным выполнением этих указаний.
12. Командующим ВВС округов, армий и военным советам АОН создать условия, обеспечивающие систематическую конкретную помощь в организации летной работы тем частям, во главе которых поставлены недостаточно еще опытные молодые командиры. Посредством инструктивных занятий, личного показа, организации и проведения летного дня и систематического контроля за жизнью и работой частей готовить молодых командиров к умелому руководству и воспитанию своих подчиненных, выращивать из них подлинных организаторов и командиров нашей боевой авиации.
13. С целью повышения подготовки командиров эскадрилий и звеньев проводить с ними систематические командирские занятия, для чего отвести два дня в декаду. Военному совету ВВС к 10.6 с.г. представить мне на утверждение план и программы этих занятий.
14. Воспретить под личную ответственность командиров и комиссаров соединений и частей выпуск в полет не только частей и подразделений, но и отдельных экипажей в заведомо опасную для полета погоду, установив, что по метеорологическим условиям существуют нелетные дни. Постепенной и последовательной тренировкой экипажей подготовить летчиков к умению летать в трудных; метеорологических условиях.
15. Ввести в систему тренировку летчиков в полетах по приборам, как решающий вид летной подготовки для успешного выполнения задач и безопасности полета в сложных метеорологических условиях, поручая руководство этой подготовкой наиболее подготовленным, знающим дело командирам.
Летчиков, усвоивших полет в закрытой кабине (под колпаком), систематически тренировать и контролировать в пилотировании самолетов в облаках.
16. Полеты в закрытой кабине на самолетах И-16 и И-15 запретить, заменив полетами в облаках при облачности не ниже 1000 метров с заходом в облака не более чем на 200 метров.
17. Подготовку к полету в метеорологическом отношении проверять с такой же тщательностью, как все остальные основные элементы предполетной подготовки.
18. К производству фигур высшего и сложного пилотажа допускать только тех летчиков, которые подготовлены к этому и выдержали специальные испытания по теории, динамике и технике полета. Кроме того, этих летчиков подвергать психофизиологическим испытаниям и специальной медицинской проверке два раза в год, а в отдельных случаях — по мере надобности.
19. За безаварийность при полном выполнении плана учебно-боевой подготовки в распоряжение командиров частей и соединений ВВС РККА выделять следующий премиальный фонд:
а) командирам частей (полка, авиабазы, отдельной эскадрильи, отряда, звена) — 0,5% заработной платы части;
б) командиру авиабригады — 0,25% фонда заработной платы бригады.
20. В целях повышения боеготовности и уменьшения аварий по причине текучести личного состава выделить к 1.7.39 г. в каждом округе 75% авиабригад или эскадрилий, укомплектовать их до штата личным составом и материальной частью и стабилизировать весь состав этих частей, не допуская откомандирований и всяких перемещений по оргмероприятиям и для других целей.
21. Военному совету ВВС к 1.7.39 г. пересмотреть систему комплектования авиачастей летным составом и установить такой порядок, при котором строго учитывались бы индивидуальные способности каждого летчика при назначениях в тот или иной род авиации как при выпуске из школ, так и при переводах.
22. Летный состав, не отвечающий современным требованиям полетов на больших высотах и на скоростных самолетах, отобрать и направить на укомплектование инженерного и артиллерийского факультетов Военно-воздушной академии, а также использовать на штабной, политической и другой подходящей работе в Военно-Воздушных Силах.
Всех, кого нельзя использовать на этих работах, передать в Осоавиахим, ГВФ и в части ПВО. Отбор возложить на Военный совет ВВС и военные советы округов и к 15.7.39 г. представить мне на утверждение список отобранных с распределением их по новым предназначениям.
23. Провести к 20.6.39 г. во всех частях ВВС отбор летчиков, слабо подготовленных в летном отношении, создав из них особые группы под руководством наиболее опытных командиров, обладающих хорошими инструкторскими навыками. Отбор возложить на командиров и комиссаров полков и бригад.
24. Для улучшения подготовки командиров звеньев Военному совету ВВС открыть в августе месяце с.г. в Закавказском военном округе на базе Киро-вабадской школы специальную школу подготовки командиров звеньев.
25. Политическому управлению РККА производить отбор личного состава на политработу для всех родов авиации, кроме истребительной, не только из числа летающих летчиков, но и “вылетавшихся”, а также из числа штурманов-летнабов и инженерно-технического состава.
26. В политуправлениях округов создать без увеличения штата авиационные отделы; комиссару ВВС округа присвоить права заместителя начальника политуправления округа по авиации.
27. Усилить управления ВВС округов и армий штурманами, инспекторами по технике пилотирования, инженерами по эксплуатации, ремонту, вооружению и спецоборудованию.
Военному совету ВВС РККА представить мне к 10.6.39 г. конкретные предложения по штатным изменениям.
28. Начальнику Генерального штаба РККА совместно с АБТУ и Военным советом ВВС к 10.6.39 г. представить мне план укомплектования Военно-Воздушных Сил автотранспортом.
29. Военному совету ВВС к концу 1939 г. обеспечить строевые авиачасти, вооруженные самолетами И-16, СБ и Р-10, учебно-тренировочными самолетами с двойным управлением из расчета иметь один такой самолет на эскадрилью. Представить мне план проведения этого мероприятия.
30. Комиссию по изучению предупреждения летных происшествий и летную инспекцию УВВС реорганизовать, создав вместо них в составе Управления боевой подготовки ВВС летно-техническую инспекцию.
Военному совету ВВС к 10 июня 1939 г. представить мне проект штатов и положение о летно-технической инспекции.
31. Военному совету ВВС совместно с Управлением делами при НКО к 1.7.39 г. подготовить и сдать систематизированный сборник всех действующих и руководящих приказов и указаний по ВВС РККА.
Проект сборника доложить мне.
Об авиашколах
1. Военному совету ВВС запретить всякие отступления от установленных требований к физическому состоянию поступающих в школы и училища.
Впредь в летные школы и училище принимать только тех, кто имеет отличную характеристику (средней школы, фабзауча, завода, партийной и комсомольской организаций) и тех из окончивших школы аэроклубов, кто имеет отличные отзывы с производства (до поступления в аэроклуб) и отличные отзывы за время пребывания в школе.
2. С 1940 г. в аэроклубы принимать лиц с образованием не ниже 9 классов средней школы и только с отличным поведением. В аэроклубах Осоавиахима ввести строевые занятия, для чего увеличить срок обучения на 3 месяца.
Инспекции ВУЗ РККА к 20 июня 1939 г. разработать соответствующие требования и программы по военизации аэроклубов Осоавиахима.
3. Отчисление курсантов из школ по летной неуспеваемости производить распоряжением начальника училища в период обучения на учебном и переходном самолете.
Отчисление по летной неуспеваемости с боевого самолета производить с разрешения Военного совета ВВС.
За нарушения дисциплины распоряжением Военного совета ВВС отчислять курсантов из пнсол в строевые части.
В целях недопущения некомплекта в школах содержать в них в течение первых 6 месяцев обучения сверх плана 15% переменного состава.
4. Самостоятельный налет на боевом самолете в школах ВВС увеличить до 30 часов.
Из программы школ исключить воздушные стрельбы и высотную подготовку.
5. Школы ВВС перевести на полуторагодичный срок обучения. Выпуск в 1939 г. перенести на 15 июня 1940 г.
В строевые части ВВС из летных школ назначать только окончивших школы с хорошей и отличной оценкой по технике пилотирования и дисциплине.
6. Военному совету ВВС пересмотреть и доложить мне 1.7.39 г. порядок комплектования и срок обучения в школах и училищах ВВС.
* * *
Потребовать от комиссаров, политорганов и парторганизаций ВВС большевистской борьбы за дисциплину, организованность и коренного улучшения воспитательной работы среди летного и технического состава ВВС.
Комиссар должен быть самым дисциплинированным, организованным и бдительным начальником в части. Он наряду с командиром несет ответственность за аморальные явления, недисциплинированность, за воспитание людей и за каждое летное происшествие и отвечает за политико-моральное состояние части.
Комиссары обязаны постоянно держать весь личный состав на высоком уровне требовательности к себе и нетерпимости к малейшим проявлениям нарушения дисциплины, разгильдяйства, критиканству и прочим проявлениям неорганизованности и моральной неустойчивости среди летно-технического состава.
Всю систему воспитательной работы комиссара, командира и политорганов построить так, чтобы добиться от каждого летчика не только дисциплинированности, когда он находится под контролем своих начальников, но чтобы его сознание и внутренняя дисциплина исключали всякую мысль о нарушении установленных правил летной службы в воздухе, когда он выходит из-под контроля.
Предупредить, что нерадивость и плохая работа комиссаров, политорганов и парторганизаций ВВС в деле укрепления дисциплины и борьбы с аварийностью поставят каждого ответственного партполитработника перед серьезной партийной ответственностью.
Настоящий приказ изучить всему летному и техническому составу ВВС РККА.
Военному совету Военно-Воздушных Сил к 1.7.39 г. представить предложения по организации систематического контроля за осуществлением всеми частями и органами ВВС требований настоящего приказа.
Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза К. Ворошилов (10638).

4 июня 1939 г. вышел Приказ НКО СССР «Об аварийности в частях Военно-Воздушных Сил РККА» № 070
16—17 мая с.г. Главный военный совет Рабоче-Крестьянской Красной Армии с участием военных советов и командующих воздушными силами ЛВО, БОВО, КОВО, ХВО, военных советов АОН, специально вызванных командиров и комиссаров авиабригад, авиаполков и эскадрилий, заслушал и обсудил доклад начальника Военно-Воздушных Сил РККА о мерах борьбы с катастрофами и летными происшествиями и об улучшении организации летной подготовки в Военно-Воздушных Силах.
В результате обсуждения вопроса Главный военный совет устанавливает:
Число летных происшествий в 1939 году, особенно в апреле и мае месяцах, достигло чрезвычайных размеров. За период с 1 января по 15 мая произошло 34 катастрофы, в них погибло 70 человек личного состава. За этот период произошло 125 аварий, в которых разбит 91 самолет. Только за конец 1938 и первые месяцы 1939 г. мы потеряли 5 выдающихся летчиков Героев Советского Союза, пять лучших людей нашей страны — тт. Бряндинского, Чкалова, Губенко, Серова и Полину* Осипенко.
Эти тяжелые потери, как и подавляющее большинство других катастроф и аварий, являются прямым результатом:
а) преступного нарушения специальных приказов, положений, летных наставлений и инструкций;
б) крайне плохой работы командно-политического состава воздушных сил и военных советов округов и армий по воспитанию летно-технических кадров авиачастей;
в) плохо организованной и еще хуже проводимой плановости и последовательности в учебно-боевой подготовке авиационных частей;
г) неумения старших начальников и комиссаров наладить летно-техническую подготовку с каждым экипажем и летчиком в отдельности в соответствии с уровнем их специальных, познаний, подготовленности, индивидуальными и специфическими их способностями и качествами;
д) все еще неудовлетворительного знания личным составом материальной части и, как следствие этого, плохой ее эксплуатации и
е) самое главное, недопустимого ослабления воинской дисциплины в частях Военно-Воздушных Сил и расхлябанности, к сожалению, даже среди лучших летчиков, не исключая и некоторых Героев Советского Союза.
Подтверждением всего сказанного служит буквально всякая катастрофа и происшествие, так как при самом беглом ознакомлении с ними, как правило, причиной является или недисциплинированность и разболтанность, или невнимательное и недопустимо халатное отношение к своим обязанностям летно-подъемного и технического состава.
Вот наиболее тяжелые катастрофы и аварии за последнее время.
1. В конце прошлого года в полете на место посадки экипажа самолета «Родина» произошло столкновение двух самолетов «Дуглас» и ТБ-3, в результате чего погибло 15 человек. В числе погибших был и командующий воздушными силами 2-й Отдельной Краснознаменной армии комдив Сорокин и Герой Советского Союза комбриг Бряндинский.
Командующий воздушными силами 2 ОКА Сорокин без какой бы то ни было надобности и разрешения центра, но с согласия командования 2 ОКА, вылетел на ТБ-3 к месту посадки самолета «Родина», очевидно, с единственной целью, чтобы потом можно было сказать [похвастаться]*, что он, Сорокин, также принимал участие в спасении экипажа «Родина», хотя ему этого никто не поручал, и экипаж «Родина» уже был обнаружен.
Вслед за Сорокиным на «Дугласе» вылетел Бряндинский, который также не имел на то ни указаний, ни права, целью которого были, очевидно, те же мотивы, что и у Сорокина.
Оба этих больших авиационных начальника, совершив проступок [недопустимой недисциплинированности] и самовольство, в дополнение к этому в самом полете проявили недисциплинированность и преступную халатность в летной службе, результатом чего и явилось столкновение в воздухе, гибель 15 человек и двух дорогостоящих самолетов.
2. Герой Советского Союза, известный миру своими рекордными полетами, комбриг В.П.Чкалов погиб только потому, что новый истребитель, который комбриг Чкалов [должен был] испытывал, был выпущен в испытательный полет в совершенно неудовлетворительном состоянии, о чем Чкалов был полностью осведомлен. Больше того, узнав от работников НКВД о состоянии этого самолета, т. Сталин лично дал указание о запрещении т. Чкалову полетов впредь до полного устранения недостатков самолета, тем не менее комбриг Чкалов на этом самолете с неустраненными полностью дефектами через три дня не только вылетел, но начал совершать свой первый полет на новом самолете и новом моторе вне аэродрома, в результате чего вследствие вынужденной посадки на неподходящей захламленной местности самолет разбился и комбриг Чкалов погиб.
3. Герой Советского Союза заместитель командующего ВВС БОВО полковник Губенко, прекрасный и отважный летчик, погиб потому, что производил на И-/6 полет высшего пилотажа на недопустимо низкой высоте. Полковник Губенко, не взирая на свой высокий пост заместителя командующего воздушными силами военного округа, не взирая на то, что еще накануне своей гибели, проводя совещание с подчиненными ему командирами авиабригад по вопросам аварийности в воздушных силах, сам указывал на недисциплинированность, как главную причину всех несчастий в авиации, допустил лично [совершенно дикую] недисциплинированность, граничащую с преступлением. Полковник Губенко обратился к командующему войсками БОВО командарму 2 ранга т. Ковалеву с просьбой разрешить ему полеты высшего пилотажа с использованием взлетных полос. Командующий Белорусским особым военным округом т. Ковалев категорически запретил полковнику Губенко летать. И все же Губенко не только грубо нарушил прямой приказ своего высшего и прямого начальника, но одновременно нарушил все приказы и наставления по полетам, начав высший пилотаж на недопустимо низкой высоте [над самой землей].
4. Два Героя Советского Союза — начальник летной инспекции ВВС комбриг Серов и инспектор по технике пилотирования МВО майор Полина Осипенко погибли потому, что организация тренировки по слепым полетам на сборах для инспекторов по технике пилотирования, начальником которых являлся сам комбриг Серов, не была как следует продумана и подготовлена, а, главное, полет комбрига Серова и майора Полины Осипенко, выполнявших одну из первых задач по полету под колпаком, производился на высоте всего лишь 500—600 метров, вместо установленной для этого упражнения высоты не ниже 1 000 метров. Это безобразное, больше того, преступное нарушение элементарных правил полетов, обязательных для каждого летчика и начальников в первую голову, и явилось роковым для Серова и Полины Осипенко.
Этот последний случай, так же, как и случай гибели Героя Советского Союза Губенко, являются ярким свидетельством того, что нарушение правил полетной работы не может пройти безнаказанно ни для кого, в том числе и для самых лучших летчиков, каковыми в действительности и являлись погибшие товарищи Губенко, Серов и Полина Осипенко.
5. Однако недисциплинированность и распущенность настолько вкоренились среди летчиков, так велика эта болезнь, что, не взирая на частые и тяжкие катастрофы, результатом которых является гибель лучших наших людей, не взирая на [все] это, всего лишь месяц, примерно, тому назад два Героя Советского Союза — командующий ВВС МВО комбриг Еременко и его заместитель полковник Осипенко в неурочное время вздумали произвести «показательный» воздушный бой над люберецким аэродромом и произвели его на такой недопустимо низкой высоте, позволили себе [допустили] такое нарушение всех установленных правил и приказов, что только благодаря счастливой случайности этот, с позволения сказать, показательный боя закончился благополучно. Однако такие «показательные» полеты показывают лишь, что источником недисциплинированности, расхлябанности, воздушного лихачества и даже хулиганства являются не всегда худшие летчики и рядовые работники авиации. Вдохновителями и образцом недисциплинированности, как это видно из приведенных фактов, бывают и большие начальники, на обязанности которых лежит вся ответственность за воспитание летчиков и руководство их работой, которые сами обязаны быть и непременно образцом и примером для подчиненных.
6. Ко всему сказанному необходимо отметить, что культурность летно-подъемного состава нашей авиации продолжает оставаться на весьма низком уровне. Замечание т. Сталина, сделанное им на заседании Главного военного совета о том, что законы физики, механики и метеорологии летно-техническим составом плохо усвоены, их, этих законов, многие не знают, с этими законами природы не всегда и не все летчики считаются, — это указание т. Сталина исключительно правильно определяет физиономию большого числа летно-подъемного и технического состава воздушных сил. Оно бьет прямо в цель.
У нашего летного состава не хватает постоянной, не показательной, а подлинной внутренней подтянутости и внимания к своему делу, особенно в воздухе, где необходимы высокая дисциплина, где летчик, штурман, радист, стрелок, бортмеханик обязаны быть всегда начеку, внутренне собранными, внимательными ко всему, что относится и к технике, и к полету в целом. В полете летчик должен быть полностью внутренне отмобилизованным.
Если хорошим паровозным машинистом может быть только человек организованный, внимательный, знающий и любящий свое дело, то насколько же повышаются требования к летчику, который управляет не паровозом, движущимся по рельсам, а современным могущественным летным аппаратом, заключающим в себе сотни и тысячи механических лошадиных сил и развивающим огромную скорость в полете.
Все эти азбучные истины, к сожалению, забываются нашими летчиками и за это многие из них платятся своей жизнью. И, что самое тяжелое, старые, испытанные мастера летного дела [летуны] не борются с отрицательными явлениями среди своих молодых сотоварищей и тем самым поощряют молодняк на поступки, совершенно нетерпимые в рядах бойцов нашей авиации.
До сих пор старший и средний командный состав в полетах не всегда является хорошим образцом, примером для подчиненных.
Все еще не организован сверху донизу настоящий действенный контроль за исполнением приказов по [и] боевой подготовке [работы] личного состава.
7. Все еще [До сих пор] среди летчиков наблюдается чванство и зазнайство. Не воспитано у них уважение к инструкциям, наставлениям и приказам, точно регулирующим летную жизнь и боевую подготовку летно-подъемного состава. Нередко большие, а за ними и малые начальники считают, что инструкции, уставы, наставления и положения написаны не для них, что они уже переросли эти наставления и приказы, что для них закон не писан. Опасность такой психологии усугубляется тем, что эти нездоровые факты имеют свою давность и немало уже немолодых летчиков являются их вредными носителями.
8. Выдвинутые за последние время в большом количестве на руководящую работу командиры звеньев, эскадрилий и полков пока еще не имеют организационных и командных навыков, а вышестоящие командиры и комиссары плохо руководят и не помогают этим в общем хорошим, талантливым людям поскорее стать подлинными организаторами и командирами нашей авиации.
9. Инспектора по технике пилотирования и инженеры по эксплуатации [должным образом] своей работой как следует не занимаются.
10. Документация полетов в строевых частях в большинстве ведется безобразно. По этой «документации» невозможно установить, в каком состоянии принят самолет летчиком от инженера и техника, что и как выполнил летчик и летнаб в полете и пр., все делается наспех, формально, как-нибудь.
11. Техника пилотирования летного состава во многих случаях весьма низкая.
12. Не организован контроль за техникой пилотирования в воздухе.
13. Плохо планируется боевая и техническая подготовка.
14. Знание личным составом материальной части систематически не проверяется, а между тем самолеты и моторы непрерывно модернизируются, вооружение меняется и совершенствуется.
15. Нет надлежащего систематического и действительного, не формального контроля за подготовкой материальной части к полетам.
16. К полету допускаются непроверенные машины и виновные в этом не несут суровой ответственности.
17. Не внедрен, как система, осмотр летным составом перед полетом самолетов и этого никто должным образом не контролирует*.
Далее К.Е.Ворошиловым вычеркнут пункт 18: «Имеется в ВВСилах немало летчиков и инженерно-технического состава, недостаточно твердо знающего материальную часть, на которой работают». Соответственно им же изменена нумерация последующих пунктов приказа.
18. Комиссары, политорганы и партийные организации ВВС не сделали всего необходимого, чтобы обеспечить строжайшую воинскую дисциплину и порядок в строевых частях авиации. Они не организовали авиационную общественность на жесточайшую борьбу со всем тем, что порождает аварийность и катастрофы в воздушном флоте, не воспитали членов партии, комсомольцев и беспартийных большевиков в духе требований приказов и наставлений, не воспитали у летчиков и инженерно-технического состава характер, выдержку и правдивость, которые так необходимы людям, работающим в воздушных силах.
Командиры и комиссары не воспитаны еще и сами, как подлинные начальники, высокая требовательность которых к себе, к своим поступкам и действиям обязывала бы их быть столь же требовательными и беспощадными в проведении в жизнь положений, приказов и наставлений в отношении подчиненных им людей.
19. Школы и училища ВВС РККА не стали еще подлинными учебными заведениями, дающими полноценно подготовленных, грамотных, культурных и высоко дисциплинированных командиров-летчиков.
В школах и училищах слаба строевая подготовка, неудовлетворительна дисциплина и плохо поставлена воспитательная работа.
20. Военные советы округов, армий, Военный совет ВВС РККА не занимались как следует авиационными частями, плохо боролись с авариями и катастрофами и не организовали в авиачастях высокой воинской дисциплины и порядка.
21. Летная инспекция ВВС РККА работала оторвано от Управления боевой подготовки, слабо руководила отработкой строевыми частями авиации очередных задач боевой подготовки и не дала положительных результатов в деле предупреждения летных происшествий.
22. Во исполнение решения Главного военного совета Рабоче-Крестьянской Красной Армии, в целях искоренения безобразных явлений в Военно-Воздушных Силах РККА, приводящих к большому количеству всякого рода происшествий, и установления твердой воинской дисциплины, организованности и порядка в частях и ВУЗах ВВС РККА приказываю:
1. Военным советам округов и армий систематически и непосредственно изо дня в день руководить жизнью, боевой и политической подготовкой частей Военно-Воздушных Сил. Установить порядок систематических посещений командующим и членам военных советов авиабригад, авиаполков и авиабаз. При посещении не ограничиваться беглым осмотром ангаров и любованием полетов «асов», как это часто бывает, а подробно знакомиться с внутренней жизнью части и ходом боевой и политической учебы, давая на месте необходимые указания.
Заслушивать на заседаниях военных советов доклады командования авиабригад и даже авиаполков с содокладами инспекторов по технике пилотирования и лиц, кои специально выезжали в данную часть для инспектирования. Особенно это необходимо практиковать в отношении слабо подготовленных и аварийных частей. Почаще вызывать по конкретным вопросам не только командиров, комиссаров, инженеров и прочих начальников авиачастей, но и рядовых летчиков, если они могут быть полезными в деле улучшения боевой и политической подготовки и предупреждения аварий и происшествий в авиации или нужны для личных бесед и указаний.
2. Командующим ВВС округов, армий и военным советам АОН в июне месяце организовать в авиабригадах, полках 3-дневные сборы командиров, комиссаров и политработников частей и подразделений. На сборах еще раз [проработать] просмотреть, обдумать планы и программы летной подготовки до конца 1939 г., сделав упор на организацию летной работы, дисциплину личного состава, строгий порядок на аэродромах в период и вне полетов, на работу инженерно-технического состава, на материальную часть перед и после полетов.
3. С целью поднятия воинской дисциплины в частях ВВС:
а) ввести со всем летно-техническим составом строевые занятия по два раза в шестидневку;
б) летный и технический состав во время учебного дня в расположении части должен ходить в строю под командой своих командиров. Военному совету ВВС разработать [и преподать специальную инструкцию] инструкцию и представить мне на утверждение.
4*. Добиться в частях ВВС строжайшей воинской дисциплины и точного соблюдения всех установленных в РККА уставных положений. Потребовать от всего личного состава ВВС, начиная от рядового красноармейца и до командующего ВВС округа включительно, изучения и твердого знания не только уставов, наставлений и инструкций и положений, определяющих жизнь, боевую и политическую подготовку Военно-Воздушных Сил РККА, но и обязательное знание уставов строевого, внутренней службы и дисциплинарного.
5. Создать в Военно-Воздушных Силах четкие воинские взаимоотношения между начальниками и их подчиненными, в соответствии с требованиями уставов Красной Армии. Командирам и комиссарам эскадрилий, полков, бригад и командующим ВВС округов и комиссарам непрерывно следить за выполнением этого моего указания. За невыполнение его наказывать в первую очередь начальника и комиссара, попустительствующих расхлябанности и ослаблению дисциплины.
6. Всем командирам и комиссарам ВВС лучше организовать, упорнее проводить воспитательную работу с подчинением личным составом. Поставить во главу угла воспитательной работы постоянное требование твердого и неуклонного выполнения всех правил летной службы, изложенных в соответствующих приказах, наставлениях и инструкциях. Командиры и комиссары должны стать примером и образцом в деле выполнения всех правил и наставлений, приказов, инструкций, положений и уставов. Командиры и
Нумерация пункта проставлена К.Е.Ворошиловым. Соответственно им же изменена нумерация последующих пунктов.
комиссары обязаны являть собой образцы дисциплинированности, внутренней подтянутости и подлинной сталинской выдержки и воли.
7. Одновременно с повышением качества воспитательной работы со всем командным составом авиации, и особенно командирами эскадрилий и звеньев, более решительно воздействовать на тех командиров и комиссаров, которые не являются примером для подчиненных и не следят за выполнением приказов, уставов и наставлений. Таких начальников необходимо в ближайшие два-три месяца поставить на их' место, а безнадежных либералов и болтунов, невзирая на их заслуги в прошлом, отчислить из рядов авиачастей.
В системе воспитания личного состава широко использовать партийно-общественное воздействие, а также товарищеские суды чести. Особо строгие меры, вплоть до отстранения от занимаемой должности и отдачи под суд, принимать к командирам и комиссарам, которые поражены зазнайством, чванством и не желают резко и в короткий срок покончить с этими недопустимыми для авиационных людей пороками.
8. Строжайшим образом соблюдать плановость и последовательность летной подготовки, точно выполняя требования об индивидуальном подходе к каждому экипажу при постановке ему учебного задания. По нескольку раз, если это требуется, тщательно проверять [и перепроверять] летчика в усвоении им задачи, контролировать его в процессе обучения не формально, для отбытия номера, а в живом деле, в работе.
Не допускать перескакивания через промежуточные упражнения даже и таким летчикам, которые могут казаться 'успевающими и не нуждающимися в долгой, последовательной и кропотливой подготовке. Эта категория несомненно способных и лучших людей больше всего и гибнет в катастрофах. Строго соблюдать основной принцип в обучении — переходить от простого к более трудному, а затем уж — к сложному. Это нужно зарубить на носу каждому начальнику и комиссару, большому и маленькому.
9. Вся предполетная подготовка должна обеспечить твердое знание каждым экипажем учебного задания и порядка его выполнения на земле и в воздухе на каждый летный день.
Командиры и комиссары эскадрилий обязаны всегда проверять фактическую подготовленность экипажа к выполнению задания и ни в коем случае не выпускать в полет слабо подготовленных или по физическому состоянию не могущих выполнить задания.
Командиры и комиссары должны служить примером в знании материальной части, а те из них, кто летает лично, — и в технике пилотирования, как правило, лично отрабатывать одну задачу или упражнение по летной подготовке ранее подчиненного ему летного состава.
Каждую задачу или упражнение в частях начинать с показа ее летному составу самим командиром.
10. Помощники командиров авиабригад, полков и эскадрилий по эксплуатации должны организовать как следует практическое изучение материальной части летным составом, сосредоточив главное внимание на умелой, грамотной ее эксплуатации. Каждый летчик должен основательно знать материальную часть, на которой работает, и умеет проверить работу авиатехника. Перед каждым полетом летчик лично обязан проверить состояние своего самолета и убедиться в полной его исправности [и порядке].
11. Инженеры авиационных частей, соединений и округов обязаны наладить оперативное руководство эксплуатационно-технической службой в частях, организации полевого ремонта и специальной подготовки инженерно-технического состава.
Военному совету Военно-Воздушных Сил к 15 июня с.г. дать конкретные указания по организации полевого ремонта и обучению инженерно-технического состава, а также организации и проведения в жизнь контроля за точным выполнением этих указаний.
12. Командующим ВВС округов, армий и военным советам АОН создать условия, обеспечивающие систематическую конкретную помощь в организации летной работы тем частям, во главе которых поставлены недостаточно еще опытные молодые командиры. Посредством инструктивных занятий, личного показа, организации и проведения летного дня и систематического контроля за жизнью и работой частей, готовить молодых командиров к умелому руководству и воспитанию своих подчиненных, выращивать из них подлинных организаторов и командиров нашей боевой авиации.
13. С целью повышения подготовки командиров эскадрилий и звеньев проводить с ними систематические командирские занятия, для чего отвести два дня в декаду. Военному совету ВВС к 10 июня с.г. представить мне на утверждение план и программы этих занятий.
14. Воспретить под личную ответственность командиров и комиссаров соединений и частей выпуск не только частей и подразделений, но и отдельных экипажей в заведомо опасную для полета погоду, установив, что по метеорологическим условиям существуют нелетные дни. Постепенной и последовательной тренировкой экипажей подготовить летчиков к умению летать в трудных метеорологических условиях.
15. Ввести в систему тренировку летчиков в полетах по приборам, как решающий вид летной подготовки для успешного выполнения задач и безопасности полета в сложных метеорологических условиях, поручая руководство этой подготовкой наиболее подготовленным, знающим дело командирам.
Летчиков, усвоивших полет в закрытой кабине (под колпаком), систематически тренировать и контролировать в пилотировании самолетов в облаках.
16. Полеты в закрытой кабине на самолетах И-16 и И-15 запретить, заменив полетами в облаках при облачности не ниже 1 000 метров с заходом в облака не более, чем на 200 метров.
17. Подготовку к полету в метеорологическом отношении проверять с такой же тщательностью, как все остальные основные элементы предполетной подготовки.
18. К производству фигур высшего и сложного пилотажа допускать только тех летчиков, которые подготовлены к этому и выдержали специальные испытания по теории, динамике и технике полета. Кроме того, этих летчиков подвергать психофизиологическим испытаниям и специальной медицинской проверке два раза в год, а в отдельных случаях — по мере надобности.
19. За безаварийность при полном выполнении плана учебно-боевой подготовки в распоряжение командиров частей и соединении ВВС РККА выделять следующий премиальный фонд:
а) командирам частей (полка, авиабазы, отдельной эскадрильи, отряда, звена) — 0,5% заработной платы части;
б) командиру авиабригады — 0,25% фонда заработной платы бригады.
20. В целях повышения боеготовности и уменьшения аварий по причине текучести личного состава выделить к 1 июля 1939 г. в каждом округе 75% авиабригад или эскадрилий, укомплектовать их до штата личным составом и материальной частью и стабилизировать весь состав этих частей, не допуская откомандирований и всяких перемещений по оргмероприятиям и для других целей.
21. Военному совету ВВС к 1 июля 1939 г. пересмотреть систему комплектования авиачастей летным составом и установить такой порядок, при котором строго учитывались бы индивидуальные способности каждого летчика при назначениях в тот или иной род авиации как при выпуске из школ, так и при переводах.
22. Летный состав, не отвечающий современным требованиям полетов на больших высотах и на скоростных самолетах, отобрать и направить на укомплектование инженерного и артиллерийского факультетов Военно-воздушной академии, а также использовать на штабной, политической и другой подходящей работе в Военно-Воздушных Силах.
Всех, кого нельзя использовать на этих работах, передать в Осоавиахим, ГВФ и в части ПВО. Отбор возложить на Военный совет ВВС и военные советы округов и к 15 июля 1939 г. представить мне на утверждение список с распределением их по новым предназначениям.
23. Провести к 20 июня 1939 г. во всех частях ВВС отбор летчиков, слабо подготовленных в летном отношении, создав из них особые группы под руководством наиболее опытных командиров, обладающих хорошими инструкторскими навыками. Отбор возложить на командиров и комиссаров полков и бригад.
24. Для улучшения подготовки командиров звеньев Военному совету ВВС открыть в августе месяце с.г. в Закавказском военном округе на базе Кировобадской школы специальную школу подготовки командиров звеньев.
25. Политическому управлению РККА производить отбор личного состава на политработу всех родов авиации, кроме истребительной, не только из числа летающих летчиков, но и «вылетав-щихся», а также из числа штурманов-летнабов и инженерно-технического состава.
26. В политуправлениях округов создать без увеличения штата авиационные отделы; комиссару ВВС округа присвоить права заместителя начальника политуправления округа по авиации*.
Далее К.Е.Ворошиловым вычеркнут пункт 27: «Отдельные истребительные эскадрильи, входящие в состав тяжелобомбардировочной авиации и АОН, передать в систему ВВС округов, сформировав из них к 1 августа с.г. истребительные полки. Начальнику Генерального штаба совместно с Военным советом ВВС к 10 июня 1939 г. представить мне план этих формирований». Соответственно К.Е.Ворошиловым была изменена нумерация последующих пунктов приказа (10976).
27. Усилить управления ВВС округов и армий штурманами, инспекторами по технике пилотирования, инженерами по эксплуатации, ремонту, вооружению и спецоборудованию.
Военному совету ВВС РККА представить мне к 10 июня 1939 г. конкретные предложения по штатным изменениям.
28. Начальнику Генерального штаба РККА совместно с АБТУ и Военным советом ВВС к 10 июня 1939 г. представить мне план укомплектования Военно-Воздушных Сил автотранспортом.
29. Военному совету ВВС к концу 1939 г. обеспечить строевые авиачасти, вооруженные самолетами И-16, СБ и Р-10, учебно-тренировочными самолетами с двойным управлением из расчета иметь один такой самолет на эскадрилью. Представить мне план проведения этого мероприятия.
30. Комиссию по изучению предупреждения летных происшествий и летную инспекцию УВВС реорганизовать, создав вместо них в составе Управления боевой подготовки ВВС летно-техни-ческую инспекцию.
Военному совету ВВС к 10 июня 1939 г. представить мне проект штатов и положение о летно-технической инспекции.
31. Военному совету ВВС совместно с Управлением делами при НКО к 1 июля 1939 г. подготовить и сдать систематизированный сборник всех действующих и руководящих [моих] приказов и указаний по ВВС РККА.
Проект сборника доложить мне.
Об авиашколах.
1. Военному совету ВВС повысить требование к физическому состоянию поступающих в летные школы, улучшив работу специальных медицинских комиссий.
Отбор кандидатов в школы производить не только исходя из годности по состоянию здоровья, а и учитывать общую подготовку, дисциплинированность и внутреннюю подтянутость.
Начиная с 1939 года, в военные школы и училища принимать только тех окончивших школы аэроклубов, кто имеет отличные отзывы с производства (до поступления в аэроклуб) и отличные отзывы за время пребывания в школе*.
2. С 1940 г. в аэроклубы принимать лиц с образованием не ниже 9 классов средней школы и только с отличным поведением. В аэроклубах Осоавиахима ввести строевые занятия, для чего увеличить срок обучения на 3 месяца.
Инспекции ВУЗ РККА к 20 июня 1939 г. разработать соответствующие требования и программы по военизации аэроклубов Осоавиахима.
3. Отчисление курбантов из школ по летной неуспеваемости производить распоряжением начальника училища в период обучения на учебном и переходном самолете.
Отчисление по летной неуспеваемости с боевого самолета производить с разрешения Военного совета ВВС.
За нарушения дисциплины распоряжением Военного совета ВВС отчислять курсантов из школ в строевые части.
В целях недопущения некомплекта в школах содержать в них в течение первых 6 месяцев обучения сверх комплекта 15% переменного состава.
4. Самостоятельный налет на боевом самолете в школах ВВС увеличить до 30 часов.
Из программы школ исключить воздушные стрельбы и высотную подготовку.
5. Школы ВВС перевести на полуторагодичный срок обучения. Выпуск в 1939 году перенести на 15 июня 1940 г.
В строевые части ВВС из летных школ назначать только окончивших школы с хорошей и отличной оценкой по технике пилотирования и дисциплине.
6. Военному совету ВВС пересмотреть и доложить мне 1 июля 1939 г. порядок комплектования и сроки обучения в школах и училищах ВВС.
Потребовать от комиссаров, политорганов и парторганизаций ВВС большевистской борьбы за дисциплину, организованность и конкретного улучшения воспитательной работы среди летного и технического состава ВВС.
Военные комиссары — глаза и уши партии и правительства. Комиссар должен быть самым дисциплинированным, организо-
В типографском экземпляре приказа НКО СССР № 070 редакция п. I этого раздела несколько изменена: «1. Военному совету ВВС запретить всякие отступления от установленных требований к физическому состоянию поступающих в школы и училища. Впредь в летные школы и училища принимать только тех, кто имеет отличную характеристику (средней школы, фабзавуча, завода, партийной и комсомольской организаций) и тех из окончивших школы аэроклубов, кто имеет отличные отзывы с производства (до поступления в аэроклуб) и отличные отзывы за время пребывания в школе» (Русский архив... Т. 13 (2—1). С. 109).
ванным и бдительным начальником в части. Он, наряду с командиром, несет ответственность за аморальные явления, недисциплинированность, за воспитание людей и за каждое летное происшествие и больше, чем командир, отвечает за политико-моральное состояние части.
Комиссары обязаны постоянно держать весь личный состав на высоком уровне [настороженности] требовательности к себе и нетерпимости к малейшим проявлениям нарушения дисциплины, разгильдяйства, критиканству и прочим проявлениям неорганизованности и моральной неустойчивости среди летно-техншеского состава.
Всю систему воспитательной работы командира и политорганов построить так, чтобы добиться от каждого летчика не только дисциплинированности, когда он находится под контролем своих начальников, но чтобы его сознание и внутренняя дисциплина исключала всякую мысль о нарушении установленных правил летной службы в воздухе, когда он выходит из-под контроля.
Предупредить, что [бездеятельность] нерадивость и плохая работа комиссаров, политорганов и парторганизаций ВВС в деле укрепления дисциплины и борьбы с аварийностью поставит каждого ответственного партполитработника перед серьезной партийной ответственностью.
Настоящий приказ изучить всему летному и техническому составу ВВС РККА.
Военному совету Военно-Воздушных Сил к 1 июля 1939 г. представить предложения по организации систематического контроля за осуществлением всеми частями и органами ВВС требований настоящего приказа.
Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза К.Ворошилов
РГВА. Ф.4. Оп. 14. Д. 2179. Л. 274—294. Подлинник (10976).

4 июня 1939
ПРИКАЗ Народного Комиссара Обороны Союза ССР № 070. Об аварийности в частях Военно-воздушных сил РККА.
16-17 мая с. г. Главный военный совет Рабоче-Крестьянской Красной Армии с участием военных советов и командующих воздушными силами ЛВО, БОВО, КОВО, ХВО, военных советов АОН, специально вызванных командиров и комиссаров авиабригад, авиаполков и эскадрилий заслушал и обсудил доклад начальника Военно- Воздушных Сил РККА о мерах борьбы с катастрофами и летными происшествиями и об улучшении организации летной подготовки в Военно-Воздушных Силах.
В результате обсуждения этого вопроса Главный военный совет устанавливает:
Число летных происшествий в 1939 году, особенно в апреле и мае месяцах, достигло чрезвычайных размеров. За период с 1 января до 15 мая произошло 34 катастрофы, в них погибло 70 человек личного состава. За этот же период произошло 126 аварий, в которых разбит 91 самолет. Только за конец 1938 и впервые месяцы 1939 гг. мы потеряли 5 выдающихся летчиков - Героев Советского Союза, 5 лучших людей нашей страны - тт. Бряндинского, Чкалова, Губенко, Серова и Полину Осипенко.
Эти тяжелые потери, как и подавляющее большинство других катастроф и аварий, являются прямым результатом:
[bookmark: bookmark483]а) преступного нарушения специальных приказов, положений, летных наставлений и инструкций;
[bookmark: bookmark484]б) крайне плохой работы командно-политического состава воздушных сил и военных советов округов и армий по воспитанию летно-технических кадров авиачастей;
[bookmark: bookmark485]в) плохо организованной и еще хуже проводимой плановости и последовательности в учебно-боевой подготовке авиационных частей;
[bookmark: bookmark486]г) неумения старших начальников и комиссаров наладить летно-техническую подготовку с каждым экипажем и летчиков в отдельности в соответствии с уровнем их специальных познаний, подготовленности, индивидуальными и специфическими их способностями и качествами;
[bookmark: bookmark487]д) все еще неудовлетворительного знания личным составом материальной части и, как следствие этого, плохой ее эксплуатации и
[bookmark: bookmark488]е) самое главное, недопустимого ослабления воинской дисциплины в частях Военно-Воздушных Сил и расхлябанности, к сожалению, даже среди лучших летчиков, не исключая и некоторых Героев Советского Союза
Подтверждением всего сказанного служит буквально всякая катастрофа и происшествие, так как при самом беглом ознакомлении с ними, как правило, причиной является или недисциплинированность и разболтанность, или невнимательное и недопустимо халатное отношение к своим обязанностям летно-подъемного и технического состава.
Вот наиболее тяжелые катастрофы и аварии за последнее время.
[bookmark: bookmark489]1. В конце прошлого года в полете на место посадки экипажа самолета «Родина» произошло столкновение двух самолетов «Дуглас» и ТБ-3, в результате чего погибло 15 человек. В числе погибших был и командующий воздушными силами 2-й Отдельной Краснознаменной армии комдив Сорокин и Герой Советского Союза комбриг Бряндинский.
Командующий воздушными силами 2 ОКА Сорокин без какой бы то ни было надобности и разрешения центра, но с согласия командования 2 ОКА вылетел на ТБ-3 к месту посадки самолета «Родина», очевидно, с единственной целью, чтобы потом можно было сказать, что он, Сорокин, также принимал участие в спасении экипажа «Родина», хотя ему этого никто не поручал и экипаж «Родина» уже был обнаружен.
Вслед за Сорокиным на «Дугласе» вылетел Бряндинский, который также не имел на то ни указаний, ни права, целью которого были, очевидно, те же мотивы, что и у Сорокина.
Оба эти больших авиационных начальника, совершив проступок и самовольство, в дополнение к этому в самом полете проявили недисциплинированность и преступную халатность в летной службе, результатом чего и явилось столкновение в воздухе, гибель 15 человек и двух дорогостоящих самолетов.
[bookmark: bookmark490]2. Герой Советского Союза, известный всему миру своими рекордными полетами, комбриг В. П. Чкалов погиб только потому, что новый истребитель, который комбриг Чкалов испытывал, был выпущен в испытательный полет в совершенно неудовлетворительном состоянии, о чем Чкалов был полностью осведомлен. Больше того, узнав от работников НКВД о состоянии этого самолета, т. Сталин лично дал указание о запрещении т. Чкалову полетов впредь до полного устранения недостатков самолета, тем не менее комбриг Чкалов на этом самолете с не устраненными полностью дефектами через три дня не только вылетел, но начал совершать свой первый полет на новом самолете и новом моторе вне аэродрома, в результате чего, вследствие вынужденной посадки на неподходящей захламленной местности, самолет разбился и комбриг Чкалов погиб.
[bookmark: bookmark491]3. Герой Советского Союза заместитель командующего ВВС БОВО полковник Губенко, прекрасный и отважный летчик, погиб потому, что производил на И-16 полет высшего пилотажа на недопустимо низкой высоте. Полковник Губенко, невзирая на свой высокий пост заместителя командующего воздушными силами военного округа, невзирая на то, что еще накануне своей гибели, проводя совещание с подчиненными ему командирами авиабригад по вопросам аварийности в воздушных силах, сам указывал на недисциплинированность как главную причину всех несчастий в авиации, допустил лично недисциплинированность, граничащую с преступлением. Полковник Губенко обратился к командующему войсками БОВО командарму 2 ранга т. Ковалеву с просьбой разрешить ему полеты высшего пилотажа с использованием взлетных полос. Командующий Белорусским особым военным округом командарм 2 ранга т. Ковалев категорически запретил полковнику Губенко летать. И все же Губенко не только грубо нарушил прямой приказ своего высшего и прямого начальника, но одновременно нарушил все приказы и наставления по полетам, начав высший пилотаж на недопустимо низкой высоте.
[bookmark: bookmark492]4. Два Героя Советского Союза— начальник летной инспекции ВВС комбриг Серов и инспектор по технике пилотирования МВО майор Полина Осипенко погибли потому, что организация тренировки по слепым полетам на сборах для инспекторов по технике пилотирования, начальником которых являлся сам комбриг Серов, не была как следует продумана и подготовлена, а главное, полет комбрига Серова и майора Полины Осипенко, выполнявших одну из первых задач по полету под колпаком, производился на высоте всего лишь 500-600 метров вместо установленной для этого упражнения высоты не ниже 1000 метров. Это безобразное, больше того, преступное нарушение элементарных правил полетов, обязательных для каждого летчика, и начальников в первую голову, и явилось роковым для Серова и Полины Осипенко.
Этот последний случай, так же как и случай гибели Героя Советского Союза Губенко, является ярким свидетельством того, что нарушение правил полетной работы не может пройти безнаказанно ни для кого, в том числе и для самых лучших летчиков, каковыми в действительности и являлись погибшие товарищи Губенко, Серов и Полина Осипенко.
[bookmark: bookmark493]5. Однако недисциплинированность и распущенность настолько вкоренились среди летчиков, так велика эта болезнь, что, невзирая на частые и тяжкие катастрофы, результатом которых является гибель лучших наших людей, невзирая на это, всего лишь месяц примерно тому назад два Героя Советского Союза - командующий ВВС МВО комбриг Еременко и его заместитель полковник Осипенко в неурочное время вздумали произвести «показательный» воздушный бой над люберецким аэродромом и произвели его на такой недопустимо низкой высоте, позволили себе такое нарушение всех установленных правил и приказов, что только благодаря счастливой случайности этот, с позволения сказать, «показательный» бой закончился благополучно. Однако такие «показательные» полеты показывают лишь, что источником недисциплинированности, расхлябанности, воздушного лихачества и даже хулиганства являются не всегда худшие летчики и рядовые работники авиации. Вдохновителями и образцом недисциплинированности, как это видно из приведенных фактов, бывают и большие начальники, на обязанности которых лежит вся ответственность за воспитание летчиков и руководство их работой, которые сами обязаны быть и непременно образцом и примером для подчиненных.
[bookmark: bookmark494]6. Ко всему сказанному необходимо отметить, что культурность летно-подъемного состава нашей авиации продолжает оставаться на весьма низком уровне. Замечание т. Сталина, сделанное им на заседании Главного военного совета о том, что законы физики, механики и метеорологии летно-техни-ческим составом плохо усвоены, их, этих законов, многие не знают, с этими законами природы не всегда и не все летчики считаются - это указание т. Сталина исключительно правильно определяет физиономию большого числа летно-подъемного и технического состава воздушных сил. Оно бьет прямо в цель.
У нашего летного состава не хватает постоянной, не показной, а подлинной внутренней подтянутости и внимания к своему делу, особенно в воздухе, где необходима высокая дисциплина, где летчик, штурман, радист, стрелок, бортмеханик обязаны быть всегда начеку, внутренне собранными, внимательными ко всему, что относится и к технике, к полету в целом. В полете летчик должен быть полностью внутренне отмобилизованным.
Если хорошим безаварийным паровозным машинистом может быть только человек организованный, внимательный, знающий и любящий свое дело, то насколько же повышаются требования к летчику, который управляет не паровозом, движущимся по рельсам, а современным могущественным летным аппаратом, заключающим в себе сотни и тысячи механических лошадиных сил и развивающим огромную скорость в полете.
Все эти азбучные истины, к сожалению, забываются нашими летчиками, и за это многие из них платятся своей жизнью. И что самое тяжелое, старые, испытанные мастера летного дела не борются с отрицательными явлениями среди своих молодых сотоварищей и тем самым поощряют молодняк на поступки, совершенно нетерпимые в рядах бойцов нашей авиации.
До сих пор старший и средний командный состав в полетах не всегда является хорошим образцом, примером для подчиненных.
Все еще не организован сверху донизу настоящий действенный контроль за исполнением приказов по боевой подготовке личного состава.
[bookmark: bookmark495]7. Все еще среди летчиков наблюдаются чванство и зазнайство. Не воспитано у них уважение к инструкциям, наставлениям и приказам, точно регулирующим летную жизнь и боевую подготовку летно-подъемного состава. Нередко большие, а за ними и малые начальники считают, что инструкции, уставы, наставления и положения написаны не для них, что они уже переросли эти наставления и приказы, что для них закон не писан.
Опасность такой психологии усугубляется тем, что эти нездоровые факты имеют свою давность и немало уже немолодых летчиков являются их вредными носителями.
[bookmark: bookmark496]8. Выдвинутые за последнее время в большом количестве на руководящую работу командиры звеньев, эскадрилий и полков пока еще не имеют организационных и командных навыков, а вышестоящие командиры и комиссары плохо руководят и не помогают этим в общем хорошим, талантливым людям поскорее стать подлинными организаторами и командирами нашей авиации.
[bookmark: bookmark497]9. Инспектора по технике пилотирования и инженеры по эксплуатации своей работой как следует не занимаются.
[bookmark: bookmark498]10. Документация полетов в строевых частях в большинстве ведется безобразно. По этой документации невозможно установить, в каком состоянии принят самолет летчиком от инженера и техника, что и как выполнил летчик и летнаб в полете и пр., все делается наспех, формально, как-нибудь.
[bookmark: bookmark499]11. Техника пилотирования летного состава во многих случаях весьма низкая.
[bookmark: bookmark500]12. Не организован контроль за техникой пилотирования в воздухе.
[bookmark: bookmark501]13. Плохо планируется боевая и техническая подготовка.
[bookmark: bookmark502]14. Знание личным составом материальной части систематически не проверяется, а между тем самолеты и моторы непрерывно модернизируются, вооружение меняется и совершенствуется.
[bookmark: bookmark503]15. Нет надлежащего систематического и действительного, неформального контроля за подготовкой материальной части к полетам.
[bookmark: bookmark504]16. К полету допускаются непроверенные машины, и виновные в этом не несут суровой ответственности.
[bookmark: bookmark505]17. Не внедрен как система осмотр летным составом перед полетом самолетов, и этого никто должным образом не контролирует.
[bookmark: bookmark506]18. Комиссары, политорганы и партийные организации ВВС не сделали всего необходимого, чтобы обеспечить строжайшую воинскую дисциплину и порядок в строевых частях авиации. Они не организовали авиационную общественность на жесточайшую борьбу со Всем тем, что порождает аварийность и катастрофы в воздушном флоте, не воспитали членов партии, комсомольцев и беспартийных большевиков в духе требований приказов и наставлений, не воспитали у летчиков и инженерно-технического состава характер, выдержку и правдивость, которые так необходимы людям, работающим в воздушных силах.
Командиры и комиссары не воспитаны еще и сами, как подлинные начальники, высокая требовательность которых к себе, к своим поступкам и действиям обязывала бы их быть столь же требовательными и беспощадными в проведении в жизнь положений, приказов и наставлений в отношении подчиненных им людей.
[bookmark: bookmark507]19. Школы и училища ВВС РККА не стали еще подлинными учебными заведениями, дающими полноценно подготовленных, грамотных, культурных и высокодисциплинированных командиров-летчиков.
В школах и училищах слаба строевая подготовка, неудовлетворительна дисциплина и плохо поставлена воспитательная работа.
[bookmark: bookmark508]20. Военные советы округов, армий, Военный совет ВВС РККА не занимались как следует авиационными частями, плохо боролись с авариями и катастрофами и не организовали в авиачастях высокой воинской дисциплины и порядка.
[bookmark: bookmark509]21. Летная инспекция ВВС РККА работала оторванно от Управления боевой подготовки, слабо руководила отработкой строевыми частями авиации очередных задач боевой подготовки и не дала положительных результатов в деле предупреждения летных происшествий.
[bookmark: bookmark510]22. Во исполнение решения Главного военного совета Рабоче-Крестьянской Красной Армии, в целях искоренения безобразных явлений в Военно-Воздушных Силах РККА, приводящих к большому количеству всякого рода происшествий, и установления твердой воинской дисциплины, организованности и порядка в частях и вузах ВВС РККА
Приказываю:
[bookmark: bookmark511]1. Военным советам округов и армий систематически и непосредственно изо дня в день руководить жизнью, боевой и политической подготовкой частей Военно-Воздушных Сил. Установить порядок систематических посещений командующим и членами военных советов авиабригад, авиаполков и авиабаз. При посещении не ограничиваться беглым осмотром ангаров и любованием полетов асов, как это часто бывает, а подробно знакомиться с внутренней жизнью части и ходом боевой и политической учебы, давая на месте необходимые указания.
Заслушивать на заседаниях военных советов доклады командования авиабригад и даже авиаполков с содокладами инспекторов по технике пилотирования и лиц, кои специально выезжали в данную часть для инспектирования. Особенно это необходимо практиковать в отношении слабо подготовленных и аварийных частей. Почаще вызывать по конкретным вопросам не только командиров, комиссаров, инженеров и прочих начальников авиачастей, но и рядовых летчиков, если они могут быть полезными в деле улучшения боевой и политической подготовки и предупреждения аварий и происшествий в авиации или нужны для личных бесед и указаний.
[bookmark: bookmark512]2. Командующим ВВС округов, армий и военным советам АОН в июне месяце организовать в авиабригадах, полках 3-дневные сборы командиров, комиссаров и политработников частей и подразделений. На сборах еще раз-просмотреть, обдумать планы и программы летной подготовки до конца 1939 года, сделав упор на организацию летной работы, дисциплину личного состава, строгий порядок на аэродромах в период полетов и вне полетов, на работу инженерно-технического состава, на материальную часть перед и после полетов.
[bookmark: bookmark513]3. С целью поднятия воинской дисциплины в частях ВВС:
[bookmark: bookmark514]а) ввести со всем летно-техническим составом строевые занятия по два часа два раза в шестидневку;
[bookmark: bookmark515]б) летный и технический состав во время учебного дня в расположении части должен ходить в строю под командой своих командиров. Военному совету ВВС разработать инструкцию и представить мне на утверждение.
[bookmark: bookmark516]4. Добиться в частях ВВС строжайшей воинской дисциплины и точного соблюдения всех установленных в РККА уставных положений. Потребовать от всего личного состава ВВС, начиная от рядового красноармейца и до командующего ВВС округа включительно, изучения и твердого знания не только уставов, наставлений и инструкций и положений, определяющих жизнь, боевую и политическую подготовку Военно- Воздушных Сил РККА, но и обязательное знание уставов строевого, внутренней службы и дисциплинарного.
[bookmark: bookmark517]5. Создать в Военно-Воздушных Силах четкие воинские взаимоотношения между начальниками и их подчиненными, в соответствии с требованиями уставов Красной Армии. Командирам и комиссарам непрерывно следить за выполнением этого моего указания. За невыполнение его наказывать в первую очередь начальника и комиссара, попустительствующих расхлябанности и ослаблению дисциплины.
[bookmark: bookmark518]6. Всем командирам и комиссарам ВВС лучше организовать, упорнее проводить воспитательную работу с подчиненным личным составом. Поставить во главу угла воспитательной работы постоянное требование твердого и неуклонного выполнения всех правил летной службы, изложенных в соответствующих приказах, наставлениях и инструкциях. Командиры и комиссары должны стать примером и образцом в деле выполнения всех правил и наставлений, приказов, инструкций, положений и уставов. Командиры и комиссары обязаны являть собой образцы дисциплинированности, внутренней подтянутости и подлинной сталинской выдержки и' воли.
[bookmark: bookmark519]7. Одновременно с повышением качества воспитательной работы со всем командным составом авиации, и особенно командирами эскадрилий и звеньев, более решительно воздействовать на тех командиров и комиссаров, которые не являются примером для подчиненных и не следят за выполнением приказов, уставов и наставлений. Таких начальников необходимо в ближайшие два-три месяца поставить на их место, а безнадежных либералов и болтунов, невзирая на их заслуги в прошлом, отчислить из рядов авиачастей.
В системе воспитания личного состава широко использовать партийно-общественное воздействие, а также товарищеские суды чести. Особо строгие меры, вплоть до отстранения от занимаемой должности и отдачи под суд, принимать к командирам и комиссарам, которые поражены зазнайством, чванством и не желают резко и в короткий срок покончить с этими недопустимыми для авиационных людей пороками.
[bookmark: bookmark520]8. Строжайшим образом соблюдать плановость и последовательность летной подготовки, точно выполняя требования об индивидуальном подходе к каждому экипажу при постановке ему учебного задания. По нескольку раз, если это требуется, тщательно проверять летчика в усвоении им задачи, контролировать его в процессе обучения не формально, для отбытия номера, а на живом деле, в работе.
Не допускать перескакивания через промежуточные упражнения даже и таким летчикам, которые могут казаться успевающими и не нуждающимися в долгой, последовательной и кропотливой подготовке. Эта категория, несомненно, способных и лучших людей больше всего и гибнет в катастрофах.
Строго соблюдать основной принцип в обучении: переходить от простого к более трудному, а затем уж к сложному. Это нужно зарубить на носу каждому начальнику и комиссару, большому и маленькому.
[bookmark: bookmark521]9. Вся предполетная подготовка должна обеспечить твердое знание каждым экипажем учебного задания и порядка его выполнения на земле и в воздухе на каждый летный день.
Командиры и комиссары эскадрилий обязаны всегда проверять фактическую подготовленность экипажа к выполнению задания и ни в коем случае не выпускать в полет слабо подготовленных или по физическому состоянию не могущих выполнить задания.
Командиры и комиссары должны служить примером в знании материальной части, а те из них, кто летает лично, и в технике пилотирования и, как правило, лично отрабатывать одну задачу или упражнение по летной подготовке ранее подчиненного ему летного состава.
Каждую задачу или упражнение в частях начинать с показа ее летному составу самим командиром.
[bookmark: bookmark522]10. Помощники командиров авиабригад, полков и эскадрилий по эксплуатации должны организовать как следует практическое изучение материальной части летным составом, сосредоточив главное внимание на умелой, грамотной ее эксплуатации. Каждый летчик должен основательно знать материальную часть, на которой работает, и уметь проверить работу авиатехника. Перед каждым полетом летчик лично обязан проверить состояние своего самолета и убедиться в полной его исправности.
[bookmark: bookmark523]11. Инженеры авиационных частей, соединений и округов обязаны наладить оперативное руководство эксплуатационно-технической службой в частях, организацию полевого ремонта и специальной подготовки инженерно-технического состава.
Военному совету Военно-Воздушных Сил к 15 июня с. г. дать конкретные указания по организации полевого ремонта и обучению инженерно-технического состава, а также организации и проведению в жизнь контроля за точным выполнением этих указаний.
[bookmark: bookmark524]12. Командующим ВВС округов, армий и военным советам АОН создать условия, обеспечивающие систематическую конкретную помощь в организации летной работы тем частям, во главе которых поставлены недостаточно еще опытные молодые командиры. Посредством инструктивных занятий, личного показа, организации и проведения летного дня и систематического контроля за жизнью и работой частей готовить молодых командиров к умелому руководству и воспитанию своих подчиненных, выращивать из них подлинных организаторов и командиров нашей боевой авиации.
[bookmark: bookmark525]13. С целью повышения подготовки командиров эскадрилий и звеньев проводить с ними систематические командирские занятия, для чего отвести два дня в декаду. Военному совету ВВС к 10.VI с. г. представить мне на утверждение план и программы этих занятий.
[bookmark: bookmark526]14. Воспретить под личную ответственность командиров и комиссаров соединений и частей выпуск в полет не только частей и подразделений, но и отдельных экипажей в заведомо опасную для полета погоду, установив, что по метеорологическим условиям существуют нелетные дни. Постепенной и последовательной тренировкой экипажей подготовить летчиков к умению летать в трудных; метеорологических условиях.
[bookmark: bookmark527]15. Ввести в систему тренировку летчиков в полетах по приборам, как решающий вид летной подготовки для успешного выполнения задач и безопасности полета в сложных метеорологических условиях, поручая руководство этой подготовкой наиболее подготовленным, знающим дело командирам.
Летчиков, усвоивших полет в закрытой кабине (под колпаком), систематически тренировать и контролировать в пилотировании самолетов в облаках.
[bookmark: bookmark528]16. Полеты в закрытой кабине на самолетах И-16 и И-15 запретить, заменив полетами в облаках при облачности не ниже 1 000 метров с заходом в облака не более чем на 200 метров.
[bookmark: bookmark529]17. Подготовку к полету в метеорологическом отношении проверять с такой же тщательностью, как все остальные основные элементы предполетной подготовки.
[bookmark: bookmark530]18. К производству фигур высшего и сложного пилотажа допускать только тех летчиков, которые подготовлены к этому и выдержали специальные испытания по теории, динамике и технике полета. Кроме того, этих летчиков подвергать психофизиологическим испытаниям и специальной медицинской проверке два раза в год, а в отдельных случаях - по мере надобности.
[bookmark: bookmark531]19. За безаварийность при полном выполнении плана учебно-боевой подготовки в распоряжение командиров частей и соединений ВВС РККА выделять следующий премиальный фонд:
[bookmark: bookmark532]а) командирам частей (полка, авиабазы, отдельной эскадрильи, отряда, звена) - 0,5% заработной платы части;
[bookmark: bookmark533]б) командиру авиабригады - 0,25% фонда заработной платы бригады.
[bookmark: bookmark534]20. В целях повышения боеготовности и уменьшения аварий по причине текучести личного состава выделить к 1.VII.39 г. в каждом округе 75% авиабригад или эскадрилий, укомплектовать их до штата личным составом и материальной частью и стабилизировать весь состав этих частей, не допуская откомандирований и всяких перемещений по оргмероприятиям и для других целей.
[bookmark: bookmark535]21. Военному совету ВВС к 1.VII.39 г. пересмотреть систему комплектования авиачастей летным составом и установить такой порядок, при котором строго учитывались бы индивидуальные способности каждого летчика при назначениях в тот или иной род авиации как при выпуске из школ, так и при переводах.
[bookmark: bookmark536]22. Летный состав, не отвечающий современным требованиям полетов на больших высотах и на скоростных самолетах, отобрать и направить на укомплектование инженерного и артиллерийского факультетов Военно-воздушной академии, а также использовать на штабной, политической и другой подходящей работе в Военно-Воздушных Силах. Всех, кого нельзя использовать на этих работах, передать в Осоавиахим, ГВФ и в части ПВО. Отбор возложить на Военный совет ВВС и военные советы округов и к 15.VII.39 г. представить мне на утверждение список отобранных с распределением их по новым предназначениям.
[bookmark: bookmark537]23. Провести к 20.VI.39 г. во всех частях ВВС отбор летчиков, слабо подготовленных в летном отношении, создав из них особые группы под руководством наиболее опытных командиров, обладающих хорошими инструкторскими навыками. Отбор возложить на командиров и комиссаров полков и бригад.
[bookmark: bookmark538]24. Для улучшения подготовки командиров звеньев Военному совету ВВС открыть в августе месяце с. г. в Закавказском военном округе на базе Кировабадской школы специальную школу подготовки командиров звеньев.
[bookmark: bookmark539]25. Политическому управлению РККА производить отбор личного состава на политработу для всех родов авиации, кроме истребительной, не только из числа летающих летчиков, но и «вылетавшихся», а также из числа штурманов-летнабов и инженерно-технического состава.
[bookmark: bookmark540]26. В политуправлениях округов создать без увеличения штата авиационные отделы; комиссару ВВС округа присвоить права заместителя начальника политуправления округа по авиации.
[bookmark: bookmark541]27. Усилить управления ВВС округов и армий штурманами, инспекторами по технике пилотирования, инженерами по эксплуатации, ремонту, вооружению и спецоборудованию.
Военному совету ВВС РККА представить мне к 10.6.39 г. конкретные предложения по штатным изменениям.
[bookmark: bookmark542]28. Начальнику Генерального штаба РККА совместно с АБТУ и Военным советом ВВС к 10.VI.39 г. представить мне план укомплектования Военно-Воздушных Сил автотранспортом.
[bookmark: bookmark543]29. Военному совету ВВС к концу 1939 г. обеспечить строевые авиачасти, вооруженные самолетами И-16, СБ и Р-10, учебно-тренировочными самолетами с двойным управлением из расчета иметь один такой самолет на эскадрилью. Представить мне план проведения этого мероприятия.
[bookmark: bookmark544]30. Комиссию по изучению предупреждения летных происшествий и летную инспекцию УВВС реорганизовать, создав вместо них в составе Управления боевой подготовки ВВС летно-техническую инспекцию.
Военному совету ВВС к 10 июня 1939 г. представить мне проект штатов и положение о летно-технической инспекции.
[bookmark: bookmark545]31. Военному совету ВВС совместно с Управлением делами при НКО к 1.VII.39 г. подготовить и сдать систематизированный сборник всех действующих и руководящих приказов и указаний по ВВС РККА.
Проект сборника доложить мне.
О ШКОЛАХ
[bookmark: bookmark546]1. Военному совету ВВС запретить всякие отступления от установленных требований к физическому состоянию, поступающих в школы и училища.
Впредь в летные школы и училища принимать только тех, кто имеет отличную характеристику (средней школы, фабзауча, завода, партийной и комсомольской организаций) и тех из окончивших школы аэроклубов, кто имеет отличные отзывы с производства (до поступления в аэроклуб) и отличные отзывы за время пребывания в школе.
[bookmark: bookmark547]2. С 1940 г. в аэроклубы принимать лиц с образованием не ниже 9 классов средней школы и только с отличным поведением. В аэроклубах Осоавиахима ввести строевые занятия, для чего увеличить срок обучения на 3 месяца.
Инспекции ВУЗ РККА к 20 июня 1939 г. разработать соответствующие требования и программы по военизации аэроклубов Осоавиахима.
[bookmark: bookmark548]3. Отчисление курсантов из школ по летной неуспеваемости производить распоряжением начальника училища в период обучения на учебном и переходном самолете.
Отчисление по летной неуспеваемости с боевого самолета производить с разрешения Военного совета ВВС.
За нарушения дисциплины распоряжением Военного совета ВВС отчислять курсантов из школ в строевые части.
В целях недопущения некомплекта в школах содержать в них в течение первых 6 месяцев обучения сверх плана 15% переменного состава.
[bookmark: bookmark549]4. Самостоятельный налет на боевом самолете в школах ВВС увеличить до 30 часов.
Из программы школ исключить воздушные стрельбы и высотную подготовку.
[bookmark: bookmark550]5. Школы ВВС перевести на полуторагодичный срок обучения. Выпуск в 1939 г. перенести на 15 июня 1940 г.
В строевые части ВВС из летных школ назначать только окончивших школы с хорошей и отличной оценкой по технике пилотирования и дисциплине.
[bookmark: bookmark551]6. Военному совету ВВС пересмотреть и доложить мне 1.VII.39 г. порядок комплектования и срок обучения в школах и училищах ВВС.
…
Потребовать от комиссаров, политорганов и парторганизаций ВВС большевистской борьбы за дисциплину, организованность и коренного улучшения воспитательной работы среди летного и технического состава ВВС.
Комиссар должен быть самым дисциплинированным, организованным и бдительным начальником в части. Он наряду с командиром несет ответственность за аморальные явления, недисциплинированность, за воспитание людей и за каждое летное происшествие и отвечает за политико-моральное состояние части.
Комиссары обязаны постоянно держать весь личный состав на высоком уровне требовательности к себе и нетерпимости к малейшим проявлениям нарушения дисциплины, разгильдяйства, критиканству и прочим проявлениям неорганизованности и моральной неустойчивости среди летно-технического состава.
Всю систему воспитательной работы комиссара, командира и политорганов построить так, чтобы добиться от каждого летчика не только дисциплинированности, когда он находится под контролем своих начальников, но чтобы его сознание и внутренняя дисциплина исключали всякую мысль о нарушении установленных правил летной службы в воздухе, когда он выходит из-под контроля.
Предупредить, что нерадивость и плохая работа комиссаров, политорганов и парторганизаций ВВС в деле укрепления дисциплины и борьбы с аварийностью поставят каждого ответственного партполитработника перед серьезной партийной ответственностью.
Настоящий приказ изучить всему летному и техническому составу ВВС РККА.
Военному совету Военно-Воздушных Сил к 1.VII.39 г. представить предложения по организации систематического контроля за осуществлением всеми частями и органами ВВС требований настоящего приказа.
[bookmark: bookmark552]Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза К. Ворошилов» (РГВА Ф. 4. Оп. 15 а. Д. 471. Л. 225-230 а.; Оп. 3. Д. 3312. Л. 91-96) (24968).

За рубежом:

4-21 июня 1939 во главе с американским зоологом и меценатом Ричарда Archbold и австралийского Патрик Гордон Тейлор в качестве навигатор делает первый полет через Индийский океан в истории на PBY-2 Каталина Губа II, вылетев из Порт Хедланд, Австралия, в Момбасу, Кения, через Батавию, Ява; в Кокосовые (Килинг) острова; Диего Гарсия; и Сейшельские острова . Тейлор покидает команду в Момбасе, после чего Арчболд и Губа II летят в Нью-Йорк, прибывая туда в июле (20796).

Авиапромышленность:

5 июня 1939 вышел приказ НКАП N 136с, который отметил неудовлетворительный ход работ по опытному самолету В.И.Беляева (ДБ-ЛК). Поручалось сделать все, чтобы начать испытания 15 июля 1939 (445).

5 июня 1939 г. Н.Н.Поликарпов направил письмо начальнику 1-го Главного управления НКАП Пастеру:
“Виду того, что на нас возлагается задание на постройку сам. И-180 и И-190 с ТК, прошу В[аших] мероприятий по отработке моторов М88 безредукторного и безредукторного с ТК и доставке нам не позже начала сентября с/г для постановки таковых на самолеты И-180 и И-190.
Отсутствие моторов М88Р и б/р (безредукторного) с ТК сорвет задание Правительства, а неполучение их в срок сорвет срок намеченного выпуска самолетов”.
Николай Николаевич разработал проект И-190 дополнительно еще в двух вариантах с новым опытным мотором МГМ Е.В.Урмина (взлетная мощность 850 л.с. и 1000 л.с. в форсированном варианте), представлявшего собой четырнадцатицилиндровую двухрядную звезду и отличавшегося небольшими габаритами. МГМ давал И-190 некоторые преимущества по сравнению с М-88, однако доводка мотора сильно затянулась, на самолет его так и не установили (10667).

5 июня 1939 вышел приказ НКАП N 136с
Отмечая неудовлетворителъный ход работы по опытному самолету конструкции тов. Беляева, выразившийся в задержке с подачей чертежей со стороны конструкторского бюро тов. Беляева и слабым развертыванием работ в производстве - Приказываю:
§ 1.
Директору завода № 156 тов. Ленкину обеспечить все условия, необходимые для окончания самолета в производстве и выпуску на испытание в срок, не позднее 15.УП.1939 года.
§ 2.
Начальнику Третьего Главного Управления тов. Королеву обеспечить подачу моторов на завод № 156 в следуицие сроки:
Моторов М-87Б 3 шт к 10.У1.1939 года
Моторов М-88 3 шт. к 25.У1.3ЛЙУ года.
§ 3.
Начальнику Четвертого Главного Управления тов. Михайлову обеспечить подачу трех винтов со втулкой ВИШ-23 и лопастями ВИШ-4 к 5.6.1939 года.
§ 4.
Начальнику Отдела кадров Наркомата тов. Куркову направить на завод № 156 в конструкторское бюро тов. Беляева из очередного выпуска МАИ - 15 человек и из Московского Авиационного Техникума -15 человек.
§ 5.
Разрешаю директору завода № 156 тов. Ленкину В.И. премировать особо отличявшихая работников производства самолета № 350, исходя из суммы в 50.000 (пятьдесят тысяч) рублей после выпуска самолета на испытания (445).

5 июня 1939 вышел приказ НКАП N 137с
В развитие приказа N 114с от 15 мая 1939 о переводе ОКБ-30 на завод 156 - Приказываю
§ 1.
Представленный заводом № 156 сквозной график хода работ во самолету “ИС” со сроком выпуска на летные испытания 15.11.1939 утверждаю.
§ 2.
Начальнику ОКБ-30 тов. Шевченко обеспечить подачу заводу чертежей в предусмотренные графиком сроки.
§ 3.
Директору завода № 1 тов. Воронину к 10.06 с.г. предоставить заводу № 156 готовые изделия и нормали для самолета "ИС” по прилагаемому списку.
§ 4.
Начальнику ЦАГИ тов. Шульженко включить в план работ 1 и 3 отделов, деталъные продувки модели и статические испытания самолета “ИС" с окончанием работ в 15.11.1939 года.
Начальнику ОКБ-30 тов. Шевченко обеспечить подачу в ЦАГИ модели для продувки, а директору завода № 156 тов. Ленккину самоле "ИС” к 15 августа 1939 года.
§ 5.
Началъннку Третьего Главного Управления тов. Королеву подачу моторов для самолета “ИС” в слвдующие сроки:
моторов М-63 прям. 2 шт к 10.У1.1939 года
моторов М-88 2 шт к 1.У11.1939 года.
§ 6.
Начальнику четвертого Главного Управления тов. Михайлову обеспечить подачу винтов для самолета ''ИС” в следующие сроки:
АВ к мотору М-63 2 шт к 1.У1.1939 года
АВ к мотору М-88 2 шт к 1. IX. 1939 года.
По техусловиям ОКБ-30.
§ 7.
Директорам заводов №, №, № и Начальнику КБ-29 откомандировать на завод № 156 ранее командированных рабочих и ИТР:
по заводу № из 34 10
по заводу № из 5 5
по КБ-29 из 28 2
по вызову директора завода № 156
§ 8.
Разрешаю директору № 156 тов. Денкну премировать особо отличившихся работников в процессе производства самолета "ИС" в сумме 50 тысяч рублей после выпуска самолета на испытание (445).

5 июня 1939 г., согласно Приказу НКАП № 137, был утвержден сквозной график работ по самолету ИС ОКБ-153 Сильванского. Срок выпуска на летные испытания определялся 15 сентября 1939 г. (РГВА. Ф. 24708. Оп. 9. Д. 195. Л. 12, 14, 17.).
Известно, что первоначально в план завода № 153 на 1940 г. были включены 50 истребителей Сильванского (РГВА. Ф. 24708. Оп. 9. Д. 195. Л. 12, 14, 103.).
Но дальнейшие работы над данным самолетом были остановлены. Известно, что лаборатория № 8 ЦАГИ, которая занималась летными испытаниями прекратила испытания самолета А.В. Сильванского до 1 октября 1940 года. Указано, что это были работы для завода № 153, причем проходили они под разными индексами «испытание самолета Сильванского» (№ работы 83007) и «испытание самолета И-220» (№ работы 83053) (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-220. Оп. 2-6. Д. 3. Л. 19-20.) (25647).

5 июня 1939 г. приказом по НКАП № 137с был утвержден график сборки самолета ИС и определена дата сдачи его на ЗИ – на 15.09.39 г.   На самолет было выделено 1,3 млн. р. в 1939 г. и 0,5 млн. р. в 1940 г.
Самолет строился заводом № 156 в частичной комплектации. Не были установлены: предусмотренный проектом трехлопастный ВИШ постоянных оборотов (взамен установлен двухлопастный воздушный винт изменяемого шага); управляемые триммеры на элеронах и РН (управление триммером подключено только на РВ); все вооружение; все радиооборудование; все световое оборудование. и был закончен постройкой в декабре 1939 г., после чего был передан на продувки в натурной АДТ ЦАГИ. Продувки были проведены с 20 по 23.03.40 г. с положительным результатом. В частности, была выявлена повышенная устойчивость самолета по углу атаки (23125).

5-6 июня 1939 г. в ходе испытаний в НИИ ВВС ИП-1 ш совершили 20 полётов. Сразу выявилась тенденция к капотированию на рулении. Чтобы сдвинуть центровку назад, сняли стартёр и электрогенератор.
Через год после прекращения серийного производства ИП-1 в качестве истребителя рассматривался как устаревший, поэтому возникло предложение доработать его для использования в качестве штурмовика. Для этого взяли ИП-1, построенный заводом № 135 в 1935 г. и вооружённый шестью пулемётами ШКАС. Два из них размещались в толще крыла, а ещё четыре - попарно в обтекателях, выступающих из нижней поверхности крыла. Проект переделки разработали в том же году в НИИ ВВС, мастерские которого и модифицировали машину.
На этом самолёте (называвшемся иногда ИП-1 ш) для защиты жизненно важных элементов конструкции, бензобаков, мотора и лётчика установили листы толщиной 6 - 6,5 мм из цементированной брони марки "П". Стальными листами прикрыли снизу бензобаки, у кресла пилота появилась бронеспинка. Общий вес бронирования составил 125 кг. Всего таким образом силами НИИ ВВС переоборудовали восемь ИП-1. В отчёте по проделанной работе указывалось, что бронированный ИП-1 "может успешно и относительно безопасно для себя осуществлять атаки по земным целям и в частности по живой силе противника. Благодаря наличию броневой защиты в задней полусфере, самолёт ИП-1 может безопасно выходить из атаки". Кроме этого, на штурмовике смонтировали увеличенный маслорадиатор и предусмотрели обдув маслобака (12005).

В течение 5-6 июня 1939 г. в ходе проведения летных испытаний в НИИ ВВС на ИП-1 в варианте штурмовика было совершено 20 полетов. Были зафиксированы следующие летные и технические характеристики:
Вес пустого (кг)	1265
Вес полетный (кг)	1940
Скорость максимальная
у земли (км/ч)	320
Скорость максимальная
на 2000 м (км/ч)	343
Длина разбега (м)	329
Длина пробега (м)	420-435
Для проведения усовершенствований взяли ИП-1, построенный авиазаводом №135 в 1935 г., и вооруженный шестью пулеметами ШКАС. Два из них размещались в толще крыла, а еще четыре попарно в обтекателях, выступающих из нижней поверхности крыла. На этом самолете для защиты жизненно важных элементов конструкции, бензобаков, мотора и летчика установили броневые листы толщиной 6-6,5 мм (цементированная броня марки «П»). Общий вес бронирования составил 125 кг. Всего таким образом силами НИИ ВВС переоборудовали 8 самолетов ИП-1. При подготовке отчета по проделанной работе указывалось, что бронированный ИП-1 «может успешно и относительно безопасно для себя осуществлять атаки по земным целям и в частности поживой силе противника. Благодаря наличию броневой защиты в задней полусфере, самолет ИП-1 может безопасно выходить из атаки».
Между тем, проведенные испытания самолета, называемого также ИП-1ш, выявили у него все ранее отмеченные недостатки пилотирования, прежде всего неудовлетворительные штопорные качества. Поэтому от использования ИП-1 в качестве самолета-штурмовика отказались. Дальнейшую летную эксплуатацию ИП-1 решили запретить. Имеющиеся в НИИ ВВС 9 экземпляров ИП-1 передали в школы ВВС для использования в качестве учебного пособия (руление по земле, гонка двигателя). Один бронированный ИП-1 передали в НИИ №48 НКСП для использования в качестве мишени и определения эффективности используемой брони (15742).

5 июня 1939 года Приказом НКАП № 137 был утвержден сквозной график работ по самолету ИС. Срок выпуска на летные испытания определялся 15 сентября 1939 года (РГАЭ. Ф.8044. Оп.1. Д. 104. Л. 47.).
Самолет имел мощное вооружение, в частности, две 20-миллиметровые пушки ПК-1 (ШВАК), и обладал возможностью применения подвесных баков. В августе 1939 года И-220 был изготовлен. Первая пробежка была осуществлена 25 сентября. С 24 сентября по 6 октября на самолете выполнили 6 рулежек и 3 пробежки. Затем самолет перебросили в Москву в ЦАГИ. Сильванский заодно умудрился прихватить с собой ЗИС-101 директора завода. 17 февраля 1940 года Е.Г. Уляхин – шеф-пилот ОКБ Н.Н.Поликарпова, приглашенный А.С. Сильванским, – пытался выполнить на этом самолете первый полет, но безуспешно. В.Т. Лисину удалось кое-как взлететь, но приземлился он с трудом. Однако Сильванский добился продолжения работ. Для дальнейшей доводки машины использовалась производственная база завода № 288 в Кимрах под Москвой. Срок сдачи самолета был определен к 1 июля 1940 года. Поочередно переходило переселение И-220 – сначала его переместили на завод № 39, а затем перебросили на завод № 287 (станция Подлипки под Москвой). Но на новом месте уже расположился Сухой со своим Су-1 (Султанов И. Указ. соч. С. 16-18, 21.).
Известно, что первоначально в план завода № 153 на 1940 год были включены 50 истребителей Сильванского (РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 2750. Л. 103.). Но дальнейшие работы над данным самолетом были остановлены. Известно, что лаборатория № 8 ЦАГИ, которая занималась летными испытаниями, прекратила испытания самолета А.В. Сильванского до 1 октября 1940 года. Указано, что это были работы для завода № 153, причем проходили они под разными индексами – «испытание самолета Сильванского» (№ работы 83007) и «испытание самолета И-220» (№ работы 83053) (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-220. Оп. 2-6. Д. 3. Л. 19-20.).
Первый экземпляр И-220 попал в МАИ, второй оставался в Новосибирске до середины 1941 года Во второй половине 1940 года на Сильванского было заведено уголовное дело с весьма оригинальной формулировкой: за «несанкционипрованный увоз автомобиля ЗИС-101 с территории государственного Союзного завода № 153 им. В.П. Чкалова» (Султанов И. Указ. соч. С. 21.).
Вот что пишет сам Сильванский о своей деятельности: «Моя прежняя работа в системе НКАП в должности главного конструктора истребителя И-220 при прохождении летных испытаний... потерпела фиаско. Одновременно были сняты три опытных истребителя – И-220, И-180 Поликарпова и истребитель Яценко вследствие якобы бесперспективности моторов воздушного охлаждения «двухрядная звезда». Роспуск ОКБ встретил мое сопротивление, что навлекло гонения т.т. Яковлева А.С.и Шахурина А.И.» (Цит. по: Ангельский Р....А если бы не Королев ? // Авиация и космонавтика. 1998. № 4.С. 25.) (11672).

5 июня 1939 вышел приказ НКАП N 137с в дополнение приказа N 114с от 15 мая 1939 о переводе ОКБ-30 на завод 156. Утвердили график работ по ИС о сроком выпуска на летные испытания 15 сентября 1939 для машин с М-63 и М-88 (445).

5 июня 1939 НКАМ М.М.К. писал письмо № Н-36/1239 НАГОДНОМУ КОМИССАРУ ОБОРОНЫ СССР, МАШАЛУ СОВЕТСКОГО СОЮЗА ВОРОШИЛОВУ К.Е.
По вопросу: Взаимоотношений с французскими фирмами
Наша авиационная промшяенвосгь получала от ряда передовых французских фирм техническую помощь.
К числу фирм, с которыми мн имели договора на техпомощь, относятся: Испано-Сюиза, Гном и Рон, Рэно, Кодрон к друг.
С 1937 г. взаимоотношения о французскими фирмами стали резко обостряться.
Ухудшение наших взаимоотношений с французскими фирмами сказалось, в частности, с фирмами "Изпано-Сюиза” и *Гном-Рон”, в переговорах о возобновлении “технического сотрудничества по об'ектам их производства.
Несмотря на длительность переговоров и ряд уступок с нашей сторон - мы не добились к нам лойяльного отношения этих французских фирм.
Ход переговоров с этими фирмами приводит нас к ввводу о наличии организованного сопротивления в деле предоставления нам необходимой технической помощи.
Значительные трудности НКАП встретил также в деле оформления договора с французской фирмой "Дюралюминий”на прокатку широких дюралевых листов для самолетостроения. Потребовался почти годичный срок переговоров с этой фирмой для того, чтобы договориться с нею о техпомощи.
1. Испано-Сюиза
Договор с этой фирмой, продолжавшийся около 4-х лет, закончился в марте 1938 г.
В виду опозданий фирмы при выполнеНИИ..НАШИХ заказов, Торгпредство удержало штрафы в сумме 2.400 тыс. франков, что составляет 330 т. руб.
В процессе переговоров Торгпред и Уполномоченной НКАП неоднократно заявляли фирме нашу готовность пересмотреть вопрос о штрафах в пользу фирмн, в случае получения от нее предложения на техпмощь. Фирма зяняла непримиримую позицию и выдвинула категорическое требоввние вернуть ей штрафы без каких-либо обязательств с ее сторови о продолзгеняи сотрудничества с нами.
Испано-Сюиза представляет для нас значительный интерес, как фирмя имеющая солидный опыт в производстве моторов жидкостного охлаждения высокой мощности.
2. Гном -Рон
С этой фирмой мы имели договор на техпомощь ня протяжении 3-х лет. Договор закончился в 1937 г.
Еще во время моего пребывания в Париже, в Сентябре 1937 г. с фирмой велись переговоры об оказании нам технической помощи на моторы, в первую очередь по двухрядной звезде Р-18, мощностью в 1.650 л.с.
Несмотря на ряд предпринятых с нашей стороны шагов (переговоры с фирмой Торгпреда, няшего Уполномоченного, приглашение представителей фирмы приехать в Москву для заключения договора) - фирма всячески уклонялась и искусственно затягивала заключение договора.
На выставленное требование фирмы об оплате 45 тыс. английских фунтов за оказание нам техпомощи по мотору Р-18, мы ответили согласием.
В результате почти полуторагодичных переговоров нами получены лишь предварительные наброски проекта договора.
Учитывая, что ряд наших отечественных заводовзаняты проязводством моторов воздушного охлаждения - сотрудничество с фирмой Гном и Рон предсгавляет для нас интерес.
3. Рено-Кодрон
С этой фирмой 23 февраля 1937 г. был заключен договор на техпомощь по с самолету С-713 (одноместный исгребигель) и сошлет С-690 (тренировочный истребитель) и на одну пассажирскую машину, от которой впоследствии мы отказались. Кроме этого, фирме были выданы заказы на 9 самолетов.
Рено-Кодрон своим нелояльным отношением к выполнению договора умышленно затянула передачу нам материалов по техпомощи и поставку заказанных самолетов. В результате как техпомощь, так и купленные нами санолеты утратили для нас свою техническую ценноеть.
Подобное отношение фирмы вынудило нас пойти на расторжение договора по техвопомощи и отказаться от полученяя части самолетов.
4. Рено - (моторы)
С фирмой Рено был заключен договор на техпомощь по производству рядных авиамоторов воздушного охлаждения. Фирма затянула выполненяе своих обязательств по техпомощи и затрудняла доступ наших инженеров в цеха.
5. М в с с ь е
С этой фирмой был заключен договор на техпомощь по производству шасси для самолетов Кодрон. Фирма всячески чинила препятствия к допуску наших специалистов для стажировки на ее зяводе. Потребовалось вмешательство Торгпредства для урегулирования этого вопроса.
6. Дюралюмин
В нястоящее вреют подписпн договор на техническую помощь с фирмой "по производстзу широких листов из легких сплавов. Но реализация договоря задержалась из-за неполучения виз на в"езд во Францию наших специалистов.
Считаю необходимый особо отметить нетерпимое положение с получением в"ездных французских виз, Например, заявки на получение виз пяти работникам, едущим к фирме "Дюрялюмин” были сданы НКАП в НКИД еще в ноябре 1938 г., визы же были получены лишь 19 Мая 1939 г.
Благодаря такому положению с получением франдузских виз НКАП не мог полностью использовать договор на техпомощь в части командировок наших специалистов и с фирмами Ратье, Мессье, Кодрон и Рено.
На основании изложонного, прошу Вашего содействия в целях урегулирования деловых отношений с французскими авиационными фирмами в части лойяльного вышлнения ими своих обязательств.
Желательно также выяснить возможность перепродажи нам французскими фирмами лицензии на американские авиамоторы Прятт— Витней, представляющие для нас большой интерес (1357,57).

5 июня 1939 была подготовлена Докладная записка наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича председателю СНК и наркому иностранных дел СССР В. М. Молотову о содействии в заключении договора на техническую помощь с фирмой "Райт" на закупку моторов Р-1820 и Р-2600
В соответствии с решением Правительства о заключении договора на техническую помощь с фирмой Райт (США) - Амторг совместно с Комиссией НКАП закончил проект-» договора.
0б"ектом техпомощи являются:
однорядный мотор Р-1800 1100-1200 д/с;
двухрядный мотор Р-2600 1300-1700 л/с.
Наибольший интерес для нас представляет мотор Р-2600
Согласованный проект договора нами не подписывается, так как "Райт" не называет сроков передачи нам материалов по мотору P-2600.
В своем меморандуме "Райт" ссылается на отсутствие разрешения Вашингтона.
Мною даны подробные указания нашей Комиссия о принятии всех мер к ускорению получения приемлемых для нас сроков техпомощи по мотору Р-2600.
Докладывая вышеизложенное - прошу Ваших указании Полпреду т. УМАНСКОМУ об оказании им содействия в деле ускорения получения разрешения Вашингтона (21598).

5 июня 1939 Нач. ВВС к2р Локтионов, Чл. ВС дк Агальцов и Нач. Штаба ВВС комбриг Арженухин писали письмо № 328553с НКАП М.М.К.
Летный состав авиационных заводов НКАП, производя полеты на Московском Центральном Аэродроме им. Фрунзе, допускает грубые нарушения Наставлений по производству полетов (ННП-38), чем вносится дезорганизация в летную работу аэродрома и создаются предпосылки к летным происшествиям.
В течение одного летного дня 20 мая с.г. были зарегистрированы следующие случаи нарушений:
1. Ли 156 завода тов. БЕЛОЗЕРОВ после посадки на самолете И-16 не выдержал направления до кнца пробега, развернулся, в результате чего были поломаны шасси и плоскость самолета. Организация уборки аварийного самолета была очень медленной, что затруднило работу старта более, чем на 2 часа.
2. Летчик ЦАГИ т. КОРЗИНЩИКОВ на истребительном самолете СЕВЕРСКИЙ произвел посадку слева от аварийного самолета И-16 на расстоянии, не исключающем столкновение при выложенном на старте кресте, объясняя невыполнение сигнала тем, что не видел.
3. Летчик ЦАГИ т. РЯБУШКИН на самолете СБ пытался несколько раз произвести посадку с неполностью выпущенными шасси, несмотря на своевременно выложенный соответствующий сигнал на старте. Только примитивные сигналы - показывание ног - ориентировало летчика т. РЯБУШКША о неисправности шасси и этим была предотвращена авария самолета. Данный факт идетельствует о незнании т. РЯБУШКИНЫМ элементарных стартовых сигналов.
4. Летчик-испытатель завода № 379 (КИЕВ) старший лейтенант т. ТАРАСОВ на самолете СБ рулил во время полетов на старт по взлетной полосе.
5. Пилот Запорожского завода т. ДЕМЧЕНКО на самолете Р-5 после посадки развернулся вправо для отрулирования со старта через посадочную полосу; вслед за пилотом т. ДЕМЧЕНКО справа от него произвёл посадку самолет СБ, летчик которого заметив возможность столкновения своевременно развернулся, чем предотвратил столкновение на земле.
Летчик-испытатель завода № 39 майор т. ФЕДОРОВ систематически нарушает летную дисциплину при полетах на Центральном Аэродроме о чем свидетельствуют следующие зарегистрированные случаи нарупеяй с 1.2 по 24.5.39 г.:
1) 1 февраля - произвел посадку при кресте;
2) 3 февраля - произвел взлет при запрещенном старте;
3) 16 февраля - произвел взлет после того как старт был снят;
4) 15 марта - произвел взлет от завода без разрешения и обругал красноармейца-стартера нецензурными словами за требование не производить взлет.
5) 15 апреля - несмотря на запрещение произвел с покрова аэродрома, а не с взлетно-посадочной полосы.
Для организации четкой работы на Центральном Аэродро: исключающей летные происшествия, прошу Ваших указаний составу авиазаводов о точном выполнении ими НПП-38 и принятия мер дисциплинарного воздействия к лицам систематически шаэдим летную дисциплину.
О принятых мерах проиу уведомить (1357,132).

5 июня 1939 пом. нач. ВВС по МТО Алексеев писал М.М.Кагановичу письмо N 363956 (1356,24).
По постановлению Правительства от 7 апреля 1938 НИИ 33 и НИИ 11 (7 ГУ) разработал, испытал и сдал ВВС в 1939 систему слепой посадки Ночь-1 с Эхолотом.
На основании проведенных испытаний установлено, что система слепой посадки Ночь-1 с Эхолотом решает задачу слепой посадки самолета ДБ_3 до полного приземления в любых метеорологических условиях (1356,24).

5 июня 1939 года начальником 5 гл. управления Наркомата судостроительной промышленности был издан приказ о прекращении работ по изготовлению воздушных торпед. Мы, члены ВКП(б) и кандидаты – партгруппа ОКБ-17 считаем не верным приказ начальника 5 гл. управления НКСП о прекращении работ по изготовлению воздушных торпед, не произведя испытания ……………………….. (3441, 9-10).

5 июня 1939 г. начальником 5-го Главного управления НКСП был издан приказ о прекращении работ по изготовлению воздушных торпед. Мы, члены ВКП(б) и кандидаты — партгруппа ОКБ-17 — считаем неверным приказ начальника..., не произведя испытаний для этой цели изготовленных, после того, как на эти работы были затрачены значительные средства. К 18-му съезду ВКП(б) наш коллектив изготовил первые образцы торпед для летных испытаний, но ВВС до последнего дня не выделили самолета и оттягивали производство испытаний. Характерно, что как в 1935 г., так и в 1939 г. работы приостанавливаются перед проведением окончательных исследований торпед и сдачи их на вооружение ВВС РККА» (11402).

Другие оборонные отрасли:

5 июня 1939 года вышел приказ № 88с НКВ
Во исполнение постановления от 29 мая 1939 года № 125сс:
Организовать в составе НКВ Гл. управление морских вооружений, присвоив ему наименование (6 Гл. управление”.
Подчинить 6 Гл. управлению заводы №№ 221, 232 и ЛМЗ им. Сталина (6228, 87).

5 июня 1939 года вышел приказ № 87с НКВ
Организовать Ремонтно-арсенальное Гл. управление НКВ, присвоив ему наименование 7 Гл. управление.
Подчинить 7 Гл. управлению заводы №№ 7, 13, 106 и 393 и новостройки ДВК № 1 и ДВК № 2 (6228, 81).

5 июня 1939 г. ствол 152-мм пушки Бр-19 доставили на АНИОП. Ствол был установлен на лафете Б-30, находившемся на АНИОПе (3861).

5 июня 1939 года на НИАП доставили две 280-мм мортир. Эти две мортиры отличались способом заряжания. У мортиры № 2 тележка со снарядом передвигалась по рельсовому пути, и снаряд досылался механическим прибойником по типу, как у 280-мм мортиры Шнейдера, а у мортиры № 3 подвоз снарядов осуществлялся тележкой без рельс, а подъем снарядов производился краном, как у Б-4. После сравнительных испытаний для серийных мортир был принят второй способ заряжания (3861).

5 июня 1939 года был подан на АНИОП для испытаний ствол завода "Большевик" для 152-мм пушки Б-30 нормальной длины, но с углубленной (до 2%) нарезкой и уменьшенной каморой. Тем не менее по до сих пор неясным субъективным причинам АУ выбрало Бр-2 вместо Б-30. Кстати, руководство АНИОПа выступало категорически против этого выбора (3861).
152-мм пушка Бр-2 была создана в КБ завода "Баррикады" под руководством Иванова. Фактически это было наложение ствола Б-10 на лафет с небольшими изменениями. Нарезка, как у Б-10, была мелкая (глубина нареза 1,5 мм, ширина нареза 6,974 мм, ширина поля 3,0 мм). Баллистика Бр-2 была одинакова с Б-10 и Б-30. Основными отличиями Бр-2 от Б-30 были: скрепленный ствол вместо свободной трубы (у Б-30), наличие гидропневматического уравновешивающего механизма, и незначительные изменения в ударном механизма затвора (3861).

С 5 июня по 3 июля 1939 года на Лужском полигоне при полку АКУКС прошли войсковые испытания двух четырехорудийных батарей 76-мм дивизионных пушек УСВ Грабина и Л-12 Кировского завода. Батарея УСВ сделала 4099 выстрелов и прошла 1142 км, из них конной тягой 162 км. Батарея Л-12 сделала 4015 выстрелов и прошли 1182 км, из них конной тягой 202 км. Обе пушки войсковые испытания выдержали. Систему УСВ, как требующую меньшей конструктивной доработки, рекомендовали к принятию на вооружение. Л-12 стреляла со средней опоры и имела забивные сошники, которые надо выбивать, чтобы выйти из сектора 60. Отказов полуавтоматики у УСВ было меньше, чем у Л-12. В качестве передков Л-12 были использованы задние ходы зарядных ящиков от Ф-22, поставленные на колеса от Л-12, а передками УСВ были передки Ф-22, поставленные на автоколеса от ЗИС-5. Недостатки УСВ на войсковых испытаниях трещины в люльке, течь масла (3861).

С 5 июня по 3 июля 1939 г. на Лужском полигоне при полку АКУКС прошли войсковые испытания двух четырехорудийных батарей 76 мм дивизионных пушек Ф-22 УСВ и Л-12.
Батарея УСВ сделала 4099 выстрелов и прошла 1142 км, из них 162 км на конной тяге. Батарея Л-12 сделала 4015 выстрелов и прошла 1182 км, из них 202 км на конной тяге.
Оба изделия войсковые испытания выдержали. Систему УСВ, как требующую меньшей конструктивной доработки, рекомендовали к принятию на вооружение.
Л-12 стреляла со средней опоры и имела забивные сошники, которые надо выбивать, чтобы выйти из сектора 60°. Отказов полуавтоматики у УСВ было меньше, чем у Л-12.
В качестве передков Л-12 были использованы задние ходы зарядных ящиков от Ф-22, поставленные на колеса от Л-12, а передками УСВ были передки Ф-22, поставленные на колеса от автомобиля ЗИС-5.
Недостатки УСВ на войсковых испытаниях — те же, что и на полигонных: трещины в люльке и течь масла (25440).

5 июня 1939 года была подготовлена справка:
Завод “Большевик” № 232 (машиностроительный сталелитейный завод “Большевик”)
Адрес: Ленинград, 12, п/я 852/2 (9176).

5 июня 1939
РГВА Фонд 31811 Опись 2 Дело 1141 лист 1 – 11
Сов.секретно
Нач. 4-го отд. АБТУ РККА
г. Москва 2-й дом НКО
Замнаркомсредмаш – тов. ГОРЕГЛЯДУ
8-й ГЛАВК г. Москва Кировская 20
По вопросу: Боевых и технических характеристик танков "БТ".
Быстроходные танки известные под марками "БТ-2", "БТ-5" и "БТ-7" в пределах каждой марки имеют целый ряд различий в вооружении, башнях, весе, ходовой части, трансмиссии и т.д.
Для составления характеристик, отвечающих действительности, в пределах каждой марки мы разбиваем танки на типы (серии), причем за основной отличительный признак разбивки принимаем тип башни. Исходя из этого имеем:
а) По марке БТ-2 – 1 тип: с цилиндрической башней без кармана.
б) По марке БТ-5 – 2 типа:
1) С цилиндрической башней с карманом,
2) С эллиптической башней.
в) По марке БТ-7 – 5 типов:
1) Танк БТ-7 с эллиптической башней – выпуск 1936 г.
2) Танк БТ-7а с эллиптической башней, усиленными: 3-х скоростной коробкой передач, подвеской и т.д. – выпуск 1937 г.
3) Танк БТ-7б с цилиндрической башней типа КТ-26.
4) Танк БТ-7б с конической башней выпуска 1938 г.
5) Танк БТ-7б с конической башней выпуска 1939 г.
В пределах каждой серии имеются танки линейные и оборудованные рацией. Различия между ними заключаются только в количестве возимых на танке боеприпасов (патронов и снарядов).
Кроме того, некоторые линейные танки оборудованы турельной установкой типа П-40, вследствие чего количество пулеметов, возимых на танках с П-40 возрастает на 1 шт.
Характеристика танков
Характеристика построена в основном на основании заводских данных по номинальным размерам, за исключением величин, характеризующих откат пушки, веса снаряда и мотора М-5 и М-17. Последние взяты из наставлений РККА.
В характеристике не указана модернизация танков БТ-2. В части же модернизированных танков БТ-7 выпуска 1936 г. считать, что они по своей характеристике равны типу БТ-7а.
Указание на то, что характеристика построена по номиналу была вызвана колебаниями некоторых величин, как например: вес танка, клиренс, габариты танка и т.д., в пределах нескольких процентов от номинала.
ГЛАВНЫЙ КОНСТРУКТОР ЗАВ. 183 подпись (КОШКИН)
НАЧ. БЮРО "520" подпись 5/VI-39 (КУЧЕРЕНКО)
Отп. 3 экз.
исп. Кизин Е.К. пор. № 3057
подпись 5/VI-39 г. (21401).

5 июня 1939 АБТУ РККА поставило перед СКБ-2 задачу установить в будущий КВ только дизель В-2 и на двигатель М-17 не ориентироваться (2123,49).

5 июня 1939:
Сов. Секретно. 
Экз. № 1 
5/VI 1939 г. 
№ СО3614 
Начальнику 8-го Отдела АБТУ РККА
Военинженеру 1 ранга т. Сквирскому
При сем препровождаю сводку опытных работ по заводу № 183. 
Приложение на 2-х листах. 
Майор подпись И.Г. Панова 5.6.39 г.
Написано 2 экз. 
Исп. Панов 
[Рукописный документ] 
РГВА Фонд 31811 Опись 3 Дело 1633 лист 4 (17564).
Сов. Секретно. 
К СО3614 
Начальнику 8-го отдела АБТУ РККА
Военинженеру 1 ранга т. Сквирскому 
Сводка
о ходе опытных работ на заводе 183 по состоянию на 4.6.39 г.
По А-20.
Машина на колесах 1.6.39 г. прошла 174 км. Механизмы работали безотказно. Температурный режим воды и масла в пределах 60 – 70˚С. 
Основные недостатки, обнаруженные при пробеге: 
а) Течь левого заднего топливного бака. [помета карандашом:] «заменен» 
б) Незначительная течь левого радиатора. [помета карандашом:] «испр.» 
в) Капельные подтеки масла из коробки перемены передач. 
в) Отошла гайка сальника у коробки дополнительной трансмиссии, соединяющей с борт. передачей, благодаря ненадежной конструкции шплинтовки, что вызвало порчу муфты, соединяющей валики дополнительной трансмиссии. [помета карандашом:] «устранено» 
Из беседы с водителем, машина хорошо управляется, имеет плавный ход, но значительно увеличен шум за счет шестеренчатого соединения дополнительной трансмиссии. 
Из беседы с присутствующими в пробе поведение машины хорошее, а движение устойчивое. 
Вес машины: без гусеницы, пулеметов, команды, смотровых приборов и не полностью боеукладка = 15.840 кг. 
Боевой вес нужно ожидать: 
15840 
1300 гусеница 
350 вес команды 
80 радио 
200 смотровые приборы, боеукладка, пулеметы, инструмент 
______ 
17.770 
G = 17600 – 18000 кг. 
Пробег 4.6.39 на гусеницах 155 [исправлено на 175] км. по хорошей грунтовой дороге. Движение устойчивое. Механизмы работали безотказно. Температура воды 70˚, масла 85 – 90˚. 
Скорость доводили до 65 км/час при 1400 – 1800 об/м двигателя. 
Необходимо отметить несколько увеличенный нагрев коробки перемены передач и бортовых фрикционов. 
Машину ставим на полную доукомплектовку, а затем 200 км. пробега по тяжелому грунту и пересеченной местности. 
По А-32.
Корпус подан и стал на расточку. Предполагаем 6-го начать сборку. Но обеспеченность деталями желает лучшего. Нет борт передачи, борт фрикционов, полуосей, балансиров и не полностью заготовлены тяги. Особенно затягивается изготовление полуосей и борт передач. Собрал все материалы, и 4-го будем обсуждать у директора завода, как выправить. 
Полагаю 10 – 13-го.6 до первой обкатки машина будет доведена. 
По 100.
Работа затормозилась. 3-го провели итоговое совещание по сделанному и наметили, как выправлять. 
Состояние на сегодня: все детали заготовлены. 4-го приступили к расточке картеров, на которые потребуется около 3-х дней, а затем сборка всей коробки, что потребуется 4 –5 дней. Обкатка на стенде и отработка. Завод намечает закончить сборку 10.6, но по расчетам ни в какие подсчеты не укладывается. Мероприятия поддерживаю и настаиваю 10.6 окончить. В действительности, если удастся отгрузить 15-го, будет хорошо. 
Изготовление 100-й значительно тормозит изготовление 32-й, так как обработка деталей идет на тех же станках, а детали 100-й пропускаем в первую очередь. 
По А-8.
Два корпуса в сборе до 6-го узла поданы в опытный цех. Сборка дальше не производится из-за отсутствия деталей. Детали в стадии изготовления и большинство на выходе. Полагаю, что к 10.6 удастся окончить сборку. И с 12-го комиссия сможет приступить к испытаниям. Как недостаток не удается добиться инерционного стартера ни на А-8, ни на А-20. Считаю, что со стороны тов. Федорова по этому вопросу достаточных мер не принято. 
По А-5.
Еще работ никаких не произведено. С 5-го удалось заставить приступить только к работам по корпусу. Сборка начнется не раньше 15-го. Машины, как наилучшее, можно ожидать числа 20 – 25.6. 
По В-2.
Первая машина А-8 прошла 124 часа, вторая 72 часа. По заключению комиссии моторы работают хорошо. Перебоев в работе не было. Полагаю к 10.6-го пробеговые и стендовые испытания комиссия закончит. 
По обстрелу корпуса.
7-го еду в Чугуев и на месте с начальником полигона установлю возможность проведения испытания. 
Прошу ускорить назначение комиссии и утверждение программы по А-8, которые необходимо до 10.6 переслать на завод. Со своей стороны считаю необходимым для комиссии изготовить третью машину А-8, а для сравнения выделить гарантийную А-7 второго квартала. 
Программы по А-20 и обстрелу высылаю. 
Фотографии высланы 4-го. 
Майор подпись И.Г. Панова 4.6.39 г.
Написан один экз.
РГВА Фонд 31811 Опись 3 Дело 1633 листы 5 – 6 (17564).

Авиапромышленность:

6 июня 1939 г. полпред СССР в США К.А.Уманский отмечал в письме наркому иностранных дел В.М. Молотову, что "перелет тт. Коккинаки и Гордиенко" выявил "большие потенциальные возможности нашей работы и будущих отношений с США" (Документы внешней политики. 1939. T. XXII. Кн. 1: 1 января - 31 августа 1939 г. М., 1992. С. 424.) (25647).

6 июня 1939 Н.Н.П. командировал на завод 21 Нач. КБ вооружения Н.И.Волкова по вопросу изготовления чертежей по установке пулеметов Березина на И-16. В это время на заводе работала комиссия ВВС. Рассмотрели решение НИИ ВВС по И-16 и пришли к приемлемому для 21 завода выводу. Завод принял на себя обязательства изготовить установку самостоятельно при консультациях КБ Н.Н.П. (1353,329).

6 июня 1939 после наземной отработки и устранения выявленных недостатков летчик-испытатель П.М.Стефановский выполнил три рулежки и пять подлетов на И-28. В целом самолет вел себя хорошо, и у летчика никаких замечаний не было. Правда, в завершение заело правый амортизатор, что вызвало необходимость его замены (10724).

6 июня 1939 после наземной отработки и устранения выявленных недостатков летчик-испытатель П.М. Стефановский выполнил три рулежки и пять подлетов на И-28. В целом самолет вел себя хорошо, и у летчика никаких замечаний не было. Правда, 8 завершении заело правый амортизатор, что вызвало необходимость его замены. 8 июня после пробы мотора Петр Михайлович выполнил еще одну рулежку и подлет, но и в этот раз подвело шасси - после подлета лопнула камера правого колеса На следующий день самолет был осмотрен и подготовлен к первому вылету, который назначили на конец рабочего дня. Однако из-за сильного ветра его пришлось отложить на следующий день (17740).

Внешняя политика:

6 июня 1939 года полномочный представитель СССР в США К.А. Уманский отмечал в письме наркому иностранных дел В.М. Молотову от: «Говоря о советско-американских делах, нельзя не подчеркнуть, что перелет тт. Коккинаки и Гордиенко» выявил «большие потенциальные возможности нашей работы и будущих отношений с США» (Документы внешней политики. Т. XXII. Кн. 2. С. 424.).
Сам полпред СССР в США КА Уманский активно контактировал с американскими авиафирмами. Так, 14 июня 1939 года он встречался с крупным авиапромышленником А. Лодвиком, фактическим хозяином заводов «Воль-ти и Стинсон». 19 июня 1939 года он посетил завод «Болдуин» в Честере, который делал прессы для СССР (Документы внешней политики. Т. XXII. Кн. 2. С. 446,448.). В свое время советские специалисты из ЦАГИ отметили, что его мастерские «являются очень мощной производственной базой», способной «в сравнительно короткие сроки (несколько месяцев) выполнить заказ на крупную машину любого (практически применяемого) тоннажа. Этим, по-видимому, и объясняется распространенность в Америке за последние годы крупных машин именно этого завода» (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-217. Оп. 3-1. Д, 35. Л, 17) (11710,211).

За рубежом:

6 июня 1939 Адольф Гитлер встречается с 14.000 ветеранов Люфтваффе, Легион Кондор в Берлине  (20796).

Авиапромышленность:

До начала июня 1939 г. Управление ВВС Красной Армии, даже выпустив тактико-технические требования на бронированный штурмовик, почти не проявляло внимания к этому классу самолетов, продолжая продвигать идею штурмовика скоростного, возможно одноместного или двухмоторного (25643).

В начале июня 1939 самолет И-135 П.О.С. по железной дороге доставили в Раменское для проведения заводских летных испытаний. 11 июня 1940 года летчик-испытатель А.П.Чернавский проверил поведение самолета на рулении и выполнил скоростные пробежки, а 15 июня впервые поднял машину в воздух (15578).

В начале июня 1939 М.М.К. писал письмо № Н-36/1336 Нач. УВВС РККА к2р Локтионову:
Направляв Вам копию объяснительной записки летчика испытателя завода № 1 тов. Екатова.
Считаю, что тов. Екатов поступил правильно. Начальник Центрального аэродрома имени тов. Фрунзе часто дает неправильные старты, что вызывает аварии.
Прошу Вас принять необходимые меры, так как действия Начальника Центрального аэродрома вынуждают меня поставить вопрос перед КО о передаче нам Центрального аэродрома имени тов. Фрунзе (1357,131).
16 мая 1939 Ли завода № 1 А.Н.Екатов писал Объяснительную записку дир. Завода № 1 Воронину:
Виза: НКАП т. Кагановичу:
Считаю, что нарушение тов. Екатовым произошло вынуждено и ранее летчик тов. Екатов не имел никаких аварий и нарушений, кроме того он прочувствовал это нарушение, поэтому считаю возможным ограничится нареканием. 01.06.39 Воронин
11 марта с.г. на самолете И-15 я выруливал на старт для производства нормального сдаточного полета. В этот день мною уже было сделано 4 полета на самолете ВУЛТИ с того же старта и с тем же заруливанием, но к этому времени на старте, находящемся на том же месте, направление посадочного "Т" было несколько изменено. Ввиду наличия ледяного покрова, запорошеиного снегом и ограниченного количества флажков на старте, расставленные на близком друг от друга расстоянии, определить издали точное направление старта нэ было возможности и только подрулив к старту я обнаружил, что направление его несколько изменено. Подрливая к нейтральной полосе, я вынужден был остановиться на самой ее границе, в 40 мт. позади "Т", что-бы пропустить мимо руливший самолет СБ.
В этот момент заходил на посадку самолет УТИ-4, но я не придал этому особого значения, так как мой самолет стоял на самой границе нейтральной полосы, а в инструкции по производству полетов - садиться разрешается не ближе 15 мт. от этой нейтральной полосы. Несмотря на это, УТИ-4 пытался сесть в непосредственной близости от нейтральной полосы, что и вынудило дежурного по старту заставить УТИ-4 пойти на второй круг и пройти очень близко от моего самолета.
За 19 лет летной работы на заводе № 1 я не имею ни одной аварии и поломки, что в некоторой мере свидетельствует о моей дисциплинированности итом, что в данном случае, с моей стороны имело, место невольное нарушение правил аэродромной службы только в отношении руления по началу посадочной зоны, вызванной тем, что издали при пестром снежном ледяном покрове и при ограниченном количестве флажков, близко стоящих друг от друга, направление старта нельзя было определить (1357,134).

В начале июня 1939 Директор Пресненского машиностроительного завода Гутман и нач. спецотдела Стогов писали письмо № 338с в 3 Управление ВиМТО ВВС РККА
копия ВПК КО и в ГСКБ-47
Наш завод еще в 1937 году внес предложение отливать корпуса авиационнкх бомб с готовыми конусами с обоих концов бомоб и с готовым пояском.
Проведение в жизньэтого предложения сэкономит много дефицитного цветного металла и освободит металлорежущее оборудование.
Это предложение увеличивает мобилимзационную готовность предприятий, обрабатывающих авиационные электронные бомбы и, кроме того, уменьшит обрабатываемую поверхность бомбы, тем самым уменьшая коррозию металла.
Завод № 61 проделал большую работу по отработке электронных корпусов бомбы ЗАВ-1-э с готовыми конусами и пояском, изготовленные им корпуса были снаряжены и испытаниы на заводе № 80. Испытания показали, что корпуса, с готоввми конусами, обладают такими же качествами, как и бомбы с обратотанными конусами и пояском.
Соответствующий акт по результатам испытаний юыл составлен на заводе № 80 и отправлен УВВС РККА.
С момента испытаний прошло много месяцев, но вопрос об отливке электронных корпусов с готовыми конусами и пояском до сих пор не получил своего разрешения.
Представитель завода № 61 - Начальник ОТК тов. Дунаевский при личном посещении нашего завода еще 8 июня с.г. заявил, что завод № 61 гтов перейти на отливку электронных корпусов ЗАБ-1-э с готовыми конусами и пояском без ее обработки, но эту работу они не проводят потому, что УВВС РККА до сих пор не дает им чертежа этой отливки с новыми лопусками и необрабатываемыми поверхностями.
Мы просим Вас дать указание срочно проработать допуска на необрабатываемые конуса поясков и внутреннюю камеру в отливке электронного корпуса ЗАБ-1-э, составить новый чертеж этого изделия с тем, чтобы уже в текущем году перейти на новую отливку электронного коропуса (4169,71)

Другие оборонные отрасли:

В начале июня 1939 года на Коломенский завод прибыл МБВ № 01. С него демонтировали двигатель и ряд других агрегатов и провели ряд предварительных испытаний отдельных агрегатов силовой установки (18626).

Армия:

В начале июня 1939 г. в составе 1-й Особой Краснознаменной армии (ОКА-1) было 363 СБ (из них 49 - с протектированными баками), в ОКА-2 - 96 и 42 соответственно, в Забайкальском военном округе - 166 СБ и в Сибирском военном округе - 61 СБ. Все эти бомбардировщики были построены на 125-м заводе в Иркутске (12037).

За рубежом:

В начале июня 1939 г. технический директор фирмы «Хейнкель» Роберт Люссер сделал первые наброски нового самолета – будущего Не 280. Машина получила предварительное обозначение Не 180 и задумывалась как истребитель с высокой скоростью, хорошей маневренностью и мощным вооружением. Предусматривалась установка двух реактивных двигателей. Почти четыре месяца продолжалась детальная проработка проекта. Рассматривались различные варианты расположения пилота и двигателей. Велись тщательные продувки моделей в аэродинамической трубе. Окончательно облик самолета, получившего в конце концов обозначение Не 280, сформировался к осени 1939 г., а 26 сентября был одобрен его макет.
Самолет представлял собой одноместный среднеплан с очень чистыми аэродинамическими обводами, прямым крылом, двумя размещенными под ним двигателями и двухкилевым оперением. Шасси было предусмотрено перспективное - трехопорное с носовым колесом. В носовой части фюзеляжа размещались три пушки MG 151. Особо следует отметить наличие герметичной кабины пилота и катапультного кресла, обеспечивающего покидание самолета на больших скоростях и высотах полета (23463).

Авиапромышленность:

С 7 июня по 11 июля 1939 проходили серийные испытания СБ 2М-103 N 25/18 производства завода 125 им. Сталина. Исполнители: вл Н.С.Бушкевич, ви В.С.Демидова.
Цель испытаний:
Определить ЛТД и сравнить с серийным СБ N 17/1, проходившем гос. испытания в 1938
Объект испытаний:
СБ 2М-103 N 25/18 с ВИШ-2. В отличие от серийного на 25/18 установлены:
а) бронированное сидение пилота
б) сварные б/баки
в) рация Двина
г) динамо-тахометр на пожарной перегородке
д) шасси производства завода 125 (2742).

7 июня 1939 на 115 заводе состоялось заседание макетной комиссии под председательством И.Ф.Петрова по самолету 22. Главная проблема, что в представленном на испытания виде машина не имела боевой ценности. Подготовили рекомендации - перенести кабину штурмана вперед для обеспечения живой связи - похлопав по плечу. Яковлевцы не смогли отказать и машину изуродовали. ББ стал приоритетом, так как в разведчиках не нуждались (1081,5).

7 июня в 1939 году на опытном заводе ОКБ Яковлева макетная комиссия под председательством И.Ф.Петрова, в задачу которой входила выдача рекомендаций по превращению "самолета 22" в "полноценный бомбардировщик, предложила перенести кабину штурмана вперед, разместив ее сразу за рабочим местом пилота. Тем самым обеспечивалась так называемая "живая связь", т.е. штурман, хлопнув летчика по плечу, мог указать ему цель, заходящий в атаку вражеский истребитель, живописный закат солнца... Отсутствие СПУ становилось не столь уж важным. Другим предложением было сдвинуть бомбоотсек назад, обеспечив подвеску внутри фюзеляжа четырех 100-кг бомб (в межлонжеронном пространстве прежнего бомбоотсека для них попросту не хватало места). Еще две такие бомбы планировалось нести на наружной подвеске. Комиссия также предложила установить на самолете колеса увеличенного диаметра, соответствующие полетной массе, смонтировать радиостанцию и другое оборудование, отладить стрелковое вооружение (в макетном виде оно было установлено накануне), особенно подвижную установку. Предлагалось проработать несколько вариантов, в том числе и со стандартной турелью «МВ-3», только что прошедшей испытания. Всего было построено 112 самолетов «Як-2» («ББ-2») (14915).

7 июня 1939 года макетной комиссией было решено назвать этот самолет ББ-22 произвести перекомпоновку согласно отчета госиспытаний и использовать его в качестве ближнего бомбардировщика, установив на нем бомбодержатели на 400-700 кг и заднюю стрелковую точку...
Требования НИИ ГУ ВВС и макетной комиссии от 7 июня 1939 года были выполнены частично и неудовлетворительно (3489).

7 июня 1939 г. на опытном заводе ОКБ А.С.Я собралась макетная комиссия, в задачу которой входила выдача рекомендаций по превращению «самолета № 22» в «полноценный бомбардировщик». Для этого комиссия предложила:
— перенести кабину штурмана вперед, разместив ее позади рабочего места пилота;
— сдвинуть бомбоотсек назад, обеспечив подвеску внутри фюзеляжа четырех 100-кг бомб (еще две такие бомбы планировалось нести на наружной подвеске);
— установить на самолете колеса увеличенного диаметра, соответствующие полетной массе, смонтировать радиостанцию и другое оборудование.
Несомненно, что комиссия руководствовалась самыми лучшими намерениями. Авторитетные военные специалисты попытались сформулировать такую систему требований, чтобы «на выходе» получился самолет, способный заменить массовый бомбардировщик СБ. Однако они не учли, что маленькая машина (а «самолет № 22» был значительно меньше «заменяемого» по габаритам) имела весьма ограниченные перекомпоновочные ресурсы. В результате неизбежно возникли негативные последствия.
Сдвиг сравнительно легкой кабины штурмана вперед, а довольно тяжелого бомбового груза назад, за центр тяжести, привел к заметному изменению центровки назад и к ухудшению устойчивости самолета в полете. В фюзеляже не осталось места для бензобаков, что вызвало уменьшение дальности полета. Наращивание полетной массы машины в связи с предлагаемыми переделками потребовало еще одного «витка» усиления колес, амортизационных стоек и отдельных узлов.
Между тем, у членов комиссии была совершенно другая возможность определения перспектив самолета, оставшаяся неосуществленной. Если бы они захотели увидеть в «самолете № 22» только ближний разведчик без всяких «бомбардировочных дополнений», то судьба яковлевского боевого первенца могла бы сложиться иначе. Такой вариант не требовал радикальных перекомпоновок, связанных с переносом кабины и бомбо-отсека. Машина оказалась бы свободной от значительной части недостатков, порожденных решением макетной комиссии.
Но перспективы у разведывательной авиации ВВС Красной Армии именно в тот момент были самыми незавидными. В качестве разведчиков применялись в основном устаревшие машины: Р-5, Р-2, в лучшем случае Р-10 и СБ. Часть из них, как отмечалось в отчетных материалах ВВС, находилась «в ветхом состоянии». Не лучше обстояло дело и с личным составом. В разведывательную авиацию «списывали» неспособных, слабо владеющих техникой пилотирования и боевого применения летчиков-бомбардировщиков и истребителей. Такое отношение вскоре бумерангом ударило по всем вооруженным силам, которым срочно потребовались «глаза» над территорией противника. Всего за ме-сяц-полтора после начала войны все советские разведывательные авиаполки ВВС фронтов утратили боеспособность. В немалой мере причиной тому явилось отсутствие современных самолетов-разведчиков (11214).

7 июня 1939 г. на опытном заводе ОКБ собралась макетная комиссия, в задачу которой входила выдача рекомендаций по превращению "самолета № 22" в "полноценный бомбардировщик". Для этого комиссия предложила:
- перенести кабину штурмана вперед, разместив ее позади рабочего места пилота;
- сдвинуть бомбоотсек назад, обеспечив подвеску внутри фюзеляжа четырех 100-кг бомб (еще две такие бомбы планировалось нести на наружной подвеске);
- установить на самолете колеса увеличенного диаметра, соответствующие полетной массе, смонтировать радиостанцию и другое оборудование.
Несомненно, что комиссия руководствовалась самыми лучшими намерениями. Авторитетные военные специалисты попытались сформулировать такую систему требований, чтобы "на выходе" получился самолет, способный заменить массовый бомбардировщик СБ. Однако они не учли, что маленькая машина (а "самолет № 22" был значительно меньше "заменяемого" по габаритам) имела весьма ограниченные перекомпоновочные ресурсы. В результате неизбежно возникли негативные последствия.
Сдвиг сравнительно легкой кабины штурмана вперед, а довольно тяжелого бомбового груза назад, за центр тяжести, привел к заметному изменению центровки назад и к ухудшению устойчивости самолета в полете. В фюзеляже не осталось места для бензобаков, что вызвало уменьшение дальности полета. Наращивание полетной массы машины в связи с предлагаемыми переделками потребовало еще одного "витка" усиления колес, амортизационных стоек и отдельных узлов.
Между тем, у членов комиссии была совершенно другая возможность определения перспектив самолета, оставшаяся неосуществленной. Если бы они захотели увидеть в "самолете № 22" только ближний разведчик без всяких "бомбардировочных дополнений", то судьба яковлевского боевого первенца могла бы сложиться иначе. Такой вариант не требовал радикальных перекомпоновок, связанных с переносом кабины и бомбо- отсека. Машина оказалась бы свободной от значительной части недостатков, порожденных решением макетной комиссии.
Но перспективы у разведывательной авиации ВВС Красной Армии именно в тот момент были самыми незавидными. В качестве разведчиков применялись в основном устаревшие машины: Р-5, P-Z, в лучшем случае Р-10 и СБ. Часть из них, как отмечалось в отчетных материалах ВВС, находилась "в ветхом состоянии". Не лучше обстояло дело и с личным составом. В разведывательную авиацию "списывали" неспособных, слабо владеющих техникой пилотирования и боевого применения летчиков- бомбардировщиков и истребителей. Такое отношение вскоре бумерангом ударило по всем вооруженным силам, которым срочно потребовались "глаза" над территорией противника. Всего за ме- сяц-полтора после начала войны все советские разведывательные авиаполки ВВС фронтов утратили боеспособность. В немалой мере причиной тому явилось отсутствие современных самолетов-разведчиков (11991).

7 июня 1939 г. макетной комиссией под председательством бригадного инженера И.Ф. Петрова было решено далее называть двухмоторный самолет «№-22» Яковлева ББ-22, и использовать его в качестве ближнего бомбардировщика. Для окончательной его оценки в этом качестве комиссия заключила построить серию в количестве 10 экземпляров ББ-22. В связи с новой утвержденной схемой размещения экипажа (штурман теперь находился сразу за кабиной пилота) рассматривались 5 вариантов различных оборонительных установок. Из этого количества на 9 экземплярах предложили установить шкворневую установку пулемета ШКАС в различных сочетаниях подъемного экрана и на одном – стандартную экранированную турель МВ-3, как на бомбардировщике СБ. На практике первые серийные самолеты были преимущественно вооружены подъемной оборонительной установкой, разработанной в КБ Яковлева. Емкость бомбового отсека решили увеличить для размещения в нем до 600 кг авиабомб. Кроме этого предлагалось оборудовать под фюзеляжем замки внешней подвески ДЕР-19 для крупных авиабомб и разработать пикирующий вариант самолета (25185).

7 июня 1939 года самолет получил обозначение ББ-22 — ближний бомбардировщик 22. Для окончательной оценки его пригодности к службе было решено построить серию из 10 единиц для опытной эксплуатации в войсках. Машины этой серии оснащались разными вариантами подъемной шкворневой установки пулемета ШКАС, а на одной была установлена стандартная турель МВ-3 (25651).

7 июня 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета “ИВАНОВ” Сухого опытный, гос. испытание (6892, 227-234).

7 июня 1939 И.о. Нач. Главной инспекции при НКАП Фокин направил НКАП М.М.К.:
СПРАВКА
По вопросу: выполнения постановления правительства от 14.XI- 1937г. № 179сс и в соответствие с ним приказ Наркома от 15.ХП-1938г. № 00267сс по заводу № 19.
	Пункты
	Краткое содержание
	Выполнение

	1
	О доведении срока службы; моторов М-25А и М-25В до первой переборки:
	1.Выполнен.


	
	а)для истребительной и штурмовой авиации - 260час.
	а)Срок службы мотора доведен до 260ч.

	
	б) для бомбардировочной и разведывательной авиации 300 часов.
	В январе мес. 39 г.на заводе проведены испытания моторов. Срок службы мотора доведен до 300 часов.

	
	в) для гражданской авиации 400 часов.
	Срок слукбы моторов доведен до 400 ч. Срок службы моторов требует обязательного соблюдения на самолетных заводах и частях ВВС заводских инструкций.

	
	План мероприятий по доведению срока службы моторов М-25А и М-25В представить к 1 янв. 1938г. (Исполн. Н-к 1 Главка и дир. з-да 19)
	По материалам обследования имеющихся на заводе № 19 видно, что имеется ряд случаев неправильной эксплоатации моторов

	2
	В целях обеспечения наибольшего срока службы моторов М-25 провести работы по испытанию самолета И-16 с маелян.радиатором бронзы, и начать выпуск таких самолетов с марта месяца - 1938г.
	Выпуск самолета М-16 с масляным радиатором произведен в июле мес. 38 г. С выпуском такого самолета уменьшилось заклинивание втулок из свинцовистой бронзы

	3
	О доведении качества поршневых колец до уровня американских, используя тех. помощь фирмы "Пистон- Ринг (Исполнит. Н-к 1 Главка и директ. з-да № 20.
	3. Не выполнен.
До сентября месяца 38 г. завод пооставлял кольца неудовлетворительного качества.
После проведенной работы работниками наркомата (т. Дымшиц - Техбюро) и завода кольца значительно улучшены и с сентября м-ца поставлялись з-ду № 19 лучшего качества.
Поршневые кольца з настоящее время имеют дефекты и не доведены до уровня американских по качеству.

	3б
	Качество кожи для маслоуплотнительных сальников
	Качество получаемой кожи - удовлетворительное.

	4
	О проведении в 1938г. 4-х 250часовых испытаний на специальном режиме.
Технические условия разработать совместно с УВВС и представить Наркому на утверждение.
Срок - декабрь 1938г. (исполнители Н-к Главка и директор завода № 19 )
	В 1938г.проведены три длительных испытания.
1) С 15.1-38 г.по 14.П-38г. (мотор № 197600).
Мотор испытание пропел (250 часов)
2) С 21.1У по 6.У-38 г.(мотор № 198552).
Мотор проработал 153 часа 10 мин. (в два приема). Испытание анну-: лировано.
Обнаружены дефекты: первый раз -
1) На поршневом пальце № 7 обнаружена сквозная трещина.
2) Износ зеркала цилиндра № 8 на 0,3 мм
Второй раз -
1) Разрушены поршневые пальцы №№ 4,5
2) Продольные трешины по поршневым пальцам №№ 1,2.
3) Главный шатун оборван, вследствие поломки пальцев.
3. С 30.1У по 21.У (мотор № 198722)
Мотор проработал 249 часов. Испытание аннулировано. Обнаруежны дефекты: (Первый раз - 1 поломка зуба двойной шестерни нагнетателя. При постановке вторично -
1) Выкрошился шарик заднего подшипника коленчатого вала.
2) На последнем часу испытания работы мотора на режиме пикирования заклинило втулку большой головки главного шатуна.
Четвертое испытание не проводилось, хотя директор завода т. Дубов сообщил в Главк, что оно проведено.
Постановка мотора на 4-е длительное 300 часовое испытание намечалось на 4-5 января 1939 г.
В октябре месяце директором завода т. Дубовым и техническим директором т. Швецовым было заявлено, что это испытание (4-е) будет проведено в ноябре месяце. Срок этот - не выдеркали. 300 часовое испытание проведено в 1 кв. 39 г.

	
	Организовать на всех самолетостроительных з-дах спец. группу мотористов, прошедших практику работ на МОТОР. з-дах для руководства и контроля за правильностью монтажа ВМГ (Исп. Нач. 1 Главка)
	Не выполнено

	5
	О проектировании и постройке на з-де 19 установок для испытания моторов по типу установок "Райт-Филд" (Америка) и "Испано-Сюиза” (Франция). Не позднее 1.1- 1939 г.установить размер потребных средств на это строительство и представить на утверждение Наркома (Исполн. Н-к 1 Главка)
	Не выполнено.
К строительству помещения для установки "Райт-Филд"не приступили. Смету на строительство представили.

	6
	Об организации в первом полугодии летно-испытат. станции для летных испытаний моторов и для отработки винто-мотор. групп самоле тов, оборуд. моторами М-25 и М-62 (на самолетах И-15, И-16, ДИ—6, Р-10, "Иванов”) Срок 1 августа 38 г. .(Исполн. дир. з-да № 19)
	6. Не выполнено
Летно-испытательная станция не организована. Получены самолеты И-15, -И-15, ДИ-6.
Самолеты Р-10 и "Иванов” не были выделены заводу, но для отработки винто-моторных групп командированы работники завода № 19 на заводы № 135 и 156. Проводились летные испытания винто-моторной группы самолета И-16.

	7
	Об откомандировании на завод № 19 инженеров для работы на летно-испытат. станцию т.т. Шереметьева, Августиновича, Коротнева.
	Выполнено.
Т.т. Шереметьев, Августинович и Ко ротнев работают на заводе № 19.

	8
	Об отводе Свердловским Облисполкомом земельного участка для аэродрома завода № 19
(Срок 1 января 1938г.)
	Свердловский Облисполком своим постановлением от 30.XI-37 г. передал заводу аэродром Пермского аэроклуба, а последнему предложил подыскать площадку и за счет завода № 19 выстроить новый аэродром. 21 мая 1938 г. Облисполком свое постановление отменил и вынес решение пользоваться аэродромом совмест но с аэроклубом на равных началах только в течение 1938 г. В связи с организацией Пермской области областные организации настаивали, чтобы зазод освободил площадку к 1939 году. Заводом № 19 на этой площадке выстроен временный ангар, достраивается служебный дом и хранилища (для горючего и масел) Распоряжением СНК РСФСР от 26.111-39 № 266с з-ду № 19 передан Фроловский аэродром (Пермь)

	9
	По самопускам
О проведении испытаний различных самопусков до 1.У-38г. (Исп. Н-к 1 Глазка)
	1.В марте мес. 38 г. на з-де № 132 проведено удовлетворительное госиспыт. Мотоинерционного стартера МИС-2

	
	....
	

	16
	Об отгрузке з-ду № 19 2-х котлов системы Шухова и получении из НКЛес'а леса - 40.000 куб.метр.
	Котлы системы Шухова и лес заводом № 19 получены.

	17
	Об отпуске для премирования 22 автомашин М-1 и для нужд завода 3 шт. автобусов и 10 шт. 5-ти тонных грузовиков.
	Автомашины М-1, грузовые и автобусы выделены.

	18
	Об отпуске средств на постройку 2-го водопровода и клуба на заводе № 19
	Средства отпущены, по 2-МУ водопроводу. Проведены изыскательные работы.
Проектов на постройку еще нет, строительство не ведется, к работам приступлено будет в 1939 г.
По клубу
Тенический проект Дворца Культуры завода № 19 составлен и в июне мес. 1938 г. рассмотрен и одобрен архитектурно-экспертным совещанием при Гипрогоре в г.Ленинграде. Технический проект дан на вторичный просмотр проф. Веснину. Проект еще не утвержден, поэтому строительные работы не начаты. На заводе № 19 построен деревянный временного характера клуб. К постройке клуба приступят в 3-м квартале 1939 г.

	19
	О посылке комиссии из 3-х |человек д/переговоров с фирмой "Райт” (Америка) о продлении договора
	Комиссия была послана в 1938 г.

	20
	О посылке в Америку на фирму “Пистон-Ринг” 10 ИТР |завода № 19, 5 инженеров |заводов 1 Главн. Управлен.
	Выполнено


(9843,254).

7 июня 1939 года в протоколе № 2 заседания постоянной комиссии по приборам при Техническом Совете Наркомата авиационной промышленности от зафиксировано: «Основным типом на данное время считать автопилот АНП-12 образца 1936 года и его модификации (АПГ-1 и АВП-12...). Этот тип автопилота надлежит выпускать серийно» (Степанов А.С. «Моральное эмбарго» 1939 года: нарушенное сотрудничество СССР и США в области самолетостроения. С. 31. ''Новожилов Г. На крыльях «Илов» войдем в новое тысячелетие. С. 1.) (11710,212).

7 июня 1939 г. в протоколе № 2 заседания постоянной комиссии по приборам при Техническом Совете Наркомата авиационной промышленности было зафиксировано: "Основным типом на данное время считать авто- пилот АНП-12 образца 1936 года и его модификации (АПГ-1 и АВП-12...). Этот тип автопилота надлежит выпускать серийно" (Степанов А.С. «Моральное эмбарго» 1939 г.: нарушенное сотрудничество СССР и США в области самолетостроения // Вестник Санкт-Пегербургского университета. Серия 2. История. Вып. 1-2, январь. 2004. С. 31.) (25647).

7 июня 1939 года Наркомат авиационной промышленности издал приказ, согласно которому самолётно - моторный комбинат №124/27 разделялся на два самостоятельных предприятия: завод №27 моторного производства, и завод №124 самолётного производства. Моторное производство ориентировалось на выпуск новых изделий и запчастей к ним.
В октябре 1941 года был испытан мотор собранный полностью из деталей производства завода №27.
С 16 октября по 11 ноября 1941 года по решению Государственного Комитета Обороны пропроизошла эвакуация Воронежского завода №16 в Казань, на территорию завода №27. Объединение позволило сконцентрировать в одном месте научно - конструкторскую мысль, материальные и трудовые ресурсы, позволило на новой технической основе решать сложнейшие производственные задачи, выдвинутые необходимостью военного времени.
В ноябре 1942 года заводчане завода № 27 в Казани приступили к освоению нового форсированного мотора В.Я.Климова - М105ПФ, мощностью 1200 лошадиных сил.
В 1943 году в опытно - конструкторском бюро, возглавляемым В.П. Глушко был создан первый отечественный жидкостный реактивный двигатель РД-1. Он предназначался в качестве вспомогательного двигателя - ускорителя для улучшения взлётных, скоростных и высотных характеристик самолётов. Опытно - конструкторское бюро было укомплектовано высококвалифицированными учёными, конструкторами, экспериментаторами, технологами, металлургами, химиками. С 1942 по 1946 год заместителем Главного конструктора двигателей по лётным испытаниям здесь работал С.П. Королев. Таким образом в Казани на заводе №16 были сосредоточены самые талантливые двигателестроители.
Первый послевоенный год особенно характерен интенсивной помощью заводчан сельским труженикам (в 1946 году директор завода М.М. Лукин издал приказ о производстве товаров народного потребления, а также узлов и деталей для производства сельхозмашин), а также выпуском товаров народного потребления.
Главная особенность послевоенного развития отечественной авиации в том, что происходило оно на базе реактивных двигателей. Они положительно отличались от сложных в производстве и капризных в эксплуатации поршневых моторов. Опытный образец такого двигателя, испытанного на наземном стенде, был создан ещё во время войны конструктором А. М. Люлька.
В марте 1946 года правительство поручает заводу ответственейшее задание: освоить выпуск турбореактивного двигателя РД - 20. С этой целью на заводе создаётся опытно-конструкторское бюро (9688).

7 июня в 1939 году на артиллерийском полигоне прошли пуски реактивных снарядов "РС-132" с установок новой конструкции, присутствующий при этом нарком обороны К.Е.Ворошилов одобрил новое оружие (14915).

7 июня 1939 г. доработанные пусковые установки прошли полигонные испытания (по-видимому без стрельбы).
В 1939 г. РХС-132 оснастили более мощным двигателем от бетонобойной химической авиаракеты РБС-132. С ним она стала длиннее 2-х метров. Тогда решили удлинить направляющие и заряжать их с казенной части. Так появилась «механизированная установка тип 2» (МУ-2).
Опытный завод построил два новых варианта пусковых установок на шасси автомобиля ЗиС-6 для пуска 24 и 16 удлиненных ракет калибра 132 мм. Главное отличие этих установок от предыдущих — продольное расположение направляющих вместо поперечного. Но только 25 декабря 1939 г. (через 7 с половиной месяцев) они и ракеты к ним получили одобрение ГАУ - после стрельб, состоявшихся 20 декабря (23550).

7 июня 1939 Приказом ВВС решено было испытания аэростатов специального назначения АСН на продолжительность проводить отдельными экземплярами над Каспийским морем, массовые же испытания для определения рассеивания сбрасываемых грузов - проводить над сушей в районе Сталинграда." (2050,35).

Другие оборонные отрасли:

7 июня 1939 опросом членов ПБ
132.- Об оборудовании для НКСредмаша.
Разрешить Наркомвнешторгу и Наркомсредмашу заключить договор с одной из Американских фирм на поставку оборудования и оказание технической помощи по организации производства автомобилей с приводом на все колеса на предприятиях Наркомата Среднего Машиностроения.
Отпустить для указанной цели валюту в сумме 150 тыс .ам. долларов.
Выписки посланы: т.т. Лихачеву, Микояну, Молотову.
9 июня 1939 опросом членов ПБ
156.- Вопрос К.О.
О катапультостроении.
Утвердить следующее решение К.О.:
В целях обеспечения окончания постройки и оборудования пловучего станда для испытания катапульт, Комитет Обороны при СНК Союза ССР постановляет:
Выделить из резервного фонда СНК СССР НКТяжмаш"у (для завода им. Кирова) в 1939 г. 836 тысяч рублей, дополнительно к ранее отпущенным 3 млн. рубл., согласно постановления К.О. № 31сс от 26.2.38 г.
Выписки посланы: т.т. Малышеву, Сафонову.
157.- Об импорте станков для артзаводов НКВ.
1. Разрешить НКВТ размещение за границей заказа на 143 токарно-расточных и токарно-винторезных орудийных станка стоимостью 28.740 тыс. рублей для Наркомата Вооружения, согласно прилагаемой спецификации.
Обязать Наркомат Вооружения передать НКВнешторгу технически уточненные спецификации на эти станки в двухдекадныи срок.
2.Обязать Наркомтяжмаш в месячный срок составить, совместно с потребителями, и представить в Экономсовет план выпуска орудийных станков в 1940 году и меры, обеспечивающие полное удовлетворение потребностей страны в этих станках с 1941 года.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Ванникову, Сафонову -все; Малышеву - 2
15 июня 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 3 (29960).

7 июня 1939 г. 
№ 81. Докладная записка наркома судостроительной промышленности СССР И. Ф. Тевосяна председателю Комитета обороны при СНК СССР В. М. Молотову о реорганизации управления конструкторскими бюро и научно-исследовательскими институтами кораблестроения
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 333-334.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 552. Л. 19-20. Подлинник.
Секретно.
В системе НКСП имеется 9 центральных проектных организаций, разрабатывающих проекты боевых и вспомогательных кораблей (ЦКБ‑4, ЦКБ‑17, ЦКБ‑18, ЦКБ‑19, ЦКБ‑32, ЦКБ‑1 и ЦКБ ЭМТа, Ленречсудопроект и “Горьковский Речсудопроект”), а также Центральный научно-исследовательский институт военного кораблестроения № 45.
Все эти проектные организации и ЦНИИ‑45 обслуживают заводы всех 4 судостроительных главных управлений наркомата, кроме этого имеются крупные конструкторские бюро при заводах № 190 им. Жданова, 194 им. Марти в Ленинграде и 198 им. Марти в г. Николаев и заводе “Красное Сормово”, которые также разрабатывают проекты боевых и вспомогательных кораблей и обслуживают различные заводы наркомата.
В настоящее время все эти проектные и научно-исследовательские организации, за исключением 4 (Ленречсудопроект, “Горьковский Речсудопроект”, ЦКБ завода “Красное Сормово” и завода № 198), подчинены 1‑му Главному управлению НКСП, в ведение которого кроме этого входят все ленинградские судостроительные заводы и завод № 402 в г. Архангельске. Руководство проектными организациями крайне перегружает аппарат 1‑го Главного управления и отрывает его от непосредственных обязанностей по руководству промышленными предприятиями и по обеспечению плана постройки и сдачи кораблей. В силу того, что ЦКБ и НИИ‑45 в своей работе решают вопросы для всех судостроительных главных управлений, 1‑е Главное управление вынуждено вмешиваться и решать ряд оперативных вопросов остальных главных управлений. В результате вышеизложенного 1‑е Главное управление не в состоянии обеспечить надлежащее руководство и заводами, и конструкторскими бюро.
Для улучшения руководства ленинградскими судостроительными заводами, а также проектными и научно-исследовательскими организациями и для улучшения обслуживания ими остальных главных управлений НКСП считаю необходимым создать в системе наркомата Главное управление конструкторскими бюро и научно-исследовательскими  институтами кораблестроения, которому подчинить все центральные конструкторские бюро и Центральный научно-исследовательский институт № 45.
Прошу Вашего разрешения:
1. Организовать в системе НКСП Главное управление конструкторскими бюро и научно-исследовательскими институтами кораблестроения, с включением в его ведение ЦКБ‑4, ЦКБ‑17, ЦКБ‑18, ЦКБ‑19, ЦКБ‑32, ЦКБ‑1, ЦКБ‑ЭМТа, Ленинградский речсудопроект, Горьковский речсудопроект и ЦНИИ‑45.
2. В связи с организацией нового главного управления увеличить штат наркомата на 80 ед. и увеличить смету административно-хозяйственных расходов на сумму 720 тыс. руб., в том числе на зарплату — 504 тыс. руб.
Народный комиссар судостроительной промышленности СССРИ. Тевосян
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 23. Д. 552. Л. 19-20. Подлинник (17832).

Армия:

7 июня 1939 г. Протокол № 2 заседания ГВС РККА
Присутствовали: К.Е.Ворошилов, И.В.Сталин, Е.А.Щаденко, Б.М.Шапошников, Д.Г.Павлов.
Приглашены: а) по всем вопросам — И.И.Проскуров, Г.К.Савченко, И.В.Смородинов, М.В.Захаров, М.В.Сидоров; б) по п. 1 — А.И.Микоян, Б.Л.Ванников, В.А.Малышев.
На первой странице подлинника приказа имеются собственноручные визы И.В.Сталина, В.М.Молотова и А.А.Жданова.
1. О принятии на вооружение РККА образцов артиллерийского вооружения.
Войти с ходатайством в Комитет Обороны:
а) по 76-мм горной пушке обр. 1938 г.
1. Ввести на вооружение РККА 76-мм горную пушку 7-2 конструкции завода № 7 (таблица главнейших характеристик — приложение № 1).
2. Пушке присвоить название: 76-мм горная пушка обр. 1938 г.
3. Обязать народного комиссара вооружений развернуть на заводе № 7 валовое производство 76-мм горных пушек обр. 1938 г., с расчетом изготовления в 1939 г., согласно договора с Артиллерийским управлением РККА, 400 пушек с передками и зарядными ящиками и полного перехода с 1940 г. на изготовление указанных пушек вместо 76-мм горных пушек обр. 1909 г.
4. Обязать народного комиссара боеприпасов поставить валовое производство снарядов к 76-мм горной пушке обр. 1938 г. с гильзами, имеющими разъемное дно, и изготовить к 1 января 1940 г. 600 000 указанных снарядов за счет сокращения на такое же количество программы текущего года по снарядам к 76-мм пушке обр. 1936 г.
б) по 122-мм гаубице обр. 1938 г.
1. Ввести на вооружение РККА 122-мм дивизионную гаубицу М-30 конструкции завода № 172 (таблица основных характеристик — приложение № 2).
2. Гаубице присвоить название: 122-мм гаубица образца 1938 г.
3. Обязать народного комиссара тяжелого машиностроения поставить на Уралмашзаводе валовое производство 122-мм гаубиц обр. 1938 г.
К 1 января 1940 г. изготовить на Уралмашзаводе 200 шт. 122-мм гаубиц обр. 1938 г., за счет сокращения на это количество программы текущего года по 122-мм гаубицам обр. 1910/30 г.
Принять все необходимые меры к тому, чтобы в 1940 году 50% всего заказа Уралмашзаводу на 122-мм гаубицы было изготовлено гаубиц обр. 1938 г. и 50% - обр. 1930 г.
Поручить т.т. Кулику, Малышеву и Савченко, совместно с директором Уралмашзавода, разработать и представить в КО предложения по выполнению предлагаемой программы по производству 122-мм гаубицы обр. 1938 г.
4. Обязать народного комиссара боеприпасов развернуть валовое производство выстрелов к 122-мм гаубице обр. 1938 г.
К 1 января 1940 г. изготовить 200 000 выстрелов к 122-мм гаубице обр. 1938 г., за счет сокращения на это количество программы текущего года по выстрелам обр. 1910/30 г.
В 1940 году 75% программы по выстрелам к 122-мм гаубицам должны предусматривать изготовление выстрелов обр. 1938 г.
в) по 152-мм гаубице обр. 1938 г.
1. Ввести на вооружение РККА 152-мм гаубицу М-10 образца 1938 г.
2. Гаубице присвоить название: 152-мм гаубица обр. 1938 г.
3. Обязать народного комиссара вооружений поставить валовое производство 152-мм гаубиц обр. 1938 г.
4. Обязать народного комиссара боеприпасов развернуть валовое производство выстрелов к 152-мм гаубице обр. 1938 г.
К 1 января 1940 г. изготовить 200 000 выстрелов к 152-мм гаубице обр. 1938 года за счет сокращения на это же количество программы текущего года по выстрелам к 152-мм гаубице обр. 1909/30 г.
В 1940 году 75% программы по выстрелам к 152-мм гаубицам должны предусматривать изготовление выстрелов обр. 1938 г.
г) по 122-мм пушке обр. 1931/37 г.
1. Ввести на вооружение РККА 122-мм пушку образца 1931/37 г., изготовленную заводом № 172 путем наложения ствола 122-мм пушки обр. 1931 г. на лафет 152-мм гаубицы-пушки образца 1937 г.
2. Пушке присвоить название: 122-мм пушка обр. 1931/37 г.
7. О снятии с серийного производства Т-35.
Принимая во внимание выявленные в процессе эксплуатации танков Т-35 недостатки — недостаточную мощность двигателя, недостаточную толщину брони, плохую проходимость по заболоченной местности и недостаточную прочность основных узлов трансмиссии, а также в виду заказа образцов новых мощных современных танков (танк прорыва), — ходатайствовать перед Комитетом Обороны о снятии танка Т-35 с серийного производства.
8. О прекращении на заводе им. Молотова работ по изготовлению 152-мм мортир.
Учитывая, что решение СТО (разд. 5 п. 9 № ОК—58 1938 г.) об изготовлении на Заводе им. Молотова батареи 152-мм мортир оказалось невыполненнум вследствие неотработанности этой системы, а также принимая во внимание, что в связи с принятием на вооружение 120-мм полкового миномета и на вооружение дивизионной артиллерии новой 152-мм гаубицы отпадает необходимость введения на вооружение 152-мм мортиры, — просить Комитет Обороны о прекращении дальнейшей работы по изготовлению 152-мм мортиры.
Председатель — народный комиссар обороны Маршал Советского Союза К.Е.Ворошилов
Секретарь — комкор Смородинов РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 48. Л. 1—10. Подлинник (10976).
При решении вопроса о принятии на вооружение РККА 76-мм горной пушки обр. 1938 г., 122-мм гаубицы обр. 1938 г., 152-мм гаубицы обр. 1939 г. и 122-мм пушки обр. 1931/37 гг. (докладчиком поданному вопросу выступал начальник АУ РККА комдив Г.К.Савченко) члены ГВС РККА располагали полученными из АУ РККА краткими описаниями, краткими сводками результатов испытаний, таблицами основных характеристик, сравнительными таблицами, таблицами кучности и другими документами на каждый образец орудия, принимаемого на вооружение (РГВА. Ф. 29. Оп. 35. Д. 90. Л. 195-242).
Письменный доклад начальника Генерального штаба РККА народному комиссару обороны СССР по плану развития РККА 1938—1939 гг. был представлен в феврале 1939 г. (док. № 93). Судя по проекту постановления ГВС РККА (РГВА. Ф. 40442. Оп. 2. Д. 117. Л. 58), обсуждение этого доклада намечалось на апрель 1939 г. Однако в связи с тем, что в первую очередь было решено обсудить вопрос об аварийности в ВВС РККА, обсуждение оргмероприятий РККА 1938—1939 гг. перенесли на июнь 1939 г. (10976).

7 июня 1939 г. состоялось заседание Главного военного совета РККА, на котором присутствовали: Ворошилов, Сталин, Кулик, Мехлис, Буденный, Ща- денко, Шапошников, Павлов, Проскуров, Савченко, Смородинов, Захаров, Алексеев, Агальцов, Арженухин, Сакриер. На этом заседании было решено создать фронтовую группу на Востоке, назначить Командующего 1 -й Отдельной Краснознаменной армией (ОКА) командарма 2 ранга тов. Штерна Г. М. ее командующим и провести реорганизацию Генерального Штаба РККА, штабов округов (армий), армейских групп и корпусов, создав новые управления и отделы. Был также рассмотрен вопрос «О реорганизации Управления Военных Воздушных Сил РККА» (РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 48. Л. 1-13) (24968).

За рубежом:

7 июня в 1939 году коллектив конструкторов "Мессершмитта" предложили свой "проект 1065" Техническому департаменту."Проект 1065" предусматривал создание цельнометаллического низкоплана с полностью убирающимся шасси и двумя турбореактивными двигателями «BMW» «P 3302» в корне крыльев. Крыло должно было иметь размах 9,4 м и площадь 18,0 м2. Длина самолета определялась в 9,3 м, а скорость оценивалась в 900 км/ч. Hа основе этого предложения "Мессершмитта" был заключен контракт на изготовление макета, инспекция которого состоялась в январе 1940 г, а через несколько недель - 1 марта 1940 г последовал контракт на детальную проработку и изготовление трех опытных самолетов для летных и статических испытаний. Самолет получил обозначение «Ме 262». Одновременно контракт на опытный «Не 280» получила "Эрнст Хейнкель флюгцойгверке", работы по которому шли независимо от "Мессершмитта" (14915).

7 июня 1939 г. проект реактивного «мессершмитт» был готов вместе с макетами кабины и собственно самолета, однако по различным причинам макетная комиссия состоялась только 19 декабря. Проект был принят 31 января 1940 г., после чего RLM высказало намерение заказать 20 опытных Р 1065, оснащенных ТРД BMW Р 3302, гермокабиной, катапультируемым креслом, протектированными топливными баками и усиленным бронированием, что было отражено в решении LC 2 №467/40 (III) (22776).

7 июня 1939 Чемберлен сообщил палате общин, что переговоры с СССР стопорятся из-за нежелания балтийских государств получать какие-либо гарантии, ибо они намерены соблюдать нейтралитет. Он скромно промолчал о том, что английский и французский послы в Москве валяют дурака. Никак не могут взять в толк, что значит "косвенная агрессия". Но ведь это просто - захват Германией балтийских государств и создание плацдарма для нападения на СССР является косвенной агрессией против него. Соответственно послы отказались рассматривать вопрос о предоставлении гарантий Советскому Союзу в этом случае. Кроме того, послы вели речь лишь о политическом союзе, но не о военном альянсе. Об этом Чемберлен тоже промолчал (12629).

7 июня 1939 Германия заключила пакты о ненападении с Латвией и Эстонией (4962).

7 июня 1939 Канада отказала во въезде четыремстам немецких евреев на корабле “Сент-Луис”, ищущих убежища от нацизма (4962).

Авиапромышленность:

8 июня 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0219
Испытания модифицированного самолета СБ-2М-103 201-й серии (6881, 170).

8 июня 1939 в ходе серийных испытаний СБ 2М-103 ВИШ-2 125 завода состоялся полет на мерный километраж и испытание моторов на земле (2742).

С 8 июня но 26 июля 1939 г. СБ 2М-103 №2/201, бывший эталоном 201-й серии, проходил государственные испытания. При полетном весе 7389 кг удалось достичь максимальной скорости 409 км/час на высоте 4000 м. Скороподъемность и практический потолок остались на уровне ранее выпускаемых машин. В результате признавалось, что С Б №2/201 госпспытаний не выдержал по причине значительного понижения максимальной скорости, прежде всего, по сравнению с опытным “бис-3”.
Неудовлетворительные характеристики новой модификации скоростного бомбардировщика стали предметом обсуждения в высших государственных сферах, данным вопросом заинтересовался лично Иосиф Сталин. С тех пор, как глава советского государства все больше внимания уделять развитию п совершенствованию авиации, скорость стала прямо-таки маниакальным увлечением Кремля (6413).

С 8 июня по 26 июля 1939 г. проводились полеты на СБ № 2/201. Но самолет № 2/201 после испытаний забраковали. Мало того, что винтомоторная группа имела много дефектов, бомбардировщик опять оказался тихоходнее серийных машин. На высоте 4000.м намеряли всего 409 км/ч. Кроме того, в НИИ ВВС отметили целый ряд недостатков новой мотоустановки. Неудобен был доступ к различным узлам и агрегатам. Например, капот сделали так, что нельзя было демонтировать нижнюю крышку картера, не сняв мотор с самолета. С большим трудом и очень медленно сливалось масло из системы. И самое существенное - минимальная скорость полета увеличилась со 130 км/ч до 160 км/ч, что значительно усложнило заход на посадку. Основной вывод испытателей гласил: “Самолет СБ 2М103 № 2/201 как эталон 201 серии завода № 22 государственные испытания не выдержал...” (9927).

В период с 8 июня по 26 июля 1939 г. СБ 2М-103 №2/201, являющийся эталоном 201-й серии проходил государственные испытания. При полетном весе 7389 кг самолет развивал всего 409 км/ч на высоте 4000 м. Скороподъемность и практический потолок также не превысили уровень серийных самолетов. В результате признавалось, что СБ №2/201 испытаний не выдержал по причине значительного недобора максимальной скорости по сравнению с требуемыми значениями.
Самолет отличался капотированием двигателей по типу СБ-бис-3. Дополнительным внешним отличием данного экземпляра и всех, построенных позднее, стало наличие не одного, а двух небольших иллюминаторов в районе кабины воздушного стрелка. При полетном весе 7389 кг СБ 2М-103 N92/201 развивал максимальную скорость 409 км/ч на высоте 4000 м. Данные показатели считались недостаточными, поэтому самолет испытаний не прошел.
Полученные на подмосковном аэродроме результаты немедленно стали известны в Кремле. С тех пор, как И.В. Сталин лично стал уделять особое внимание развитию и совершенствованию авиации, скорость стала прямо таки маниакальным увлечением его кремлевского окружения и руководителей авиапромышленности. В мае 1939 г. масла в огонь подлило появление двухмоторного самолета ББ-22 конструкции А.С.Яковлева. Эта машина, с такими же М-103, что и на СБ, достигла на испытаниях максимальной скорости 560 км/ч. Впоследствии А.С.Яковлев писал: "Сталин. Модотов и Ворошило" очень интересовались моей машиной ББ и все расспрашивали, как это удалось при таких же двигателях и той же бомбовой нагрузке, что и у СБ, получить скорость, превышающую скорость СБ".
Основным направлением в совершенствовании СБ на 1938-39 гг. признавалось увеличение максимальной скорости с двигателями М-103 до 440-460 км/ч. Новая модификация должна была вводиться с 201-й серии. Пять уже упомянутых выше машин этой серии начали строиться еше в 1938 г. На них провели общие усиления конструкции в связи с возросшим полетным весом, поставили элероны из гофрированного дюраля с последующей полотняной обшивкой, центроплан и отъемные части крыла имели наружную клепку (в связи с необходимостью опять-таки усилить крыло). Основным отличием стала новая винтомоторная группа по типу ранее испытанной на СБ-бис-3. Регулировка охлаждения водяных радиаторов в этой ВМГ осуществлялась посредством подвижных лобовых сферических створок, т.н. совков. Подобное устройство ранее реализовали на четырехмоторном бомбовозе ТБ-7 (АНТ-42). Понятно, что сходство устройства на двух разных самолетах не явилось случайным - бывшие цаговцы не переставали общаться и делиться ценным опытом в области различных изобретений (12027).

[bookmark: bookmark285]С 8 июня по 26 июля 1939 г. проводились государственные испытания СБ-2М-103 №2/201 - эталона 201 серии.
Конструктивные особенности:
в местах установки нового масло- радиатора изменены нервюры крыла;
усилены пояса и узлы лонжеронов крыла, лонжероны рулей;
каркас элеронов покрыт гофром с последующей полотняной обшивкой;
центроплан и консоли крыла имеют наружную клепку.
Предъявленный самолет (масса пустого — 4789 кг, перегрузочная — 7389 кг) показал максимальную скорость 409 км/ч на высоте 4000 м, время набора высоты 4000 м составило 6,6 минуты, потолок — 9700 м, длина разбега — 295 м, длина пробега - 393 м, техническая дальность — 1900 км.
Заключение комиссии было отрицательным:
«Самолет СБ—2М103 №2/201 как эталон 201 серии завода № 22 государственных испытаний не выдержал, ввиду значительного понижения максимальных скоростей и наличия крупных дефектов, ухудшающих эксплуатацию самолета»
Основные характеристики самолетов АНТ-40
	
	СБ-РЦ
1935г
	СБ-ИС
1934 г.
	СБ
1936 г.
	СБ № 13/221
1939 г.
	ммн
1939 г.
	СБ-РК
1939 г.
	СБ №22200
1937 г.
	СБ серия
1940 г.

	Число и марка моторов
	2 РЦ
	2 ИС
	2 М-100
	2 М-103
	2 М-105
	2 М-105Р
	2 М-100А
	2 М-105

	Мощность моторов, л. с.
	2x700
	2x780
	2x750
	2x960
	2x1050
	2x1100
	2x860
	2x1050

	Размах крыла, м
	19,00
	20,30
	20,30
	20,30
	18,00
	18,50
	20,33
	-

	Длина самолета, м
	12,30
	12,17
	-
	12,27
	12,78
	12,50
	12,27
	-

	Высота самолета, м
	-
	4,39
	4,24
	3,00*
	4,70
	-
	4,735
	-

	Площадь, л/ крыла
	46,30
	51,95
	56,70
	56,70
	48,21
	48,70
	56,70
	—

	горизонтального оперения
	7,10
	7,36
	8,13
	8,30
	9,03
	-
	-
	-

	вертикального оперения
	4,04
	3,39
	3,49
	4,23
	3,95
	-
	-
	-

	Масса, кг
полетная нормальная
	4717
	5000
	5628
	6362
	—
	6650
	5748
	6700

	полетная перегрузочная
	-
	-
	-
	8050
	-
	-
	-
	8050

	пустого самолета
	3132
	3217
	4060
	4768
	4870
	4430
	—
	-

	бомбовой нагрузки
	-
	-
	500
	500
	500
	-
	500
	500

	Максимальная скорость, км/ч
	325
	404
	393
	450
	458
	480
	423
	445

	на высоте, м
	4000
	5000
	5200
	4100
	4200
	4700
	
	4000

	Посадочная скорость, км/ч
	100-110
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Практический потолок, м
	6800
	9400
	9000
	9300
	9000
	10100
	9650
	9000

	Время набора, мин
	
	7,25
	9,40
	9,50
	9,30
	7,20
	8,60
	-

	ВЫСОТЫ, м
	
	4000
	4000
	5000
	5000
	3000
	5000
	-

	Дальность полета, км
	-
	-
	2187
	-
	-
	1500
	-
	1200

	Длина разбега, м
	-
	-
	300-350
	370
	-
	-
	-
	-

	Длина пробега, м
	-
	-
	300-350
	397
	-
	-
	-
	-


(23474).

8 июня 1939 г. начались государственные испытания СБ 2М-103 № 2/201 эталон 201 серии. Самолет имел новые воздушные и масляные радиаторы, размещенные в крыле; гофрированные элероны с полотняной обшивкой, крыло с наружной клепкой и другие изменения в конструкции. На испытаниях, окончившихся 26 июля, была достигнута максимальная скорость 409 км/час на высоте 4000 м, что было признано совершенно неудовлетворительным.
Обнаружились также ряд крупных дефектов, ухудшавших эксплуатацию самолета. Было признано, что эта модификация СБ выпуска авиазавода № 22 государственные испытания не выдержала.
После испытания нескольких вариантов входных тоннелей был выбран вариант с постоянным входным отверстием. Новый вариант обеспечивал необходимую продувку воздушно-водяного радиатора, при этом интенсивность охлаждения регулировалась с помощью отклоняемой в полете задней нижней крышки капота, как это было и на самолетах с лобовыми радиаторами. Снижение аэродинамического сопротивления было достигнуто за счет новой хорошо обтекаемой формы мотогондол. Этому же способствовало устранение лобовой щели между коком воздушного винта и капотом двигателя и размещение маслорадиаторов в крыле. Общая аэродинамика была улучшена благодаря двойному покрытию эмалевой краской всего самолета и полировке передней кромки крыла и оперения. Кроме этого, мотоустановка была опущена вниз для улучшения обзора из кабины (раньше пилот мог смотреть только вперед и вверх, боковой обзор был очень ограниченным) (25059).

8 июня 1939 после пробы мотора на И-28 Петр Михайлович Стефановский выполнил еще одну рулежку и подлет на И-28, но и в этот раз подвело шасси - после подлета лопнула камера правого колеса (10724).

8 июня 1939 после пробы мотора на И-28 Пётр Михайлович Стефановский выполнил ещё одну рулёжку и подлёт, но и в этот раз подвело шасси - после подлёта лопнула камера правого колеса. На следующий день самолёт был осмотрен и подготовлен к первому вылету, который назначили на конец рабочего дня. Однако из-за сильного ветра его пришлось отложить на следующий день (15837).

8 июня 1939 после пробы мотора Петр Михайлович Стефановский выполнил еще одну рулежку и подлет на И-28, но и в этот раз подвело шасси - после подлета лопнула камера правого колеса На следующий день самолет был осмотрен и подготовлен к первому вылету, который назначили на конец рабочего дня. Однако из-за сильного ветра его пришлось отложить на следующий день (17740).

8 июня 1939 г. испытания самолета И-180 и других с мотором М-88 показали, что построенный на заводе N 29 мотор М-88 с редукцией 2/3 и частотой вращения 1600 об/мин. был рассчитан на винт диаметром 3200 мм (для бомбардировщиков). Со стандартным для истребителя винтом диаметром 2800 мм, двигатель работал с оборотами 2200 об/мин, что в сумме с нарушениями в технологическом процессе производства мотора приводило к снижению ресурса и частым поломкам. Второй вариант самолета И-180-2 имел мотор М-87А, развивающий (на земле) мощность на валу 1000 л.с. Сотрудники КБ под руководством главного инженера С.К. Туманского и директора завода N 29 (Запорожье) В.В.Чернышева, совместно с ученым- прочнистом Кинасошвили сумели устранить дефекты и недостатки в технологии двигателя М-87Б.16 мая летчик-испытатель НИИ ВВС майор Супрун перегнал самолет на завод N1, где его в течении месяца подвергли следующим переделкам: вместо мотора М-87А установили мотор М-87Б, который развивал мощность 950л.с. на высоте 4500 м. Мотор был оснащен кольцевым маслорадиатором- технической новинкой по тому времени, которая быстро " сошла на нет". Для установки мотора удлинили мотораму, усилили конструкцию самолета. Консоли крыла выполнили из дюралюминия с гладкой поверхностью (24105).

8 июня 1939 Нач. 4-го отдела ПГУ НКАП Горбунов писал письмо № 254/4688 В СЕКРЕТАРИАТ НАРОДНОГО КОМИССАРА АВИАЦИОННОЙ ПГОМЬШШЕННОСТИ:
СПРАВКА
По письму Пом. Нач. ВВС РККА тов. АЛЕКСЕЕВА.
1. Установка аккумулятора 6АО-12 и вынос его крепления в другое место, договором не предусмотрено и завод № 21 сможет выполнить данное требование только на модифицированной машине И-16 с мотором М-62.
Работы в этом направлении заводом ведутся.
2. Завод № 21 изготовил и испытал два варианта управления огнем пулемета, но удовлетворительного результата не получил.
В настоящее время разрабатывается третий вариант управления огнем, результаты испытания которого будут известны в июле м-це.
3. Завод изготовил и испытал механическое управление закрылками самолета в мае м-це с.г.
Внедрение в серию предусмотрено в третьем квартале.
4. По договору завод обязан изготовить образцы конусной установки самолета, крепление фото-кино-пулемета и представить их на утверждение в УВВС.
Образцы разработаны и испытаны в Апреле-Мае м-цах.
В третьем квартале завод начнет установку их на самолеты.
ПРИЛОЖЕНИЕ: Письмо УВВС за вх.№ 15433 на одном листе (1357,84).

8 июня 1939 состоялось 10 заседание Коллегии НКАП, которое рассмотрело следующие вопросы:
1. О работе Оборонгиза
2. О выполнении постановлений Правительства и приказов НКАП по 4 ГУ (1430).

8 июня 1939 г в Научно-техническом журнале 1 отдела 3 управления ВиМТС ВВС РККА №056 отмечено, что по прочности конструкции, глубине проникания в мрамор, устойчивости на траектории и безотказности воспламенения РЗ боеприпас полигонные испытания выдержал. Как недостаток БРАБ-200ДС. испытатели отметили отсутствие ведущих штифтов на корпусе боеприпаса, что противоречило ТТТ и не позволяло «отстрелять их с салазок». Между тем их отстрел по бронеплитам на полигоне в Евпаторийской экспедиции НИПАВ ВВС РККА не предусматривался, а для реализации этого пункта на Ногинском полигоне готовили другую партию боеприпасов.
Поскольку доля ВВ в БЧ авиабомб, по мнению военных, оказалась незначительной, они затребовали доработать боеприпасы с учетом всех указанных недостатков и снарядить БРАБ-200ДС более мошной взрывчаткой. Только после этого ВВС могли допустить боеприпасы к войсковым испытаниям. Кстати, в отношении последних военные резонно отметили о необходимости соответствующей мишенной обстановки, наивно полагая, что им отдадут «на растерзание» какой-нибудь старенький броненосец. Для проведения этих испытаний они заранее заказали 300 доработанных авиабомб, а также приспособления для их бомбометания с пикирования (11402).

Другие оборонные отрасли:

8 июня 1939 г. постановлением Главного Военного Совета СССР от серийное производство танка Т-35 было прекращено (10782).

8 июня 1939 г. Пост. Главного Военного Совета СССР производство Т-35 было прекращено. В ноябре 1933 г. на заводе № 183 (Ордена Ленина завод № 183 им. Коминтерна НКОП, НКСМ, НКТП, Харьковский паровозостроительный завод (ХПЗ) им. Коминтерна НКТП, Государственный ХПЗ (ГХПЗ), Уральский танковый завод (УТЗ) № 183 им. Коминтерна НКТП, УТЗ им. Сталина НКТП, «Уралвагонзавод» (УВЗ) НКТП, Минтрансмаша, ПО «УВЗ» им. Ф.Э. Дзержинского», ФГУП «ПО «УВЗ им. Ф.Э. Дзержинского» ФАП, ОАО «Научно-производственная корпорация (НПК) «УВЗ» / г. Харьков п/я 61 «Коминтернзавод» (1938 г.);  г. Нижний Тагил/ /622007(51) был собран первый Т-35А (11982).

8 июня 1939 года Постановлением Главного военного совета СССР танк Т-35 сняли с производства. Всего же за 19331939 годы было изготовлено два прототипа (Т-35-1 и Т-35-2) и 59 серийных машин.
	Производство танков Т-35 в 1934—1939 годах (по месяцам).

	
	Январь
	Февраль
	Март
	Апрель
	Май
	Июнь
	Июль
	Август
	Сентябрь
	Октябрь
	Ноябрь
	Декабрь
	За год

	1934
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	10
	10

	1935
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	4
	7

	1936
	-
	2
	1
	2
	1
	-
	-
	2
	1
	1
	1
	4
	15

	1937
	-
	-
	1
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	3
	-
	4
	10

	1938
	-
	2
	2
	1
	1
	1
	-
	-
	-
	2
	-
	2
	11

	1939
	1
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	6


(25014).

За рубежом:

8 июня в 1939 году был подписан контракт с фирмой «Valtion Lentokonetehdas» («VL») на разработку и строительство самолета «Myrsky». Конструкторское бюро во главе с инженером A.Ylinen подготовило проект к декабрю 1940 года. Самолетом кроме финских ВВС заинтересовались так же и шведские ВВС. Был заключен контракт на поставку самолета для обеих ВВС (после получения результатов испытаний в 1942 году шведы отказались от поставок). При создании самолета использовались некоторые конструктивные решения голландского истребителя «Fokker» «D-XXI» (производимого фирмой «VL» по лицензии). Самолет был оборудован американским двигателем «Pratt & Whitney» «R-1830-SC3G» «Twin Wasp» мощностью 1114 л.с. и вооружен четырьмя 7.7-мм и двумя 12.7-мм пулеметами. Первый прототип самолета «Myrsky» («MY-1») совершил полет 23 декабря 1941 года (14916).

8 июня 1939 английский король Георг VI впервые в истории британской монархии прибыл в США (4962).

Авиапромышленность:

9 июня 1939 директор завода 18 Шенкман писал Директору завода 29 (копия ПГУ НКАП) письмо N 1451:
"Вторично просим и категорически настаиваем срочно выслать: описание, чертеж и инструкцию по эксплуатации мотора М-88 в связи с развертыванием работ на нашем заводе по постановке на машину данного мотора.
Одновременно просим выслать описание и формуляры по монтажу карбюратора АК-38 и других агрегатов." (2148,14).

9 июня 1939 года в НИИ ВВС проходил первый этап гос. испытаний самолета № 22 с 2-мя моторами М-103 ВИШ-2К, конструкции инженера Яковлева в варианте ближний разведчик, совместно с заводом 115, которые проходи с 29 мая
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. летчик ст. лейтенант Шеварев
Цель испытаний
Выявить летно-тактические данные самолета и дать предварительную оценку схемы самолета и специального оборудования.
Опытный самолет № 22 конструкции инженера Яковлева, предъявленный в варианте ближнего разведчика, постройки завода 115, представляет собой 2-х моторный моноплан с низко расположенным крылом.
Крыло и фюзеляж до второй кабины деревянной конструкции, хвостовая часть фюзеляжа от второй кабины ферменная металлическая.
На самолете установлены 2 мотора М-103.
Экипаж самолета – 2 человека: летчик и штурман.
Самолет в варианте ближнего разведчика должен быть вооружен двумя пулеметами Шкас, установленными, передний – в носовой части фюзеляжа неподвижно и задний – вращающийся на шкворне. Запас патронов на каждый пулемет по 450 штук.
Бомбоотсек позволяет установить бомбодержатели на восемь 20-ти килограммовых бомб. Предусмотрен вариант подвески фотобомб для производства ночной фоторазведки.
Самолет находился на испытании в НИИ ВВС с 29 мая по 9 июня 1939 года, т.е. всего 10 дней, из них – летных 5.
За время испытаний в НИИ ВВС сделано 18 полетов общей продолжительностью 11 час. 10 мин.
Заключение
Самолет № 22 конструкции инженера Яковлева постройки завода № 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года.
В соответствии с решением Правительства о постройке 3-х самолетов № 22 гл. конструктору надлежит:
а) изменить компоновку самолета, разместив кабину штурмана непосредственно за кабиной летчика, согласно схемы утвержденной макетной комиссией от 7 июня 1939 года;
б) установить стрелковое и бомбардировочное вооружение, радиостанцию и фотоаппарат;
в) расширить пилотскую кабину;
г) установить протектированные бензобаки.
…………….
Дневник испытаний
	29 мая 1939 года
	Самолет в 16 час. перегнан с ЦА в НИИ.

	30 мая 1939 года
	Произведены 4 ознакомительных полета летчиком ст. лейтенантом Шеваревым.

	31мая 1939 года
	Полет на подбор винта. Полет на сверхмаксимальной скорости и парашютирование.

	1 июня 1939 года
	Полет на километраж. Полет на зубцы.

	4 июня 1939 года
	Полет на скороподъемность. Полет на определение взлетно-посадочных свойств.

	8 июня 1939 года
	Полет на потолок.

	9 июня 1939 года
	Облет самолета летчиками: бригинженером Филиным, майором Кабановым, майором Стефановским. Полеты на вибрации в/инженера 2 ранга Рудинцева и вед. Инженера в/инженера 3 ранга Холопова (4294).



9 июня 1939 г. в соответствии с постановлением Комитета Обороны авиазаводу № 22 в текущем месяце предстояло предъявить СБ 2М-105, развивающий на высоте 4500 м максимальную скорость 470 км/ч. Такой самолет уже имелся, он строился как эталон 301 серии с конца 1938 г. Этот СБ заметно отличался от своих собратьев. Прежде всего, у него значительно, на 8 м2, уменьшили площадь крыла — размах составил 18 м. Соответственно уменьшилась площадь элеронов, с 2,317 м2 до 1,686 м2. Изменилась и конструкция отъемных частей крыла, в соответствии с новыми технологиями применялись листовые стенки лонжеронов и штампованные нервюры. Носовая часть фюзеляжа стала более обтекаемой, при этом у штурмана оставлен только один пулемет ШКАС. В соответствии с требованиями военных экранированная турель МВ-3 сменила ТУР-9, нижнюю стрелковую точку сняли. Форма вертикального оперения изменилась, площадь щитков-закрылков увеличилась. Главным изменением явилась установка двигателей М-105 с воздушными винтами ВИШ-22Е (24961).

9 июня 1939 года закончился первый этап гос. испытаний самолета № 22 с 2-мя моторами М-103 ВИШ-2К, конструкции инженера Яковлева в варианте ближний разведчик, совместно с заводом 115, который проходил с 29 мая 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер – в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. летчик – ст. лейтенант Шеварев
Цель испытаний
Выявить летно-тактические данные самолета и дать предварительную оценку схемы самолета и специального оборудования.
Самолет находился на испытании в НИИ ВВС всего 10 дней, из них летных было 5.
За время испытаний в НИИ ВВС сделано 18 полетов общей продолжительностью 11 час. 10 мин.
Заключение
Самолет № 22 конструкции инженера Яковлева, постройки завода № 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года.
Дневник испытаний
	29 мая 1939 года
	Самолет перегнан с ЦА в НИИ.

	30 мая 1939 года
	Произведены 4 ознакомительных полета летчиком ст. лейтенантом Шеваревым.

	31 мая 1939 года
	Полет на подбор винта.

	31 мая 1939 года
	Полет на сверхмаксимальной скорости и парашютирование.

	1 июня 1939 года
	Полет на километраж.

	1 июня 1939 года
	Полет на зубцы.

	4 июня 1939 года
	Полет на скороподъемность.

	4 июня 1939 года
	Полет на определение взлетно-посадочных свойств.

	8 июня 1939 года
	Полет на потолок.

	9 июня 1939 года
	Облет самолета летчиками: бригинженером Филиным, майором Кабановым, майором Стефановским, полеты на вибрации в/инженера 2 ранга Рудинцева и ведущего инженера – в/инженера 3 ранга Холопова.


(4204).

9 июня 1939 закончился первый этап гос. испытаний БР-22, проводимых с 29 мая на машине с 2хМ-103 с ВИШ-2К в варианте ближнего разведчика. Просили представить на совместные испытания к 1 августа 1939 (719,2).
Выводы:
"Самолет 22 с 2 серийными М-103 имеет скорость, равную 567 км/час на высоте 4900 м..., что удовлетворяет ТТТ 1939 и ставит его по летным данным на одно из первых мест среди самолетов этого класса, как в СССР, так и за границей.
Заключение:
1. Требуется решение правительства о постройке 3-х
2. Предъявить на 2-й этап совместных испытаний 1 августа
Это был первый этап гос. испытаний самолета N 22 с 2 моторами М-103 ВИШ-2К конструкции и А.С.Я в варианте БР и сделали 18 полетов, налетав 10:24 (2007).
По другим данным гос. испытания Р-12 2М-103 А.С.Я., которые закончились 9 июня 1939, проходили с 5 мая 1939 (2090,113).
На гос. испытаниях выявлено 72 дефекта (3489).
В заключении и выводах гос. испытаний НИИ ГУ ВВС (начальник НИИ генерал-майор авиации Филин) было записано, что самолет N 22 конструкции Яковлева удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 г. и по своим летным данным становится на одно из первых мест как в СССР, так и за границей.
Самолет как разведчик получил прекрасную оценку НИИ, не имея вооружения, фото и радиоустановки, столь необходимые этому типу самолета. Заключением НИИ ВВС предлагалось изменить компоновку кабины штурмана, установить вооружение, фото и радио, устранить выявленные недоделки и к 1 августа 1939 года предъявить вторично на госиспытание.
Однако самолет к указанному сроку не был предъявлен (3489).

9 июня 1939 в НИИ ВВС закончился первый этап госиспытаний самолета № 22 с 2-мя моторами М-103 ВИШ-2К, конструкции инженера Яковлева в варианте ближний разведчик, проведенные совместно с заводом № 115, который проходил с 29 мая 1939.
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. летчик ст. лейтенант Шеварев
Цель испытаний
Выявить летно-тактические данные самолета и дать предварительную оценку схемы самолета и специального оборудования.
Опытный самолет № 22 конструкции инженера Яковлева, предъявленный в варианте ближнего разведчика, постройки завода № 115 представляет собой двухмоторный моноплан с низко расположенным крылом.
Крыло и фюзеляж до второй кабины деревянной конструкции, хвостовая часть фюзеляжа от второй кабины ферменная металлическая.
На самолете установлены 2 мотора М-103 мощностью по 960 л.с. на высоте 4000 м.
Экипаж самолета состоит из двух человек: летчика и штурмана.
Самолет в варианте ближнего разведчика должен быть вооружен двумя пулеметами ШКАС, установленными – передний в носовой части фюзеляжа неподвижно и задний – вращающийся на шкворне. Запас патронов на каждый пулемет по 450 штук.
Бомбоотсек позволяет установить бомбодержатели на восемь двадцатикилограммовых бомб. Предусмотрен вариант подвески фотобомб для производства фоторазведки.
Самолет находился на испытании в НИИ ВВС всего 10 дней, из них летных – 5 дней.
За время испытаний в НИИ ВВС сделано 18 полетов общей продолжительностью 11 час. 10 мин.
Заключение
Самолет № 22 конструкции инженера Яковлева постройки завода № 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года.
…………………………
Предъявить самолет на второй этап совместных испытаний к 1 августа 1939 года (7756).

9 июня 1939 г. вышло постановление Комитета Обороны, согласно которому авиазаводу №22 в текущем месяце предстояло предъявить этот модифицированный СБ 2М-105 (в документе использовалось такое обозначение), развивающий на высоте 4500 м максимальную скорость 470 км/ч. Новый самолет проходил Государственные испытания в НИИ ВВС в периоде 1 июля по 16 августа 1939 г. Главным интересующим вопросом являлась максимальная полетная скорость - она составила 458 км/ч на расчетной высоте. При этом, за счет увеличенной нагрузки на крыло, резко возросли разбег на взлете и пробег на посадке.
Заключение по результатам испытаний ММН гласило:
1. Самолет ММН 2M-I05 государственные испытания не выдержал ввиду недостаточной максимальной скорости, малой обороноспособности, недонеденности вооружения и оборудования, и усложненности посадочных свойств.
2. Обязать НКАП не позднее I октября I939 г. предъявить на испытания в НИИ ВВС эталон самолета СБ на 1940 г. со скоростью не менее 500 км/ч.
Для достижения поставленной цели предлагалось продолжить улучшения аэродинамики и отделки, добиться более качественной и надежно!! потайной клепки. Новую кабину штурмана, которую оценили как более удобную и просторную, предлагалось усовершенствовать и внедрить в серию со вторым (дублируюшим) управлением.
Впрочем, внедренные в ММН изменения никоим образом не отразились на серийном производстве. По причине отсутствия ожидаемых М-105, до конца года СБ строились с двигателями М-ЮЗ, со всеми улучшениями, ранее реализованными на 201-й серии. Всего авиазавод №22 изготовил за 1939 г. 1435 экземпляров СБ 2М-ЮЗ. А кардинальная модификация бомбардировщика произошла уже в 1940 г. и связана она была с его возможным использованием в качестве пикировщика (12027).

9 июня 1939 г. состоялось совместное совещание представителей НКАП, ОКБ, завода №21, ВВС, посвященное внедрению И-180 в серию. От Поликарпова потребовали скорейшей отправки чертежей на завод, а для оказания помощи в их переработки - квалифицированных конструкторов и технологов. Николай Николаевич немедленно дал соответствующие распоряжения. Две его командировки в Горький показали, что руководство завода №21, на словах декларируя готовность строить истребитель И-180, реально ничего не делает для подготовки производства. Николай Николаевич не без основания стал считать, что вновь повторяется история 1934 г. с внедрением в серию истребителя И-16, когда от него потребовали выполнить все работы, которые должен делать завод, а заводское КБ в это время занималось своими собственными делами (10667).

9-го июня 1939 у Главного Инженера з-да № № 21 тов. Брылина состоялось совещание с представителями 3-го Управления ВВС РККА. тов. Мотаевым и т. Михно и с районным инженером ВВС РККА. тов. Лапиным, а также командированным 6 июня 1939 Н.Н.П. на завод 21 Нач. КБ вооружения Н.И.Волкова, где были разрешены все вопросы по постройке самолетов для войсковых, испытаний. Протокол нам будет выслан 10.У1.с/г. С 10.УI ОКБ приступило к разработке серийных чертежей (1353,329).

9 июня 1939 г. состоялось совместное совещание представителей НКАП, ОКБ, завода № 21, ВВС, посвященное внедрению И-180 в серию. От Поликарпова потребовали скорейшей отправки чертежей на завод, а для оказания помощи в их переработке, ввиду отсутствия единых отраслевых и государственных стандартов и нормалей, — квалифицированных конструкторов и технологов. Николай Николаевич немедленно дал соответствующие распоряжения и назначил М. К. Янгеля своим представителем на серийном заводе. Две его командировки в г. Горький показали, что руководство завода № 21, на словах декларируя готовность строить истребитель И-180, реально ничего не делает для подготовки производства. Николай Николаевич не без основания стал считать, что вновь повторяется история 1934 г. с внедрением в серию истребителя И-16, когда от него потребовали выполнить все работы, которые должен делать завод, а заводское КБ в это время занималась своими собственными проектами (25035).

9 июня 1939 самолет И-28 был осмотрен и подготовлен к первому вылету, который назначили на конец рабочего дня. Однако из-за сильного ветра его пришлось отложить на следующий день (10724).

9 июня 1939 самолет И-28 был осмотрен и подготовлен к первому вылету, который назначили на конец рабочего дня. Однако из-за сильного ветра его пришлось отложить на следующий день (17740).

9 июня 1939 г. при взвешивании пустой самолет ПС-124 имел массу 31 200 кг. При этом на нем не были установлены кресла, умывальники, подъемник стабилизатора, диваны в спальных кабинах и подушки в салоне (общая масса 384.4 кг) (21240).
	Геометрические данные самолета

	Размах крыла, м
	63,00

	Длина самолета в линии полета, м
	34,10

	Высота киля, м
	

	в трехточечном положении
	7,70

	киля в л и н и и п ол ета
	10.85

	Размах горизонтального оперения, м
	18,30

	Ширина колеи шасси, м
	10.65

	Площадь, м2
	

	крыла
	480,00

	стабилизатора
	33,10

	руля высоты
	22,10

	киля
	12,46

	руля поворота
	10,19

	элеронов
	31,82

	Удлинение крыла
	8,20

	Нагрузка на крыло (при все 42 000 кг), кг/м2
	87,5

	Нагрузка на мощность (при все 42 000 кг), кг/л.с.
	

	при взлете
	5,84

	при полете
	6.67


(21240).

9 июня 1939 был уточнен лодочный вариант КОР-2 Г.М.Б. с двигателями М-63 (1085,124).

9 июня 1939 НКАП и НКВМФ на совместном совещании утвердили проект нового КОР (КОР-2) для новых линкоров типа Советский Союз и крейсеров типа Киров. Для хранения хотели сделать небольшой ангар. По ТТТ, полученным в марте 1939, самолет должен был иметь длину не более 9.5 м и размах не более 10.4 м быть способным выполнять задачи разведчика и легкого бомбардировщика, нести наступательное и оборонительное вооружение. Г.М.Б. сумел отстоять вариант лл с размахом 12 м и длинной 11 м, т.к. при уменьшении размеров не гарантировал мореходность (1288,29).

9 июня 1939 г. состоялось окончательное утверждение проекта КОР- 2 на совместном совещании заинтересованных сторон, однако понадобилось почти два месяца дополнительных консультаций, прежде чем 31 июля 1939 г. в окончательном виде техническое задание на КОР-2 поступило в Таганрог. Эскизный проект, который прорабатывался уже в течение полугода, был готов 7 августа. В окончательном варианте КОР-2 (МС-9) выполнили в виде подкосного, лодочного высокопла- на, ориентированного на установку двигателя воздушного охлаждения М-63 мощностью 1000 л.с. (12301).

9 июня 1939 года состоялось совместное совещание представителей НКАП, ОКБ, завода № 21 ВВС, посвященное внедрению И-180 в серию. Но руководство завода № 21 реально ничего не делало для подготовки производства. Поэтому в письме от 26 июля 1939 года в секретариат НКАП Н.Н. Поликарпов прямо заявил: «Необходимо создать перелом в настроении завода № 21, иначе задание Правительства о скорейшей постройки войсковой серии самолетов И-180 не будет выполнено». Через три дня после этого письма, 29 июля 1939 года, вышло постановление КО при СНК СССР «О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов истребителей в 1939 году», которое, в том числе, обязывало директора завода № 21 Воронина изготовить первые 3 самолета И-180 с двигателем М-88 из войсковой серии к 1 октября 1939 года, а НКАП должен был начать серийный выпуск И-180 в первом квартале 1940 года с последующим полным переводом производства на эту машину к 1 апреля 1940 года.
Между тем уже к началу сентября 1939-го стало ясно, что завод сорвал все сроки внедрения И-180 в серию. Помимо низкой квалификации рабочих, инженеров и техников, неудачной системы планирования и организации производства и слабой заинтересованности руководства завода в результатах работы сыграл свою роль важный субъективный фактор. Главный конструктор серийного КБ завода № 21 М.М. Пашинин к этому времени разработал свой проект истребителя, получившего обозначение «И-21» (по номеру завода) и сумел убедить Воронина, что истребитель Поликарпова с мотором воздушного охлаждения – это анахронизм, а за его машиной с мотором жидкостного охлаждения М-105 П – будущее. В результате все силы завода были брошены на проектирование И-21 за счет сроков и качества выполнения работ по И-180. Это не могло не обострить и без того не очень хорошие взаимоотношения между Ворониным и Поликарповым.
Личный представитель Поликарпова на заводе № 21 – М.К. Янгель – самоустранился от решения насущных проблем, предпочитая ни во что не вмешиваться. Даже приезд на завод наркома авиапромышленности М.М.Кагановича и «проработка» дирекции не дали ожидаемых результатов (11672).

9 июня 1939 К.Е.Ворошилов направил в Политбюро ЦК ВКП(б) и СНК СССР докладную записку, в которой сообщал, что внедрение в серийное производство улучшенных модификаций самолетов намечено с таким расчетом, чтобы путем замены моторов на более мощные и с большей высотностью, а также за счетулучшения аэродинамики, оборудования и вооружения дать ВВС КА в 1939-40 годах машины с повышенными летно-тактическими и эксплуатационными данными. Вместе с этим докладывались и конкретные предложения. Комиссия предлагала провести ряд мероприятий по повышению скоростных данных истребителей и бомбардировщиков. В частности, в ближайшее время за счет установки моторов М-62 и М-бЗ планировалось увеличить скорости И-16 и И-153 соответственно с 445 км/ч до 480-490 км/ч и с 425 до 465-485 км/ч на высоте 5000 м. Одновременно с этим планировалось повысить скороподъемность, практический потолок указанных самолетов и усилить их вооружение. Также комиссия предлагала запустить в серию новый скоростной истребитель И-180 или И-28 со скоростью 570-600 км/ч на высоте 6000-7000 м, и перейти на новый маневренный истребитель И-190 или И-207 со скоростью, увеличенной до 520-550 км/ч на высоте 6000-7000 м (10724).

9 июня 1939 К.Е. Ворошилов направил в Политбюро ЦК ВКП(б) и СНК СССР докладную записку в которой предложил провести ряд мероприятий по повышению скорости истребителей и бомбардировщиков. В ближайшее время за счёт установки моторов М-62 и М-63 планировалось увеличить скорости истребителей И-16 и И-153 соответственно с 445 км/ч до 480-490 км/ч и с 425 до 465-485 км/ч на высоте 5000 м. Одновременно с этим планировалось повысить скороподъёмность, практический потолок указанных самолётов и усилить их вооружение. Также комиссия предлагала запустить в серию новый скоростной истребитель И-180 или И-28 со скоростью 570-600 км/ч на высоте 6000-7000 м, и новый манёвренный истребитель И-190 или И-207 со скоростью, увеличенной до 520-550 км/ч на высоте 6000-7000 м (15837).

9 июня 1939 г. Комиссия Ворошилова, созданная на совещании 11-13 мая 1039, направил Сталину и Молотову доклад Ворошилова следующего содержания:
«В соответствии с решением Комитета Обороны комиссия, под моим председательством, с участием НКАП тов. Кагановича М.М., директоров, главных конструкторов заводов авиапромышленности, работников НИИ ВВС и военпредов заводов, разработали порядок внедрения в серийное производство в 1939 г. модифицированных самолетов и план строительства опытных самолетов на 1939 год.
Внедрение в серийное производство улучшенных модифицированных самолетов намечено с таким расчетом, чтобы дать ВВС РККА в 1939-40 гг. на эксплуатацию самолеты с повышенными летно- тактическими и эксплуатационными данными, путем замены моторов на более мощные, с большей высотностью и за счет аэродинамических улучшений самих самолетов, а также улучшения оборудования и вооружения их.
Комиссия предлагает следующие мероприятия:
1. Повысить в ближайший период времени скорости истребителей И-16 с 445 до 480-490 км/ч на Н=5000 м.
2. Ввести в серию новый скоростной истребитель И-180 или И-28, со скоростью 570-600 км/ч на Н=6000-7000 м.
3. Повысить скорости маневренных серийных истребителей И-153 с 425 до 465-485 км/ч на Н-5000 м.
4. Перейти на новый маневренный истребитель И-190 или И-207, с увеличенной скоростью до 520-550 км/ч на Н=6000- 7000 м.
5. Повысить скорости: бомбардировщика СБ с 2М-105 до 470 км/ч на 4500 м, и с 2М-104 до 470 км/ч на Н=7000 м, а также дальнего бомбардировщика ДБ-3 с 2М-88 до 485 км/ч на высоте 7000 м.
6. Одновременно повысить скороподъемность, потолок самолетов и усилить их вооружение: последнее - за счет установки крупнокалиберных пулеметов 12,7 мм.
7. Ввести в 1940 г. новые типы самолетов: двухмоторный истребитель с пушечным вооружением, двухмоторный разведчик и бронированный штурмовик.
8. Заказать на 1940 г. новые истребители и бомбардировщики с высокомощными моторами: М-106ТК, М-120, М-71...
9. Для выполнения намеченного плана требуется на 1939 г. ассигнования:
а) на премирование ИТР, рабочих и служащих НКАП за успешное внедрение в серию модифицированных самолетов - 60.000 тыс.руб.
б) на премирование ИТР, рабочих и служащих НКАП за высококачественное выполнение в срок плана опытного самолетостроения - 60.000 тыс. руб.
в) на премирование инженерно-технического и летного состава У ВВС РККА за обеспечение своевременного и качественного испытания и введения на вооружение новых и модифицированных образцов самолетов и агрегатов - 4.000 тыс. руб.
г) на постановку серийного производства новых самолетов конструкторов Яковлева и Сухого (ББ-22 и ББ-1 - прим. авт.) на заводах 135 и 81 - 25.000 тыс.руб.
Всего-145.000 тыс. руб.
10. Кроме этого, пунктами 5 и 6 раздела 5-го настоящего постановления предусматривается срочная проработка вопроса о порядке премирования ИТР, рабочих и служащих других наркоматов, поставляющих отдельные агрегаты, оборудование и вооружение НКАП. По предварительным подсчетам для этой цели потребуется около 20.000 тыс. руб.
11. Если будет утвержден представляемый план опытного строительства новых и модифицированных самолетов, для этого необходимо будет ассигновать - 162.100 тыс. руб.
Таким образом на выполнение представляемого плана на 1939 г. требуется - 331.100 тыс. руб.»
К докладу был приложен проект постановления КО, в котором в части серий- -ого производства говорилось:
1. По истребителям
Внедрение в серийное производство Завод №21
1. Исходя из необходимости замены самолета И-16 на более совершенный тип истребителя, - признать, что на смену самолета И-16 идет самолет И-180 с мотором М-88 со следующими данными...
2. Предрешить, что для постановки производства и серийного выпуска самолетов И-180 с М-88 является базой завод №21.
3. Обязать НКАП, директора завода f21 т. Воронина немедленно на площади тытного цеха приступить к организации производства войсковой серии самолетов И-180 М-88 выпуска в следующие аюки: 3 самолета к 1X1939, 7 самолетов в 1Ж1939 г.
4. Обязать НКАП т. Кагановича немедленно подготовить завод №21 к проектировани.- jeodcmey и запуску серии самолета И-180 с таким расчетом, чтобы в 1-м квартале 1940 г. начать серийный выпуск самолета И-180, а с 1.IV.1940 г. полностью перейти на выпуск только самолетов И-180. Командировать главного конструктора т. Поликарпова на завод №21, с необходимым составом конструкторов, для организации конструкторского бюро и изготовления рабочих чертежей самолета И-180 с М-88.
5. Обязать НКАП и директора завода №21 т. Воронина и конструктора т. Пашинина изготовить и сдать на государственные испытания к 15.VI с.г. модифицированный самолет И-16 с М-62 в 2-х экз, со следующими данными: максимальная скорость на 5000 м - 480- 490 км/ч...
7. Обязать НКАП и директора завода № 21 т. Воронина перестроить производство под выпуск модифицированных самолетов И-16 М-62 с началом выпуска серии с сентября с.г. Завод №1
8. Обязать директора завода №1 т. Воронина изготовить в счет программы 1939 г. 1700 шт. самолетов И-153 (Чайка) с М62-63 со следующими данными:
- максимальная скорость с М-62 на 5000 м-465 км/ч
- с М-63 на 5000 м - 485 км/ч
9. Выпустить 25 самолетов И-15бис с М-62 для отработки замены мотора М25В на М62 в частях ВВС...
Завод №207
1.... организовать производство самолетов ДИТ-М25В (двухместный тренировочный истребитель, из И-15бис)...
Ведомость на необходимые средства для премирования за выполнение плана по опытному строительству 1959-40 гг.
Истребители
Завод № 1 - тов. Поликарпов
И-190 М-88 - 1-й экз. -1.000 тыс.руб.
И-190 М-88ТК - 2-й экз. - 700 тыс.руб.
И-180М-88-2-йэкз.-500
И-180 М-88 - 3-й экз. - 500
И-180 М-88ТК - 4-й экз. - 500
И-16М-62ТК-300
И-16 М-25ВТК - 300
И-153 М-63ТК-300
И-153 М-62ТК - 300
ДИТ М-25В - 300
Разные работы по модификации - 300
Итого: 5.000 тыс.руб.
Завод № 135 - тов. Сухой
Пушечный истребитель М-105ТК - 1.400 тыс.руб.
-'- М-106П ТК-2 - 600 Итого: 2.000 тыс.руб.
Завод №301 - тов. Горбунов
Пушечный истребитель М-106П - 700 тыс. руб.
-'- М-105ТК - 600 Итого: 1.300 тыс.руб.
Завод №43 - тов. Таиров
Двухмоторный истребитель 2М-88 - 1-й экз. -1.300 тыс. руб.
-2-йэкз. -1.000 Итого: 2.300 тыс. руб.
Завод №81 - тов. Яценко
Одномоторный скоростной истребитель М-88 -1-й экз. - 800 тыс. руб. 2л л л. 2-й экз.-1.000 Итого: 1.800 тыс. руб. Завод №207 - т.т. Боровков и Флоров
Маневренный истребитель М-62 - 1-й экз. - 800 тыс. руб.
•--•-М-63- 2-й экз. -1.000
-•--•-М-88-3-й	экз.-1.000 Итого: 2.800 тыс.руб.
ОКБ-31 - тов. Москалев
Одноместный двухмоторный истребитель 2МВ-6 -1-й экз. - 500 тыс.руб.
-'--'--'--2-йэкз.-350 
Итого: 850 тыс.руб.
ОКБ-50 - т.т. Никитин и Шевченко
Экспериментальный маневренный истребитель М-63 - 1.300 тыс. руб.
М-88-1.000
Итого: 2.300 тыс. руб.
Завод №153 - тов. Сильванский
Скоростной истребитель М-88 - 1-й экз. -1.300 тыс. руб.
-*--•--•--2-йэкз.	-1.000
Итого: 2.300 тыс. руб.
Экспериментальные самолеты ЦАГИ - тов. Шульженко и тов. Бисноват
Скоростной самолет М-105 - 1-й экз. -1.000 тыс. руб.
-'--•--•--2-йэкз.	-700
Итого: 1.700 тыс. руб.
ВВАкадемия РККА
Скоростной истребитель 1.600 тыс.руб.
Таким образом, впервые было предложено запустить в серию на смену И-16 на горьковском заводе №21 самолет И-180 с М-88, правда, пока в малую - войсковую из 10 машин. И это понятно: И-180 ведь пока не проходил госиспытаний, да и заводские уже омрачились разными происшествиями. После первомайского полета заводские испытания И-180-11 (да и то с менее мощным мотором М-87Б) были возобновлены только 15 июня с участием НИИ ВВС (Супрун, Стефановский), в процессе которых была получена максимальная скорость 540 км/ч на высоте 5850 м. В июне же была начата постройка 3-го переконструированного опытного экземпляра на заводе №1.
При этом если у завода №21 вроде бы наметилась какая-то перспектива с новой техникой, то для загрузки крупнейшего истребительного завода №1 предложить пока было нечего, и он продолжал выпускать совершенно устаревшую «Чайку».
Нужно также отметить, что 1 июня 1939 г. был окончен постройкой 1-й опытный экземпляр И-28 с мотором М-87А вместо неготового М-88, а 10 июня состоялся его первый вылет. Испытания также проводились совместно с НИИ ВВС и теми же летчиками-испытателями. Но жизнь этого экземпляра оказалась недолгой: 4 июля 1939 г. при пикировании произошел отрыв нижней крышки капота, которая ударила по хвостовому оперению и вызвала динамический удар большой силы, так что летчика-испытателя П.М. Стефановского выбросило из кабины, но он к счастью смог приземлиться на парашюте. Самолет был разбит, и надежды Яценко теперь были связаны с постройкой 2-го экземпляра (19725).

9 июня 1939 К.Е. Ворошилов направил в Политбюро ЦК ВКП(б) и СНК СССР докладную записку, в которой сообщал, что внедрение в серийное производство улучшенных модификаций самолётов намечено с таким расчётом, чтобы дать ВВС КА в 1939-40 гг. машины с повышенными лётно-тактическими и эксплуатационными данными, путём замены моторов на более мощные и с большей высотностью, а также за счёт аэродинамических улучшений, улучшения оборудования и вооружения. Вместе с этим докладывались и конкретные предложения. Для реализации плана опытного строительства новых и модифицированных самолётов требовалось 162.100.000 руб. Всего же на 1939 г. было затребовано 331.100.000 руб.
Вскоре Комитет Обороны (КО) на своих заседаниях, и особенно проведённом 29 июля, на основании представленных предложений большим рядом постановлений утвердил разработку новых истребителей, бомбардировщиков, штурмовиков, разведчиков, учебно-тренировочных и других типов самолётов, а также модернизацию уже существующих. Кроме этого было одобрено внедрение в серийное производство новых и модифицированных образцов авиационной техники. Также были намечены мероприятия, обеспечивающие скорейшее внедрение в крупносерийное производство новых и модифицированных авиационных моторов и автоматических винтов изменяемого в полёте шага и разработку новых опытных образцов.
Постановлением №217 от 29 июля 1939 г. на финансирование опытных работ в области самолётостроения в 1939 году НКО из резервного фонда СНК СССР выделялось 153.400.000 руб. Этим же постановлением было утверждено и «Положение о премировании». На премирование ИТР, рабочих и служащих НКАП выделялось 109.800.000 руб. На премирование лётного и инженерно-технического состава ВВС КА за обеспечение своевременного и качественного испытания и введения на вооружение новых и модифицированных образцов самолётов и агрегатов НКО выделялось 4.000.000 руб. Вместе с этим за особо высокие тактико-технические показатели, достигнутые при создании новых самолётов, для премирования отдельных конструкторов устанавливались правительственные премии в размере от 50.000 до 100.000 руб., которые утверждались Правительством по представлению НКАП и НКО.
Кроме этого КО при СНК СССР утвердил: Постановлением №216 от 26 июля «Положение о премировании конструкторов, ИТР, рабочих и служащих за успешное проектирование и внедрение в серийное производство новых и модифицированных автоматических винтов», Постановлением №272 от 29 июля «Положение о премировании руководящего состава, ИТР, рабочих и служащих заводов-поставщиков по ковок и агрегатов для заводов НКАП» и Постановлением №275 от 31 июля «Положение о премировании лётного и технического соста ва ВВС РККА за успешное внедрение в крупносерийное производство новых и модифицированных моторов и их агрегатов».
Не был обойдён вниманием и вопрос контроля качества выпуске! емой НКАП продукции. Постанов лением КО при СНК СССР №204 от 15 июля «О представителях НКО в промышленности» было утверж дено «Положение о военной при ёмке на заводах авиационной промышленности», которое 29 июля ввели в действие приказом НКО №141.
Большое внимание уделили и расширению производственной базы. 11 июня 1939 г. КО при СНК СССР принял Постановление-№154 «О развитии авиамоторных заводов НКАП», предусматривав шее удвоение мощностей совете кого авиамоторостроения. Также г целях быстрейшего развития само лётостроения 17 сентября было принято Постановление №346 «О реконструкции существующих и о строительстве новых самолётны заводов». Это постановление предусматривало увеличение к концч 1941 г. производственных мощное тей авиазаводов более чем в 1,5 раза.
Вместе с этим началось строи тельство предприятий, производивших авиационное вооружение, ри дио- и электрооборудование, ан циальную древесину. Кроме того, г: распоряжение НКАП передали 61) предприятий «гражданского» маши построения. По сравнению с 1938г. производственные площади НКАП в 1939 г. выросли в два ршп а станочный парк - в 1,4 раза.
Таким образом, основную задп чу, поставленную перед авиационной промышленностью СССР в 1939 к, можно было сформулировать так создать новые образцы авиационной техники для качественного перевооружения ВВС Красной Армии Практическая реализация принятой программы возлагалась на уже существовавшие и вновь организуемые конструкторские коллективы. Разработкой нового поколения истребителей помимо Н.Н. Поликарпова занялись С.Г. Козлов, С.А. Лавочкин с В.П. Горбуновым и М.И. Гудковым, М.М. Пашинин, П.О. Сухой, В.К. Таиров, А.С. Яковлев, В.П. Яценко и другие (11757).

9 июня 1939 К.Е. Ворошилов направил в Политбюро ЦК ВКП(б) и СНК СССР докладную записку в которой сообщал, что внедрение в серийное производство улучшенных модификаций самолетов намечено с таким расчетом, чтобы путем замены моторов на более мощные и с большей высотностью, а также за счет улучшения аэродинамики, оборудования и вооружения дать ВВС КА в 1939-1940 гг. машины с повышенными летно-тактическими и эксплуатационными данными. Вместе с этим докладывались и конкретные предложения.
Комиссия предлагала провести ряд мероприятий по повышению скоростных данных истребителей и бомбардировщиков. В частности, в ближайшее время за счет установки моторов М-62 и М-63 планировалось увеличить скорости истребителей И-16 и И-153 соответственно с 445 км/ч до 480-490 км/ч и с 425 до 465-485 км/ч на высоте 5000 м. Одновременно с этим планировалось повысить скороподъемность, практический потолок указанных самолетов и усилить их вооружение. Также комиссия предлагала запустить в серию новый скоростной истребитель 14-180 или И-28 со скоростью 570-600 км/ч на высоте 6000-7000 м, и перейти на новый маневренный истребитель И-190 или I4-207 со скоростью, увеличенной до 520-550 км/ч на высоте 6000-7000 м (17740).

9 июня 1939 был отпечатан проект Постановления КО при СНК "О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и о создании новых опытных самолетов в 1939-1940 гг.
Впрочем, это постановление было зарегистрировано и под N 532, датированным 31 мая 1939 (1353,310).
"В целях непрерывного усовершенствования существующих самолетов, а также скорейшего проектирования и изготовления новых опытных типов, КО постановляет:
Обязать НКАП провести следующие мероприятия:
1. По истребителям
Внедрение в серийное производство
Завод 21
1. Исходя из необходимости замены самолета И-16 на более совершенный тип истребителя - признать, что на смену самолету И-16 идет самолет И-180 с М-88, со следующими данными:
Максимальная скорость на 7000 м - 570-600 км/час
Посадочная скорость - 110-120 км/час
Дальность нормальная - 500 км
Дальность с перегрузкой - 700 км
Время подъема на 8000 м - 10.5 мин.
Потолок практический - 11000 м
Вооружение: 4хШКАС через винт или 2хШКАС и 2х12.7 мм через винт
Емкость бомбодержателей - 100 кг.
2. Предрешить, что для постановки производства и серийного выпуска И-180 с М-88 является базой завод 22.
3. Обязать НКАП директора завода 21 т. Воронина немедленно на площади опытного цеха приступить к организации производства войсковой серии И-180 М-88 выпуска в следующие сроки:
3 самолета к 1 октября 1939
7 самолетов к 1 декабря 1939
4. Обязать НКАП т. М.М.Когановича немедленно подготовить завод 21 к производству и запуску серии самолетов И-180 с таким расчетом, чтобы в первом кв. 1940 начать серийный выпуск И-180, а с 1 апреля 1940 полностью перейти на выпуск только самолетов И-180.
Командировать ГК т. Н.Н.П. на завод 21 с необходимым составом конструкторов для организации КБ и изготовления рабочих чертежей И-180 с М-88.
5. Обязать НКАП, директора завода 21 Воронина и К Пашинина изготовить и сдать на гос. испытания к 15 июня с.г. модифицированный самолет И-16 с М-62 в 2-х экз. со следующими данными:
Максимальная скорость на 5000 м - 480-490 км/час
Посадочная скорость - 115-120 км/час
Потолок - 10000 м
Дальность нормальная - 500 км
Дальность с подвесными баками - 1000 км
Вооружение: 4хШКАС через винт или 2хШКАС и 2хШВАК
6. Обязать НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытание и дать заключение не позднее 1 июля с.г.
7. Обязать НКАП и директора завода 21 Воронина перестроить производство на выпуск модифицированных самолетом И-16 М-62 с началом выпуска в серии с сентября месяца с.г.
8. В связи с внедрением в серийное производство модифицированных самолетов И-16 М-62 изменить программу завода 21 по типажу, утвердив:
И-16 М-25В пул. - 420
И-16 М-25В пуш. - 360
И-16 М-62 пул. - 480
И-16 М-62 пуш. - 140
УТИ-4 М-25В - 400
В т.ч. 150 самолетов с установкой РС-82
9. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода 21...4 млн. руб. (1379,284).
Завод 1
1. Обязать директора завода 1 т. Воронина изготовить в счет программы 1939 1700 шт. И-153 с М-62-63 со следующими данными:
Макс. скорость с М-62 на 5000 м - 465 км/час
Посадочная скорость - 95-100 км/час
Дальность норм. на 0.9 макс. - 600 км
Дальность с перегрузкой - 700 км
Потолок - 10000 м
Вооружение 4хШКАС синхр.
Макс. скорость с М-62 на 5000 м - 485 км/час
Остальные данные те же, что с мотором М-62
2. Выпустить 25 И-15бис с М-62 для отработки замены мотора М-25В на М-62 на самолетах И-15бис в частях ВВС
3. В связи с внедрением модифицированных самолетов с М-=62 изменить программу завода 1 на 1939, утвердив:
И-15 бис с М-25В - 1275
И-15 бис с М-62 - 25
И-153 (Чайка) с М-62-63 - 1700
В т.ч. 500 самолетов с пул. Березина
В т.ч. 100 самолетов с РС 82
3. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода 1 за внедрение в серийное производство самолета И-153 с М-62--63 выделить под отчет директору завода 1 - 4 млн. руб. (1379,100).
Завод 207
1. Исходя из загруженности в 1939 завода 1 производством самолетов И-153 и окончанием выпуска И-15 бис, организовать производство ДИТ-М25В (двухместный тренировочный истребитель, модифицированный из И-15 бис) на заводе 207
2. Обязать НКАП и директора завода 207 Горина в месячный срок представить в КО мероприятия, обеспечивающие организацию серийного производства ДИТ М-25В на заводе 207 с расчетом макс. количественного выпуска из в 1939 - 1940. О количестве самолетов, которые д. быть сделаны в 1939, доложить КО к 1 июля с.г. (1379,285).
2. По бомбардировщикам, штурмовикам и разведчикам
По заводам 39, 18, 126
1) Обязать ГК завода 39 С.В.И. предъявить на гос. испытания модифицированный самолет ДБ-3 (с металлическим фюзеляжем) с 2 моторами М-88 к 1 августа 1939 со следующими данными:
	максимальная скорость на 7000 м
	485 км/час

	практический потолок
	11000 м

	вооружение, оборудование и нагрузка:
	бомб 1000 кг (10х100)


В носовой части фюзеляжа 1хШКАС с 500 шт. патронов.
Средняя верхняя установка на фюзеляже 1хУльтраШКАС с 1500 патронов (нижнюю люковую установку снять).
Бензина 800 кг. Все бензобаки протектированные протектором из резины ОНАЗОТ с заполнением углекислотой
Экипаж 3 чел.
Автопилот типа Сперри. РК Чайка
Емкость бомбодержателей: основной калибр внутри фюзеляжа 10 б по 100 кг и наружная подвеска три бомбы по 250 кг или 3х500 кг или 1х1000 кг или 3 ВАП-500.
При полных баках горючего (3000 кг) с бомбовой нагрузкой 10х100 максимальная скорость над точкой атаки 475 км/час. Потолок 10000 м. Дальность на скорости 325-350 км/час на высоте 7000 м - 4000 км.
Второй экз. - модифицированный самолет ДБ-3 2М-88 (с деревянным фюзеляжем) предъявить на гос. испытания 15 октября 1939 с теми же данными, что и самолет ДБ-3 с металлическим фюзеляжем, кроме скорости, которая должна быть 500 км/час на высоте 7000 м
2) Обязать НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытания и дать заключение по первому экз. не позднее 5 сентября, а по второму - 15 ноября 1939 (1379,286).
3) Обязать директора завода 39 Журавлева и директора завода 18 Шенкмана перестроить производство под выпуск модифицированных самолетов с началом выпуска в 4 кв. с.г.
4) В связи с внедрением в серийное производство модифицированных самолетов ДБ-3, изменить программы по заводам 39 и 18, утвердив:
	Заводу 39
	ДБ-3 2М-87А
	260

	
	ДБ-3 2М-88
	60

	Заводу 18
	ДБ-3 2М-87А
	500

	
	ДБ-3 2М-88
	50


С января 1940 заводы 18 и 39 полностью перевести на выпуск модифицированных самолетов.
5) Предоставить директорам заводов 39 и 18 право перевыполнения установленной программы по самолетам ДБ-3 М-88 за счет сокращения программы по ДБ-3 2М-87А, считая один с М-88 за два с М-87А, разрешив сдавать перевыполненные сверх установленной программы самолеты по цене в два раза дороже, чем ДБ 2М-87А (1379,287).
6) В целях подготовки производства на заводе 39 для перехода в 1940 на выпуск модифицированных самолетов ДБ-3 2М-88 с деревянным фюзеляжем обязать директора завода 39 Журавлева выпустить в 1939 не менее 5 самолетов с деревянным фюзеляжем
7) Обязать НКАП обеспечить переход 126 завода на модернизированный самолет ДБ-3 2М-88 во 2 квартале 1940 по чертежам, отработанным на заводе 39. В 1 кв. заводу 126 выпустить два самолета ДБ-3 2М-88.
8) В целях поощрения к, ИТР и р указанных заводов за внедрение в сер. производство самолета ДБ-3 2М-88, выделить под отчет дир. завода 39 - 4200 тыс. руб., 18 - 6500 тыс., 126 - 1100 тыс.
9) Обязать Наркомсредмаш организовать на заводе им. Сталина производство стальных фасонных деталей в кол. 19 наименований, по черт. и ТУ завода 39, с поставкой заводам 39 и 18 с 1 июля с.г.
10) Обязать Наркомчермет
а). Обеспечить выпуск на заводе Серп и Молот калиброванных тавровых хромансилевых профилей по спец. и заявкам заводов 39 и 18, с началом поставки с 1 июля с.г.
б). Принять к изготовлению на заводах треста Твердых Сплавов заказ завода 154 НКАП на 500 тыс. победитовых пластинок для изготовления конусных разверток и корончатых фрез для заводов 39 и 18, со сроком поставки с 1 июля с.г.
11) Обязать Наркомтяжмаш поставить заводам 39 и 18 нижеследующее металлорежущее оборудование...
12. Обязать Главэнерго обеспечить прокладку двух фидеров для заводов 39 и 1 и подключить их к Братцевской подстанции и Фрунзенской ТЭЦ.
Госплану СССР выделить для этой цели Главэнерго и заводам 1 и 39 фонды на соответствующее оборудование (1379,288).
По заводам 22 и 125
1) Обязать НКАП ГК завода 22 Архангельского и директора завода 22 Окулова предъявить на гос. испытания модернизированный СБ с 2М-105 в июне с.г. со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 4500 м - 470 км/час
Практический потолок - 9500 м
Емкость бензобаков (без подвесных) - 2000 л
Вооружение: Вперед один п ШКАС с 500 шт. патронами.
Средняя установка имеет 1 п УльтраШКАС с добавочным ящиком на 500 шт. патронов , сверх существующих 800 шт.
Люковую установку снять
Емкость бомбодержателей следующая: 8 шт. бомб по 100 кг, располагаемых внутри фюзеляжа и 2 шт. на 100 кг на наружных балках. 4х250 или 3х500
Предусмотреть установку ВАП
2) 2-й экз. самолета с 2М-104 предъявить на гос. испытания 1 июля 1939 с теми же данными, что и первый самолет, за исключением максимальной скорости, которая должна быть 470 км/час на 7000 м.
3) Обязать НКО (НИИ ВВС) провести гос. испытания модернизированных самолетов СБ: 1-го экз. к 15 июля и 2-го - к 1 августа с.г.
4) В связи с внедрением в серийное производство модифицированных самолетов СБ, изменить программу завода 22, утвердив на 1939:
Самолетов СБ с 2М-103 - 980 шт.
Самолетов СБ с 2М-104 - 1000 шт.
Самолетов СБ с 2М-105 - 50 шт.
Всего - 2030 шт.
5) С января 1940 заводу 22 полностью перейти на выпуск модернизированных самолетов СБ с моторами М-105, обеспечив выпуск в 1940 в количестве не менее заказа 1939.
6) Предоставить директору завода право перевыполнения установленной программы по самолетам СБ с моторами М-105 за счет сокращения самолетов СЮ с моторами М-103/104, считая один самолет СБ с моторами М-105 за три самолета СБ с моторами М-104, разрешив сдавать перевыполненные сверх программы самолеты СЮ с моторами М-105 по цене в три раза дороже самолетов с моторами М-103.
7) Так как в 4 кв. 1939 на заводе 22 внедряется в производство модификация СБ с М-105, разрешить заводу 22 не производить в августе 1939 на самолете СБ с мотором М-103-104 установку турели МВ-3, с перекомпоновкой радиостанции Двина, приборов и электрооборудования, т.к. турель МВ-3 входит в модификацию самолета СБ с М-105.
8) Обязать НКАП с марта 1940 заводу 22 все самолеты СБ выпускать с моторами М-106 (1000 л.с. на 6000 м), скорость самолета с этими моторами 500 км/час на 6500 м.
9) Обязать директора завода 22 выпустить в 1939 100 самолетов СЮ с установками РС-132 мм
10) ГК завода 22 т. А.А.А. на одном серийном самолете установить РПК Чайка, сделать приспособления для заполнения баков нейтральным газом.
Предъявить на гос. испытания такой самолет к 15 июня 1939. НКО (НИИ ВВС) испытание закончить к 1 июля.
После испытания решить вопрос о внедрении в серию.
11) Обязать НКАП выпускать модернизированные самолеты СБ 2М-105 на заводе 125 с 1 апреля 1940, выпустив в марте месяце первые три СБ 2М-105.
12) В целях поощрения к, ИТР и р завода 22 и 125 за внедрение в серийное производство СБ с 2М-105 и 2М-105 и за выполнение установленной по данным самолетам программы выделить под отчет директору завода 22 - 10000 тыс., а директору завода 125 - 1100 тыс.
13) Обязать НКАП в декадный срок представить КО обоснованные заявки на импорт оборудования, материалов и инструментов для завода 22.
14) Обязать Наркомсредмаш...
15) Обязать Наркоммаш...(1379,292).
По заводу 135
1. Согласно решению КО от 29 марта 1939 самолет ББ-1 внедрить в производство на заводе 135 в варианте ББ с деревянным фюзеляжем и металлическим крылом со следующими данными:
	Макс. скорость на высоте 5200 м
	468 км/час

	Практический потолок
	8800 м

	Дальность на 0.9 макс.
	1000 км


Бензобаки протектированные
Вооружение:
Верхняя средняя точка имеет один пулемет ШКАС на турели МВ-5 с разрезным кольцом с дополнительным ящиком на 500 патронов сверх существующих 1000 шт.
Нижнюю люковую установку снять.
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа 600 кг при 20 кг бомбах или 400 кг при 100 кг бомбах или 360 кг при 2.5 кг бомбах.
Наружная подвеска: 2 ВАП-200 или 2х100 бомб или 2-250 кг бомб
Предусмотреть возможность установки 4-х крыльевых пулеметов ШКАС для использования этого самолета в штурмовом варианте.
2. Обязать ГК т. Сухого и директора завода 156 т. Ленкина установить на 2-м опытном экз. самолета мотор М-88 и представить его на гос. испытания 1 июля с.г. со следующими данными:
	Макс. скорость на высоте 6500 м
	500 км/час

	Практический потолок
	10000 м

	Дальность на 0.9 макс.
	1000 км

	Емкость баков
	550 кг


Вооружение - то же, что и самолета с М-87А
Гос. испытания закончить 20 июля с.г.
3. Oбязать директора завода 135 т. Нейштадт перестроить производство завода на выпуск самолетов ББ-1 с мотором М-87А и запустить в производство по конструктивным чертежам, не ожидая окончания гос. испытаний самолета с деревянным фюзеляжем, с таким расчетом, чтобы в 1939 выпустить 20 (зачеркнуто) 10 самолетов, а в 1940 полностью перейти на выпуск этих самолетов, обеспечив подготовку производства на выпуск 500 самолетов в 1940 (1379,113).
4. Все дальнейшие модификации ББ-1 производить в опытном цехе завода 135
5. Перевести в полуторамесячный срок ГК П.О.С. во всем коллективом его КБ на завод 135 в Харьков, передав в его распоряжение всю опытную базу завода 135, и назначить его ГК завода 135.
Директору завода 135 т. Нейштадта обеспечить ГК т. П.О.С. и весь личный состав КБ квартирами и всеми необходимыми условиями для продуктивной работы.
Тов. Н.С.Хрущеву обеспечить выделение квартир на 70 чел. заводу 135 в Харькове для работников КБ П.О.С. в месячный срок.
Разрешить НКАП т. М.М.Кагановичу выделить необходимые средства для переезда КБ т. П.О.С. в Харьков.
Моссовету закрепить...
6. Прекратить подготовку и производство самолета ХАИ-52 на заводе 135, сняв машину с программы завода.
7. В целях поощрения конструкторов, ИТР и р завода 135 за внедрение в серийное производство ББ-1 с М-87А конструкции П.О.С. и за выполнение установленной заводу на 1939 программы по данному самолету, выделить под отчет директору 4000 тыс. руб.
8. Обязать Наркомфин ССССР...
9. Обязать Наркомсредмаш...
10. Обязать Наркомчермет...
11. Обязать Наркомлес...
12. Обязать Харьковский Горсовет...
13. В целях сохранения РС и трудовой дисциплины на заводе 135, а также в целях использования задела, разрешить заводу 135 выпустить в 1939 сверх программы для НКО 30 самолетов Р-10 М25В (1379,275).
По заводу 115
Согласно постановлению КО СНК N 98сс от 29 апреля 1939:
а) закончить совместно с УВВС РККА испытание Р-12 к 20 июня с.г.
б) немедленно заложить в постройку 3 экз. Р-12 и удовлетворить просьбу А.С.Я. об изменении сроков изготовления 1-го экз. в бомбардировочном варианте и выпуске на совм. испытания к 15 сентября с.г., а ост. два в развед. варианте - к 1 ноября с.г.
Разработать конструктивные чертежи бомб. варианте к 5 июня с.г. [вычеркнуто]
Самолет ББ-22 (бомбардировочный вариант) выпустить со след. данными:
Макс. скорость на 4700 м с М-105 - 590 км/час
Дальность - 1000 км
Вооружение: верхняя средняя - 1хУльтраШКАС на шкворне с 1000 шт. патронов, бомб - 400 кг
Оборудовать этот самолет радио истр. типа.
Самолет Р-12 (развед. вариант) выпустить со след. данными:
Макс. скорость на 4500 м - 560 км/час
Дальность - 1200 км
Вооружение: 1 неподв. ШКАС вперед с 600 патр., 1 борт. пулемет УльтраШКАС на шкворне с 1000 шт.
Фотобомбы 120 кг, радио - РСР1-РСР модернизированная
Фото АФА-1. Предусмотреть место для АФА 27Т и люки для съемки с борта.
г) Разработать конструктивные чертежи бомбардировочного варианта к 5 июня с.г.
д) Обязать НКО НИИ ВВС в 15-ти дневный срок закончить испытания ББ-22 (1379,295).
По заводу 81
Внедрение в серийное производство самолета ББ-22 (бомбардировочный вариант Р-12) конструкции тов. А.С.Я.
1. Обязать НКАП и директора завода 81 т. Самсонова:
а) немедленно приступить к постановке серийного производства ББ-22 на заводе 81
б) ГК ББ-22 А.С.Я. разработать к 1 октября с.г. серийные чертежи ББ-22 на заводе 81 и обеспечить тех. помощь при внедрении этого самолета в серийное производство.
в) Директору завода 81 т. Самсонову развернуть подготовку производства ББ-22 из расчета доведения мощности завода в 1940 до 500 самолетов.
НКАП и директору завода 81 в 4 кв. с.г. представить в КО соображения по количественному выпуску в 1940 самолетов ББ-22.
г) В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих...директору завода 81 3600 тыс. руб.
2. Обязать НКАП в декадный срок представить в КО обоснованные заявки на потребное импортное оборудование для завода 81.
3. Обязать НКЛес...
4. Обязать Мособлисполком...
5. Обязать Наркомтяжмаш...
6. Обязать Наркомздрав...(1379,297).
По заводу 124
Внедрении в серию самолета ТБ-7
1. Обязать директора завода 124 Штейнберга выпустить в 1939 10 ТБ-7 с АЦН со следующими данными:
Макс. скорость на высоте 8600 м - 430 км/час
Дальность с 3000 кг бомб - 3000 км
Практический потолок - 11200 м
Вооружение
Пулеметов ШКАС 6 шт. и пушек ШВАК 1 шт. Всего 5 точек.
Емкость бомбодержателей: 4х1000 или 6х500 или 12х250 или 40х100. Из них внутри фюзеляжа 2х1000, 4х500, 8х250 и 24х100
2. Обязать НКАП (завод 124) к 15 июня с.г. представить в КО проект постановления по полному развертыванию производства самолетов ТБ-7 на заводе 124 на 1939-40 гг с указанием количественного выпуска самолетов ТБ-7
3. В целях поощрения к, ИТР и р завода за внедрение в серийное производство и за выполнение установленной программы на 1939 по самолету ТБ-7 4АМ-34ФРН с ЦН, выделить в распоряжение директора завода т. Штейнберга 3000 тыс. руб. (1379,297).
По самолету СБП (ВИТ-2) конструкции Н.Н.П.
В виду того, что самолет СБП (ВИТ-2) в том виде, как он проходил гос. испытания, не может быть принят в серийное производство - серийная постройка этого самолета по переработанным чертежам, выполненным в соответствии с современной технологией и устранением дефектов, отмеченных на гос. испытаниях, может начаться только после постройки и испытаний нового самолета, а к этому времени ЛТД этого самолета значительно устареют - считать более целесообразным принять предложение ГК т. Н.Н.П. спроектировать на базе СБП-1 и построить два самолета ПБ-1 (ПБ) с моторами 2М-120 или 2М-71 с ЛТД, указанными в приложении 1 (план опытного строительства самолетов (на 1939-40 гг.).
3. Морские самолеты
По заводу 31
Внедрение в серийное производство
Определить завод 31 базой серийного производства:
1. Одномоторного самолета конструкции т. Бериева (МБР-7) с М-103 со следующими данными:
Макс. скорость на 4500 м - 370 км/час
Посад. скорость - 120 км/час
Дальность - 1000 км
дальность с перегрузкой - 2000 км
Потолок - 8250 м
Вооружение: - 2хШКАС, 400 кг бомб (в перегрузку).
Предъявить на гос. испытания:
1-й - 20 июля 1939
2-й - 15 сентября 1939
3-й - 15 ноября 1939
АУ РКВМФ закончить гос. испытания 1-го МБР-7 - 20 августа 1939 (1379,298).
2. Двухмоторного самолета конструкции Четверикова (МДР-6) с М-62 со следующими данными:
Макс. скорость на 5000 м - 360 км/час
Посад. скорость - 100-110 км/час
Дальность - 1500 км
дальность с перегрузкой - 4000 км
Потолок - 9000 м
Вооружение: - 3хШКАС, 1200 кг бомб
3. Обязать директора завода 45 т. Смирнова и ГК Четверикова предъявить на гос. испытания 1-й опытный экз. МДР-6 - 15 июня 1939, 2-й - 1 ноября 1939, а АУ РКВМФ закончить гос. испытания 1-го МДР-6 - 15 июля, а 2-го 15 декабря 1939 (1379,299).
4. Окончательное решение о запуске в серию МБР-7 и МДР-6 принять по окончании гос. испытаний первых экз.
5. Директору завода 31 приступить к предварительной подготовке производства по МБР-7 и МДР-6
6. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода 31 за внедрение в производство и выполнение программы 1939 по самолетам Консолидейтед и КОР-1, выделить в распоряжение директора завода 31 тов. Трухан сверх установленного фонда зарплаты премиальный фонд в размере 3200 тыс. руб., из них:
по Консолидейтед - 2500 тыс.
по КОР-1 - 700 тыс. (1379,299).
По заводу 30
Внедрение в серийное производство
1. Обязать директора завода 30 тов. Загайнова и ГК завода тов. Голубкова изготовить серию четырехмоторных морских ТБ МТБ-2 с М-88 со следующими данными в варианте разведчика:
Макс. скорость на 6500 м - 400 км/час
Посад. скорость - 110-120 км/час
Дальность с 2000 кг бомб - 1400 км
дальность с перегрузкой без бомб - 4200 км
Потолок - 8000 м
Вооружение: - 1хШВАК, 3хШКАС, 3000 кг бомб (1379,299).
2. Директору завода 30 т. Загайнову развернуть подготовку и организацию производства, с расчетом выпуска в 1941 до 40 самолетов МТБ-2.
Утвердить заводу 30 программу выпуска первых пять МТБ-2 с М-88 в следующие сроки:
1-й - к 1 мая 1940
2-й - к 1 июля 1940
3-й - к 15 августа 1940
4-й - к 1 октября 1940
5-й - к 1 ноября 1940
3. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода 30 за внедрение в серийное производство МТБ-2 за и выполнение установленной по этим самолетам программы, выделить под отчет директора завода 30 тов. Загайнова сверх установленного фонда зарплаты - премиальный фонд в размере 3000 тыс. руб., из них:
4. Обязать НКАП форсировать строительство и оборудование второй очереди завода 30 с таким расчетом, чтобы весь комплекс промышленного и жилого строительства основного завода и реконструкции Савеловского отд. были бы закончены в 3-м кв. 1940 (1379,300).
4. По учебно-тренировочным самолетам
По заводу 47
1 Обязать к А.С.Я. довести самолет УТ-21 к октябрю мес. с.г. и при получении благоприятных результатов выпустить войсковую серию в 1939 в кол. 10 шт. для войсковых испытаний со след. данными:
Макс. скорость - 320-360 км/час
Посад. скорость - 90-100 км/час
Вооружение: 1хпулемет + 2 бомбы по 10 кг
2. Обязать директора завода 47 т. Скарандаева вести подготовку к серийному производству двухмоторного УТ самолета Я-17 конструкции А.С.Я., использовав оснастку завода 81.
С 1-го января 1940 на заводе 47 начать серийное производство Я-17, с расчетом выпуска в январе не менее 5 и менее 150 в течение 1940
3. Обязать НКАП и директора завода 47 Скарандаева представить в КО в двухмесячный срок мероприятия по постановке серийного производства самолетов Я-17 в 1940.
4. Для поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода 47 за выпуск самолета УТ-21 и подготовку производства Я-17, выделить под отчет директору завода Скарандаеву 300 тыс.
Обязать Экономсовет
В месячный срок выделить НКАП из других Наркоматов, по представлению НКАП и НКО, три подходящих завода, которые можно быстро приспособить под выпуск УТ самолетов с общей мощностью не менее 6000 шт. в год (1379,301).
Общие мероприятия
1. По внедрению в серию новых и модернизированных самолетов и по строительству опытных самолетов
1. Утвердить представленное НКАП положение о премировании...
2. Установить правительственные премии...
3. Установить индивидуальные премии руководству...
4. Установить премии по показателям...за агрегаты и комплектующие
5. Установить премии по показателям...за материалы
6. Дать предложения по премированию смежников...
7. Проверять правильность расходования...
8. Пред. Госплана СССР т. Вознесенскому, НК финансов т. Звереву и НКАП М.М.К. внести в производственный и финансовый план 1939 г. изменения, вытекающие из измененной программы по заводам НКАП (1379,177).
9. НКАП и НКО представить план распределения продукции
10. Предложить НКАП в месячный срок представить в КО план строительства новых самолетных заводов и окончания строительства начатых и реконструируемых самолетных заводов, учтя потребность военной, транспортной, учебной и спортивной авиации.
11. Обязать Наркомфин выделить 25000 тыс. руб. заводам 135 и 31 на постановку на этих заводах серийного производства новых самолетов конструкции А.С.Я. и П.О.С. и на покрытие связанных с этим убытков...
12. НКО - испытать и эталонировать...
11. Ускорить строительство южного филиала НИИ ВВС (1379,305).
2. По опытному строительству самолетов (1379,282).
1. Утв. план опытного строительства самолетов на 1939-1940 гг. (Приложение...).
2. Обязать Наркомфин отпустить для финансирования работ по утвержденному плану самолетостроения на 1939-40 гг в распоряжение НКО - 139840 тыс. руб. и в распоряжение НКВМФ 16560 тыс. руб.
3. ЦАГИ и ВИАМ оставить на бюджете
4. Прекратить все экспериментальные и опытные работы по истребителям, не вошедшим в настоящее постановление.
5. Опытные самолеты, полученные НКАП по плану 1938-1939 и не включенные в план 1939-40, перечисленные в приложении 3 считать снятыми.
НКАП представить в КО отчет о затратах...
6. Распространить положение о премировании ИТР, рабочих и служащих на все опытные объекты плана, для чего НКФ выделить в распоряжение НКАП 58400 тыс., согласно приложенной ведомости, в т.ч.
по сухопутным самолетам - 51100 тыс.
по морским самолетам - 7300 тыс.
Распространить положение о премировании ИТР, рабочих и служащих на директоров заводов и работников серийных заводов, участвующих в создании опытных машин..., приравняв к оплате в половинном размере...
Выделить НКО 4 млн. для поощрения испытателей...
7. Обязать НКАП оказать помощь ВВА
8. НКФ отпустить ВВА 3500 + 1600 тыс. руб....
9. Обязать НКАП (завод 32) разработать конструкцию сбрасывателя для бомб при пикировании и бомбодержателей, находящихся внутри фюзеляжа к 1 апреля 1940.
10. Освободить ГК т. С.В.И. от всех работ, кроме модификации ДБ-3 2М-88 и БШ АМ-35 - впредь до выпуска нового бомбардировщика ДБ-4, т.е. до 1 июля 1940.
11. Обязать директора завода 26 Баландина и ГК Климова сдать заводу 84 для ББ С конструкции Болховитинова одну спарку (2хМ-103) к 5 июня, одну к 10 июня и две к 1 августа 1939
12. Для организации опытно-производственной базы на заводе 84 передать заводу 84 находящиеся на территории завода помещения Фотолета
13. Обязать Наркомлес...
14. Обязать НКАП и НКО разработать условия и объявить не позднее 30 июня 1939 конкурс на создание двухместного самолета по типу У-2 для первоначального обучения летного состава в аэроклубах и школах ВВС РККА с мотором в 70-80 нр, работающем на автомобильном бензине со следующими данными:
Макс. скорость - 120-130 км/час
Посадочная скорость - 50-60 км/час
дальность - 500 км
Потолок 6500 м
15....все новые только с протектированными баками
16. Для обеспечения выполнения плана опытного гидросамолетостроения и внедрения опытных самолетов в серийное производство провести след. мероприятия:
а) строительство завода 30 приравнять к ударным стройкам
б) организовать в 1939 в МАИ НКАП факультет гидросамолетостроения.
17. Укрепить ЛИС...
18. Обязать НКАП совместно с НКО в декадный срок представить в КО план мероприятий, обеспечивающих все опытные и серийные самолеты современными винтами (1379,308).
Ведомость на потребные средства для премирования за внедрение модифицированных самолетов в серийное производство
	N
	39
	ДБ-3 с 2М-88
	4200 тыс. руб.

	
	18
	ДБ-3 с 2М-88
	6500

	
	126
	ДБ-3 с 2М-88
	1100 (из 60000)


Ведомость на необходимые средства для премирования за выполнение плана по опытному строительству 1939-1940 г
Сухопутные самолеты
Бомбардировщики, штурмовики, разведчики
Завод 39 - С.В.И.
	1. ДБ-3 2М-88
	1-й
	800

	2. ДБ-3 2М-88
	2-й
	800

	3. ДБ-4 2М-120
	1-й
	800

	4. ДБ-4 2М-120ТК
	1-й
	600

	5. Бр.Ш АМ-35
	1-й
	1100

	6. Бр.Ш АМ-35
	2-й
	1170

	
	
	5270 из 21400 на б,ш,р и 60000 всего (1379,310)



9 июня 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член Военного совета ВВС дивизионный комиссар Агальцов писали письмо № 360897с наркому боеприпасов Сергееву
Ввиду значительного увеличения производства самолетов с ракетными установками, Военный совет ВВС предлагает в 1940 году резко увеличить заказ на ракетные снаряды, который выразится по РС-82 в 500000 штук и по РС-132 в 200000 штук.
В связи с этим, в целях обеспечения данного заказа, прошу принять меры по подготовке баз для расширенного производства в 1940 году ракетных снарядов (4169,70).

Другие оборонные отрасли:

9 июня 1939 года эскизный проект БУР-25 был утвержден Главным артиллерийским управлением и было решено приступить к разработке рабочих чертежей установки и изготовлению макета башни в мастерских ОКБ-43. Ижорскому заводу было срочно дано задание отлить по указаниям НИИ-48 два опытных бронеколпака: один с толщиной боковых стен 100 мм и купола - 85 мм, а другой, соответственно, 125 мм и 100 мм. Опытные колпаки предполагалось подвергнуть обстрелу 76-мм бронебойными снарядами и 152-мм бетонобойными и фугасными снарядами. После испытаний принять окончательное решение о толщине брони БУР-45. Дальнейших данных о судьбе БУР-45 не найдено (3861).

9 июня 1939 г. ГАУ утвердило эскизный проект БУР-25 ОКБ-43, и было решено приступить к разработке рабочих чертежей установки и изготовлению макета башни в мастерских ОКБ-43: Ижорскому заводу выдали срочное задание отлить по указаниям НИИ-48 два опытных бронеколпака: один с толщиной боковых стен 100 мм и купола 85 мм, а другой соответственно 125 мм и 100 мм. Опытные колпаки предполагалось подвергнуть обстрелу 76-мм бронебойными снарядами и 152-мм бетонобойными и фугасными снарядами, и после испытаний принять окончательное решение о толщине брони БУР-45. Дальнейших данных о судьбе БУР-45 не найдено (25437).

9 июня 1939 г.
№ 82. Из отчета Наркомата судостроительной промышленности СССР за 1938 г. — Валовая продукция
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 334-335.
Архив: 
РГАЭ. Ф. 1562. Оп. 329. Д. 167. Л. 17. Типографский бланк, заполненный от руки.
Секретно.
	Готовые изделия
	В неизменных ценах 1926‑1927 гг. (в тыс. руб.)¹

	
	за 1937 г.
	по плану
1938 г.
	фактически за
1938 г.
	в процентах

	
	
	
	
	к 1937 г.
	к плану

	1. Оборонная продукция
	277 454
	1 500 719
	938 668
	338,3
	62,5

	2. Межзаводская оборонная продукция
	93 870
	157 932
	129 682
	138,2
	82,1

	3. Гражданская продукция
	668 215
	678 479
	639 671
	95,7
	94,3

	4. Межзаводская гражданская продукция
	20 010
	8192
	16 973
	84,8
	207,2

	5. Ширпотреб
	17 568
	15 364
	14 442
	82,2
	93,8

	А. Итого готовых изделий (1 + 2 + 3 + 4 + 5)
	1 077 117
	2 360 689
	1 739 436
	161,5
	73,7

	6. Работы и услуги производственных цехов на сторону и своему капстроительству
	92 754
	45 038
	127 923
	137,9
	284,0

	В том числе своему капитальному строительству, из них на капитальный ремонт
	3786
	1250
	11 713
	309,4
	93,7

	7. Прочая товарная продукция
	5720
	5923
	28 280
	494,4
	477,4

	Б. Итого товарной продукции
	1 175 591
	2 411 647
	1 895 639
	161,2
	78,6

	8. Опытные работы
	24 061
	12 761
	22 288
	92,6
	174,6

	8а. Детали утратившие производственное назначение²
	15 412
	—
	7117
	—
	—

	9. Изменение остатков всего (+ —)
	+537 938
	‑73 792
	+114 203
	—
	—

	В том числе:
	 
	 
	 
	 
	 

	а) изделий на испытании (+ —)
	+11 115
	+8 690
	+11 791
	—
	—

	б) незавершенного производства (+ —)
	+501 423
	‑89 389
	+92 169
	—
	—

	в) полуфабрикатов (+ —)
	+23 146
	+7
	+2258
	—
	—

	г) инструмента и др. малоценного имущества своего производства
	+2180
	+6900
	+7985
	—
	—

	В. Всего валовой продукции в неизменных ценах 1926‑1927 г.
	1 753 002
	2 350 616
	2 039 247
	116,3
	86,7

	В том числе изделия, снятые с производства, и детали, утратившие производственное назначение³
	—
	—
	—
	—
	—

	Стоимость валовой продукции за 1939 г. в отпускных ценах, за вычетом налога с оборота 16 957 тыс. руб.
	—
	—
	2 366 918
	—
	—

	Д. Услуги транспорта на сторону, тыс. руб.
	—
	—
	14 257
	—
	—


Примечание к таблице:
¹ Цифры во всех столбцах написаны чернилами.
² Строка вписана чернилами.
³ Строка таблицы не заполнена. Так в тексте.
Начальник центральной бухгалтерии НКСПИванов
РГАЭ. Ф. 1562. Оп. 329. Д. 167. Л. 17. Типографский бланк, заполненный от руки (17833).

Авиапромышленность:

10 июня 1939 года ст. военпред УВВС на заводе N 39 Родимов писал письмо N 00232.
Доклад о работе завода N 39 за май 1939 г.
О состоянии опытного строительства
На первом опытном экземпляре машины "Ф" (модификация ЦКБ-30) в мае было произведено 2 полета. При этом на втором полете сгорел 8 цилиндр левого мотора. Установка нового мотора будет произведена по прибытии с завода N 29.
Испытание будет проводить летчик-испытатель майор Федоров.
Параллельно с 1 экз. машины "Ф" с металлическим фюзеляжем в опытном цеху форсированно идут работы по сборке машины с деревянным фюзеляжем. В настоящее время фюзеляж готов и произведена стыковка его с центропланом. Моторов на этот экземпляр машины "Ф" нет.
Машина N 55 бронированный штурмовик заканчивается в сборке и предполагается к выходу на аэродром к 25 июня 1939 г. (3330,29-31).

10 июня 1939 в ходе серийных испытаний СБ 2М-103 ВИШ-2 125 завода состоялся полет на мерный километраж (2742).

10 июня 1939 П.М.Стефановский начал испытания И-28 В.П.Яценко и они шли до 26 июля 1939, когда в ходе пологого пикирования с 6500 м машина разрушилась и упала на детскую площадку. Подвел башмак стабилизатора (2921,124).

10 июня 1939 П.М.Стефановский в ходе испытаний И-28 В.П.Яценко провел пологое пикирование с 6500 м и машина разрушилась и упала на детскую площадку. Подвел башмак стабилизатора.

10 июня 1939 П.М.Стефановский поднял И-28 в воздух. Первый полет, продолжительностью 8 минут, прошел по кругу на высоте 1000 м с выпущенным шасси. Вечером после тщательного осмотра машины и устранения ряда незначительных дефектов Петр Михайлович снова попробовал самолет в воздухе. Несколько последующих дней были посвящены осмотру и наземной отработке матчасти. Специалисты ОКБ и НИИ ВВС КА устраняли обнаруженные дефекты,устанавливали и отлаживали систему аварийного выпуска шасси, проверяли работу механизмов уборки и выпуска шасси и щитков-закрылков, переделывали управление автоматом винта,устанавливали триммер на руле высоты (10724).

10 июня 1939 П.М. Стефановский поднял И-28 в воздух. Первый полет, продолжительностью 8 мин, прошел по кругу на высоте 1000 м с выпущенным шасси. Вечером после тщательного осмотра машины и устранения ряда незначительных дефектов Петр Михайлович снова попробовал самолет в воздухе.
Несколько последующих дней посвятили осмотру и наземной отработке матчасти. Специалисты завода №81 и НИИ 8ВС КА устраняли обнаруженные дефекты, устанавливали и отлаживали систему аварийного выпуска шасси, проверяли работу механизмов уборки и выпуска шасси и щитков-закрылков, переделывали управление автоматом винта, устанавливали триммер на руле высоты (17740).

10 июня 1939 г. П.М. Стефановский поднял И-28 в воздух. Первый полет, продолжительностью 8 мин, прошел по кругу на высоте 1000 м с выпущенным шасси, а с 16 числа начались регулярные полеты с убранным шасси по программе летных испытаний. С полетной массой 2485 кг машина показала максимальную скорость 412 км/ч у земли, 492 км/ч на высоте 3000 м и 545 км/ч на высоте 6000 м. С 23 июня также начали замерять скороподъемность, высоту 3000 м самолет набирал за 4 мин, 5000 м за 6,3 мин и 8000 м за 12 мин. (24226)

По 10 июня 1939 на аэродроме завода № 1 начиная с 30 мая провели пять полётов СП-1 Щербакова, а затем - продолжили на лётном поле КБ-29 в Подлипках. Во время 19-го буксировочного полёта стратопланер потерпел аварию. В документе по расследованию аварии сообщалось:
«1 августа 1939 г. в 4 часа 50 мин. планер СП-1, буксируемый самолётом П-5, пошёл в 18-й полёт по программе лётных испытаний, составленной начальником ОСК тов. Щербаковым.
Полёт прошёл нормально, и в 7 час. 32 мин., после наружного осмотра планера, последний был выпущен в новый полёт с экипажем: лётчик — тов. Фёдоров и летнаб инженер Щербаков, на буксире самолёта СБ, экипаж: лётчик тов. Фиксон, летнаб — мл. инженер тов. Кальченко.
Отрыв от земли и взлёт до высоты 100–120 м прошёл нормально, причём на этой высоте превышение планера над самолётом составляло 8-10 м. На указанной высоте возникла вибрация концов крыла, которая происходила с нарастающей амплитудой и в течение 2–3 секунд вызвала облом концов верхнего крыла с внешней частью элеронов. Скорость к моменту аварии по показаниям экипажей планера и самолёта СБ была порядка 160 км/ч, т. е. меньше тех скоростей, которые достигались в предыдущих полётах.
При возникновении вибрации была произведена двухсторонняя отцепка планера от самолёта СБ. После облома концов крыла планер с креном на левое крыло вошёл в левую спираль и управляемый лётчиком Фёдоровым с помощью хвостового оперения после разворота в воздухе примерно на 200° достиг земли, ударившись левой полукоробкой крыла. Вследствие удара произошло полное разрушение планера… Экипаж СП-1 невредим» [188] .
Характер разрушения крыла в воздухе можно было бы принять за флаттер, но так как в прежних буксировочных полётах скорость доводилась до 180 км/ч и никаких вибраций при этом не наблюдалось, от данной версии отказались. Пришли к выводу, что авария произошла в результате нарушения клеевого соединения деталей крыла из-за некачественной склейки или неправильного хранения планера (он стоял на аэродроме под открытым небом) (17489).

10 июня 1939 опросом членов ПБ
160.- О развитии авиамоторных заводов НКАП.
Утвердить следующее решение К.О.:
В целях быстрейшего развития авиамоторостроения и во изменение предыдущих решений, Комитет Обороны постановляет:
1. Обязать НКАП:
а) закончить в течение 1939-1940 г.г. строительство и реконструкцию действующих моторных заводов № 19, 24, 26, 29 и 16
б) Приступить к освоению мотора М-88 на заводе № 24 с одновременным свертыванием производства мотора М-62-63, обеспечив серийный выпуск мотора М-88 со П кв.1940 г., для чего организовать немедленную приемку техпомощи с завода № 29;
в) прекратить освоение производства мотора М-88 на заводе № 26, специализируя данный завод на моторах жидкостного охлаждения типа М-105;
г) закончить строительство завода № 27 в г. Казани с вводом в эксплоатацию в 1940 г., установив мощность завода 6000 моторов типа М-105.
2. Для обеспечения недостающего количества моторов и приближения моторных заводов к восточной группе самолетных заводов обязать НКАП немедленно приступить к выбору площадок и изыскательным работам по вновь закладываемым заводам.
3. Установить следующие пункты строительства новых моторных заводов:
а) в г .Комсомольске мощностью 3000 шт. моторов типа М-88 на площадке авиаремонтного завода № 126, р отменив решения Комитета Обороны от 25.УШ.1937 г. за № 103КО и от 27.УП .1938 г. за № 140КО в части строительства авиаремонтного завода в
	б)
	в г. Иркутске
	мощностью 3000 шт моторов
	типа М-105;

	в)
	в г. Новосибирске
	3000 "
	М-105;

	г)
	в г. Саратове
	6000 "
	М-88;

	д)
	в районе Куйбыш. гидроузла (Сызрань)
	6000 "
	М-105;

	е)
	в г. Уфе
	6000 "
	М-88.


НКАП строительство новых заводов вести скоростными методами.
4. Отпустить НКАП дополнительно на 1939 г. на капитальное строительство действующих моторных заводов 80 млн. рублей, в том числе 22 млн. рублей на жилищное строительство.
5. Обязать Наркомвнешторг в двухмесячный срок разместить импортные заказы на металлорежущие станки в количестве 603 единиц, кузнечно-прессовое, термическое и лабораторное оборудование со сроками поставки в 1У кварт. т.г. и в 1 квапт.1940 г., для чего выделить импортный контингент в сумме 31,5 млн. руб.
НКАП в 2-декадный срок представить спесификации на импортное оборудование.
6. СНК РСФСР и СНК УССР полностью удовлетворить потребности заводов №№ 19, 24, 26, 27, 29, 16, ЦИАМ и 75 в извести, алебастре, бутовом камне и др. местных стройматериалах .
7. СНК РСФСР выделить в 1939 г. заводам:
№ 19 - 35 млн. шт. кирпича,
№ 24 и ЦИАМ - 12 " "
№ 26	- 15 " "
8. СНК РСФСР и СНК УССР обеспечить Завоз заводу $ 16 в т.г. 10 млн .шт.кирпича.
9. Наркомлесу СССР:
а) сплавить заводам 19, 26, 27 и 29 - 120 тыс. кубометров деловой древесины во II и Ш кварталах с.г.:
б) отгрузить во П и III кварт.1939 г. заводам № 16, 24, 75 и ЦИАМ - 50.000 кубометров лесоматериала;
в) поставить моторным заводам по разнарядке НКАП 150 брусковых стандартных домов во П и Ш кварт.с.г .4;
г) изготовить на своих заводах в т.г. 30.000 мт переплетов и 15.000 мт** дверей.
10. Наркомату Стройматериалов СССР изготовить в т.г. на Павшинском заводе 20.000 мт сборного железобетона и бетонных изделий по спесификации НКАП.
11. Наркомтопу СССР:
а) построить в 1939 г. за счет лимитов НКАП базисные бензохранилища:
для з-да № 24 на Реутовской нефтебазе .емкостью 8000 тн., 
"	"	№	26	на Копаевской "	"	2000	"
"	"	№	19	на Пермской "	"	3000	"
"	"	$	16	на Воронежск. гор."	"	2000	"
б) выделить во П и а кв. с.г. для строительства моторных заводов - 3.000 тн. нефтебитума.
12. Экономсовету выделить дополнительно в течение 1939 г. для обеспечения моторных заводов 2719 металлорежущих станков по спесификации НКАП.
13. Экономсовету выделить во П и И кварт, с.г.целевые фонды по спесификациям НКАП:
а) на строительные, сантехнические и электромонтажные материалы;
б) электросиловую аппаратуру,электрокабельные изделия и электрооборудование;
в )сто грузовых 3-5 тон .автомашин, 15 легковых и 2500 шт .автопокрышек с камерами;
г) для пуска ТЭЦ завода № 19 - 2 котла двухбарабанных, производительностью 60/75 тн. пара в час,генераторы с полным комплектным оборудованием и аппаратурой.
14. Обязать НКВД (ГУЛАГ) организовать во П кварт, с.г. НТК в 2000 чел. для строительства завода № 26 и ИТК в 2500 чел. для строительства завода № 27.
Закрепить до полного окончания строительства имеющиеся ИТК на заводах №№ 19 и 33 бис в 5000 чел. и № 29 - в 1000 чел.
15. Разрешить НКАП организовать во П квартале с.г. строительные тресты для строительства заводов W 19, 33 бис, 24,26 и 27.
Наркомфину СССР в декадный срок выделить НКАП для этих трестов необходимые обооотные средства.
16. Разрешить НКАП производить оплату рабочих металлистов, занятых на монтаже оборудования моторных заводов, по тарифным ставкам основного производства.
17. Председателям областных и городских советов отвести в декадный срок земельные участки’ вблизи моторных заводов 19,24.26,27,29 ,16 и 75 для постройки стандартных домов.
18. Разрешить Промбанку СССР с 1939 г. финансировать реконструкцию заводов W? 24,29 и ЦИАМ, как действующих, по проектам и сметам на отдельные об"екты и виды работ.
19. Наркомфину СССР отпустить в т.г. на финансирование индивидуального строительства по моторным заводам в 1939 г. 5 млн.рублей.•
20. Напкомторгу СССР:
а) улучшить снабжение продовольственными, промтовара ми торговой сети и общественное питание на заводах Ш 19.26.27 и 29;
б) для улучшения бытовых условий строительных рабочих моторных заводов выделить во П и Ш кварт, с.г. НКАП текстильных товаров (простынь, наволочек, одеял и проч.) на сумму 500 тыс. рублей.
21. НКО освободить от мобилизации и призыва на лагерные сборы в течение 1939-1940 г.г. всех рабочих и ИТР моторных заводов.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Сафонову -все; Микояну - 5; Вахрушеву - 6,7,8; ЦК КП(б)У и СНК УССР - 6,8; Анцеловичу - 9; Соснину - 10; Кагановичу Л.М. - 11; Берия - 14; Звереву - 15,16,18,19; Булганину -18; Любимову - 20; Ворошилову - 21.
15 июня 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 3 (29960).

10 июня 1939 вышло постановление КО N 150сс "О составе Правительственной комиссии для проведения гос. испытаний авиамоторов М-105 и М-90."

10 июня 1939 Нач. 3ГУ НКАП Королев писал письмо № 3592с Директору завода № 29 Чернышеву (Копия: В Секретариат НКАП, Нач. 2 Отд. ПГУ МТС ВВС ви1р Белобородову):
По вопросу: производственных дефектов, выявленных при эксплоатации моторов М-85, М-86, М-87А в Воронежской АБ:
Выводы Комиссии по улучшению качества выпускаемой продукции таковы:
1. Ужесточить контроль монтажа скоростных подшипников нагнетателя.
2. Ускорить выпуск моторов серии В, снабженных автоматическими регуляторами числа оборотов винта.
3. Ускорить доводку карбюраторов с автоматическим высотным корректором АК-87 и выпуск моторов с этим карбюратором.
4. Улучшить смазку валика привода масляной помпой и усилить контроль монтажа этого узла.
5. Усилить контроль конических штифтов, валика бензопомпы, валика, особенно при при замене бензопомпы по причине подгара ротора.
6. Усилить контроль изготовдения и монтжа шайб поршневыхпальцев.
7. Ввести магнитный контроль верхнего диска фрикциона-динаш и обеспечить надежную роботу его.
8. Увеличить сочение трубок и каналов д/запрессовки масла в коленчатый вал и заднюю крышку.
9. Увеличил емкость инжектора до 3 литров и улучшить его конструкцию для более удобного пользования им в эксплоатации. Поставить сетку в суфлер редуктора.
Предлагаю представить развернутый план реализации предложения комиссии для Доклада Наркому (1357,101).

10 июня 1939 были отпечатаны ведомости на потребные средства для премирования за внедрение модифицированных самолетов в серийное производство и на необходимые средства для премирования за выполнение плана по опытному строительству 1939-1940 г. (1379,310).

10 июня 1939 командированный 6 июня 1939 Н.Н.П. на завод 21 Нач. КБ вооружения Н.И.Волков подготовил рапорт для Н.Н.П. Командировка была по вопросу изготовления чертежей по установке пулеметов Березина на И-16. 9 июня на заводе состоялось совещание у ГИ завода 21 с комиссией 3 управления ВВС. Рассмотрели решение НИИ ВВС по И-16 и пришли к приемлемому для 21 завода выводу. Завод принял на себя обязательства изготовить установку самостоятельно при консультациях КБ Н.Н.П. Писал также, что привез схемы двух конструкций деревянных крыльев для И-16 (1353,329).
Главному Конструктору з-да № 1 тов. Поликарпову Н.Н.
от Волкова, Н.И.
Р А П О Р Т
Довожу до В/сведения, что 10.У1. с/г прибыл из командировки с завода № 21.
На заводе № 21 пробыл три дня 7-8-9-го июня. 7-8-го июня производил консультацию по разработке серийных чертежей установки БС на И-16.
На 9-е июня был задержан комиссией для решения вопросов самолетных переделок.
9-го июня у Главного Инженера з-да № № 21 тов. Брылина состоялось совещание с представителями 3-го Управления ВВС РККА. тов. Мотаевым и т. Михно и с районным инженером ВВС РККА. тов. Лапиным, где были разрешены все вопросы по постройке самолетов для войсковых, испытаний. Протокол нам будет выслан 10.У1.с/г. С 10.УI ОКБ приступило к разработке серийных чертежей.
По конструкции деревянных крыльев привез схемы двух конструкций (1353,329).

10 июня 1939 Нач. Сектора рабочих кадров и зарплаты НКАП Грановский подготовил:
Сведения о количестве ИТР и квалифицированных рабочих, подлежащих прохождению учебного сбора РККА в 1939 по з-м НКАП:
	№№ ГУ
	№№ заводов, наименования учреждений
	Местонахождение
	Всего подлежат прохождению сборов
	В т.ч. ИТР
	В т.ч. квалифицированные рабочие (ни ниже 4 разряда)

	
	
	Московская область
	
	
	

	1
	ЦАГИ
	Москва
	277
	111
	166

	1
	ВИАМ
	Москва
	33
	14
	19

	1
	1
	Москва
	671
	95
	576

	1
	81
	Москва (Тушино)
	103
	60
	43

	1
	39
	Москва
	354
	72
	282

	1
	КБ 29
	Подлипки
	90
	25
	65

	1
	84
	Москва
	226
	165
	61

	1
	207
	Москва
	160
	95
	65

	1
	156
	Москва
	86
	14
	72

	1
	115
	Москва
	50
	25
	25

	1
	305
	Москва
	82
	22
	60

	1
	301
	Химки
	430
	130
	300

	2
	32
	Москва
	73
	14
	59

	2
	34
	Москва
	10
	2
	8

	2
	119
	Москва
	191
	50
	141

	2
	120
	Балашиха
	96
	16
	80

	2
	145
	Москва
	50
	12
	38

	2
	261
	Москва
	91
	12
	79

	3
	24
	Москва
	400
	40
	360

	3
	ЦИАМ
	Москва
	206
	28
	178

	4
	20
	Москва
	89
	39
	50

	4
	25
	Москва
	54
	12
	42

	4
	33
	Москва
	127
	56
	71

	4
	132
	Москва
	24
	10
	14

	4
	266
	Москва
	201
	55
	146

	6
	219
	Реутово
	179
	60
	119

	6
	28
	Москва
	494
	120
	374

	6
	95
	Кунцево
	94
	22
	72

	6
	154
	Москва
	45
	6
	39

	6
	150
	Ступино
	105
	28
	77

	7
	203
	Москва
	191
	39
	152

	7
	191
	Щелково
	95
	20
	75

	8
	213
	Москва
	231
	48
	183

	8
	214
	Москва
	14
	3
	11

	8
	230
	Москва
	159
	34
	125

	8
	Точизмеритель
	Москва
	30
	14
	16

	8
	Теплоконтроль
	Москва
	289
	162
	127

	8
	НИИ-12
	Москва
	16
	7
	9

	
	Итого
	
	6150
	1746
	4404

	
	
	Ленинградская область
	
	
	

	1
	47
	Ленинград
	92
	17
	75

	1
	23
	Ленинград
	324
	53
	271

	7
	208
	Ленинград
	415
	130
	285

	7
	210
	Ленинград
	1341
	463
	878

	7
	211
	Ленинград
	1390
	299
	1091

	7
	НИИ-33
	Ленинград
	160
	60
	110

	7
	НИИ-34
	Ленинград
	32
	10
	22

	7
	НИИ-9
	Ленинград
	419
	98
	321

	7
	Ирна
	Ленинград
	9
	6
	3

	7
	Олиз
	Ленинград
	55
	17
	38

	7
	ТТК-1
	Петергоф
	45
	15
	30

	8
	218
	Ленинград
	138
	21
	117

	8
	224
	Ленинград
	46
	12
	34

	8
	379
	Ленинград
	102
	42
	60

	8
	Гипро-10
	Ленинград
	40
	40
	-

	
	Итого
	Ленинград
	4608
	1273
	3335

	
	
	Калининская обл.
	
	
	

	1
	30
	Кимры
	121
	54
	67

	7
	396
	Калашниково
	29
	1
	28

	
	Итого
	
	150
	55
	95

	
	
	Владимирская область
	
	
	

	8
	ОЗПО
	Владимир
	59
	11
	48

	
	
	Горьковская область
	
	
	

	1
	21
	Горький
	140
	50
	90

	7
	197
	Горький
	172
	18
	154

	7
	НИИ-11
	Горький
	98
	18
	80

	
	Итого
	
	410
	86
	324

	
	
	Воронежская область
	
	
	

	1
	18
	Воронеж
	491
	140
	351

	3
	13
	Воронеж
	216
	12
	204

	7
	Электросигнал
	Воронеж
	225
	32
	193

	
	Итого
	
	932
	184
	748

	
	
	Ярославская область
	
	
	

	3
	26
	Рыбинск
	1147
	67
	1080

	
	
	Ростовская область
	
	
	

	1
	31
	Таганрог
	683
	98
	585

	
	
	Краснодарская область
	
	
	

	7
	ЗИП
	Краснодар
	534
	54
	480

	
	
	Смоленская область
	
	
	

	1
	35
	Смоленск
	106
	33
	73

	
	
	Татарская АССР
	
	
	

	1
	124
	Казань
	506
	156
	350

	
	
	Саратовская область
	
	
	

	1
	Саркомбайн
	Саратов
	630
	220
	410

	
	
	Пермская область
	
	
	

	3
	19
	Пермь
	1222
	102
	1120

	
	
	Иркутская область
	
	
	

	1
	125
	Иркутск
	83
	33
	50

	
	
	Новосибирская область
	
	
	

	1
	153
	Новосибирск
	300
	36
	264

	
	
	Уссурийская область
	
	
	

	5
	116
	Семеновка
	1931
	87
	954

	
	
	Бурято-Монгольская АССР
	
	
	

	1
	99
	Улан-Уде
	514
	22
	492

	
	
	УССР
	
	
	

	
	
	Киевская область
	
	
	

	1
	43
	Киев
	88
	36
	52

	
	
	Харьковская область
	
	
	

	1
	135
	Харьков
	213
	123
	90

	3
	75
	Харьков
	575
	127
	448

	7
	193
	Харьков
	120
	30
	90

	
	Итого
	
	908
	280
	628

	
	
	Днепропетровская область
	
	
	

	1
	49
	Бердянск
	158
	46
	112

	3
	29
	Запорожье
	545
	45
	500

	
	Итого
	
	703
	91
	612

	
	
	Крымская АССР
	
	
	

	1
	45
	Севастополь
	39
	14
	25

	
	Всего
	
	20813
	4684
	16129


(1357,100).

10 июня 1939 г. после отцепления планирующей торпеды №9 на высоте 200 м она перешла в штопор и врезалась в воду. Погиб летчик завода №379 Н.Н.Данилов (23378).

10 июня 1939 г. вышла директива Генерального Штаба РККА, согласно которому Опытно-испытательный дивизион, занимавшийся испытанием и приёмом на вооружение аэростатов всех типов (наблюдения, заграждения и сопровождения), передали Управлению ПВО и переименовали в Учебно-испытательный дивизион аэростатов заграждения (УИДАЗ) (20120).

Другие оборонные отрасли:

10 июня 1939 г. по итогам испытаний единой 76-мм танковой пушки для автобронетанковых войск, состоялся пленум Артиллерийского Комитета АУ РККА под председательством заместителя начальника АУ РККА комдива В.Д. Грендаля. Основной целью пленума являлось решение вопроса о выборе универсальной 76-мм танковой пушки для автобронетанковых войск, а также рассмотрение перспективы дальнейшего использования систем Л-11, Ф-32 и Л-10 На пленуме присутствовали представители АБТУ РККА, АУ РККА, Арткома, АНИОПа, Генштаба Наркомата тяжелого машиностроения (НКТМ). Наркомата вооружения (НКВ), а также специалисты Кировского завода и завода №92. В начале работы пленума с докладом выступил во- енинженер 2 ранга Р.Е. Соркин. В докладе бьиш изложены итоги испытания двух систем, даны заключения сотрудников АНИОПа по каждой из систем, а также проведен технический анализ результатов испытаний.
Ниже приведем выдержки из Журнала Артиллерийского комитета (ЖАК) №0014 от 10 июня 1939 г., который велся в процессе пленума. В этом документе наглядно показаны все плюсы и минусы новых танковых пушек, а также содержатся выводы и рекомендации по улучшению их конструкции:
2. Краткая история вопроса. По системе Л-11.
76 мм. танковая пушка Л-11 является переделкой 76 мм. танковой пушки Л-10. Результаты полигонных испытаний системы Л-10 изложены в ЖАК №0113-38 г. В октябре месяце 1938г. были проведены войсковые испытания системы Л-10 в танках Т-28 на Лужском полигоне. Результаты войсковых испытаний системы Л-10 изложены в ЖАК № 057-39 г. Этим же журналом были утверждены чертежи лит. «А» для валового производства.
На основании заключения комиссии по войсковым испытаниям было решено производство системы Л-10 не прекращать и одновременно вести срочную работу по переконструированию системы Л-10 под патроны от 76 мм. дивизионной пушки обр. 02/30 г. Основное требование, которое было предъявлено к системе, состояло в том, чтобы путем удлинения ствола до 30- ти калибров и упрочнения противооткатных устройств сделать возможным применение патронов от 76 мм. дивизионных пушек.
Работа эта Кировским заводом была выполнена с большим запозданием (задание было дано в декабре 1938 г, образец был подан на испытания лишь 23.IV.39 г.).
Л-11 имеет следующие важнейшие отличия от системы Л-10:
а)	Нарезная часть трубы удлинена до 23,5 калибров (в Л-10 длина нарезной части равна около 17 калибров).
б)	Заменены шток, контршток с модератором и клапанное устройство тормоза отката.
в)	Клин с ударным механизмом с самовзводом заменены на клин с ударным приспособлением по типу полковой пушки обр. 1927г.
г)	Добавлен механизм выключения полуавтоматики.
д)	Изменены механизмы ручного и ножного спусков.
е)	Изменен подъемный механизм.
ж)	Упразднена бронировка передней части трубы орудия.
По системе Ф-32.
76 мм. танковая пушка завода №92 Ф-32 изготовлена по договору с Артиллерийским Комитетом за 1938 г. Работа была выдана заводу №92 в связи с тем, что в начале 1938 г. не было уверенности в возможности быстрой доработки системы Л-10. Кроме того, система Л-10 не давала возможности установки ее в БТ-7.
Завод №92 сроки сдачи образца (май 1938г.) не выдержал. Кроме того, в связи с запозданием в подаче танка и отсутствием на заводе боеприпасов для отладки, система была подана на АНИОП лишь в марте м-це с. г.
Для ускорения работы проект системы в Арткоме не рассматривался, а основные указания по проекту и по доделке образца были даны работниками Арткома при выездах на завод.
II. РЕЗУЛЬТАТЫ ПОЛИГОННЫХ ИСПЫТАНИЙ.
Основные испытания танковых пушек Ф-32 и Л-11 были произведены в следующих машинах: Ф-32 в БТ-7, Л-11 в Т-28. Системы в общей сложности были испытаны следующим количеством выстрелов: Ф-32 - 1282 выстрела, Л-11 ~ 1440 выстрелов.
На основе проведенных испытаний установлены следующие характеристики систем:
	№№ п. п.
	Характеристика
	Л-11 в Т-28
	Ф-32 в БТ-7

	1.
	Калибр, мм
	76,2
	76,2

	2.
	Вес снаряда, кг:
а)	осколочно-фугасного;
б)	бронебойного
	6,23 6,51
	6,23 6,51

	3.
	Объем зарядной каморы, см3
	1484
	1484

	4.
	Начальная скорость снаряда с патроном от 76 мм пушки обр.02/30 г., м/с:
а)	на осколочно-фугасном
б)	на бронебойном
	635 612
	638 613

	5.
	Рабочее давление в канале, кг/см
	2320
	2335

	6.
	Полная длина ствола в калибрах
	30,5
	31,5

	7.
	Длина нарезной части канала, мм
	1790
	1796

	8.
	Крутизна хода нарезов в калибрах
	25
	25

	9.
	Число нарезов
	32
	32

	10.
	Наибольший угол возвышения
	23° 30'
	27°15'

	11.
	Наибольший угол склонения
	-3°
	-6°

	12.
	Вес качающейся части, кг
	724
	769

	13.
	Скорострельность практическая, выстрел в минуту
	6-7
	5-6

	14.
	Тип полуавтоматики
	механическая
	копирная

	15.
	Вес ствола с затвором, кг
	433
	377

	16.
	Вес откатных масс, кг
	437,8
	434

	17.
	Нормальная длина отката, мм
	400±50
	400

	18.
	Среднее наибольшее сопротивление откату, кг
	12000
	8000

	19.
	Наибольшее сопротивление откату, кг
	14000
	9000

	20.
	Начальное давление в накатнике, атм.
	45
	30


В процессе испытаний были проведены стрельбы на определение баллистики, меткости по щитам и по местности, прочности, снятия велокривых отката и наката, под предельными углами снижения и возвышения, на скорострельность, на выяснения влияния концентрации газов в орудийных башнях, на выяснение причин омеднения канала Ф-32 и сравнительные стрельбы из Ф-32 и 76 мм пушки 02/30 г. с длиною ствола в 30 калибров. Кроме того, по окончании основных испытаний было произведено опробование стрельбой установок систем Л- 11 в БТ-7 и Ф-32 в Т-28.
...
13. Заключение АНИОПа.
На основе проведенных испытаний АНИОП пришел к следующему заключению:
а)	76 мм. танковая пушка Л-11 в танке Т-28 полигонные испытания выдержала.
б)	Пушка Л-11 не позволяет установку ее в танке БТ-7 вследствие неудобства, тесноты и небезопасности при обслуживании ее.
в)	После постановки ножного спуска система должна быть проверена дополнительно стрельбой в объеме 200 выстрелов.
г)	Система Ф-32 после 900 выстрелов показала кучность порядка 1/40 вследствие значительного омеднения канала трубы, приведшего к полному срезанию поясков.
д)	Система нуждается в дополнительном испытании трубы на 1000 выстрелов после изготовления новой трубы с целью проверки омедняемости.
е)	Остальным агрегатам системы Ф-32дается удовлетворительная оценка.
ж)	Система Ф-32 имеет следующие преимущества перед системойЛ-11 для вооружения танков: Ф-32 дает возможность иметь одну систему как для танков типа Т-28, так и для танков типа БТ-7. Ф-32 более удобна в обращении, эксплуатации, при сборках и разборках, более проста и надежна. Ф-32 не требует ни специально баллона, ни манометра на 100 атм. Противооткатные устройства более надежны, чем вЛ-11, имеют меньшую силу сопротивления откату и меньшую длину наибольшего отката. Ф-32 имеет значительно более толстую трубу (в дульной части на 6 мм.), что выгоднее для предохранения от осколков. Сама компоновка системы Ф-32 и ее габариты (в особенности поперечные) более выгодны, чем в системе Л-11.
III. Технический анализ результатов испытаний.
1. По системе Л-11.
Вывод АНИОПа о том, что система Л-11 в танке Т-28 полигонные испытания выдержала, правилен, т.к. все агрегаты системы показали вполне удовлетворительную работу.
Большой диапазон длин откатов и большая сила сопротивления откату для установки пушки в танк Т-28 затруднений не вызывают. Система несколько сложна в эксплуатации, при сборках и разборках. Противооткатные устройства требуют тщательного ухода и наблюдений за ними в процессе стрельбы. Недостатком является также необходимость снятия пушки с танка для разборки противооткатных устройств, необходимость иметь манометр на 100 атм. и баллон, т.к. нормализованный насос не дает возможности получить 45 атм.
Вывод АНИОПа о том, что система Л-11 не может быть рекомендована для вооружения танков типа БТ-7, следует также признаш правильным. Действительно, малые габариты башни, большая им- рина откатных частей системы и своеобразие конструкции не обеспечивают удобства и безопасности обслуживания в танке БТ-7. Эт обстоятельство было также констатировано при испытании систеыш Л-10, которая по внутренним габаритам еще несколько лучше, чеш Л-11. Опробование ножного спуска может быть произведено на заводе, для этого достаточно 30-40 выстрелов. Поэтому надобность » дополнительном испытании на АНИОПе отпадает.
Конструктивные мелкие исправления должны быть учтены прш утверждении чертежей этой системы для производства.
2. По системе Ф-32.
АНИОП отметил, что серьезный недостаток системы - чрезмерное омеднение канала и, как следствие этого, потеря меткости & 1/40. Согласиться с мнением АНИОПа, что вследствие этого система нуждается в повторном полигонном испытании на омеднение трубы, будет неправильно. Данное явление не может быть приписано исключительно трубе Ф-32. Если на системах Ф-22 до сих пор тают явления не наблюдались, то очевидно, что при соответствующем изготовлении труб Ф-32 эти явления не будут иметь места и здесь. Материал трубы (сталь 0-70) и толщина стенок по расчету обеспечивают такую же живучесть, как система Ф-22 валового производства
Остальные агрегаты системы Ф-32 показали вполне удовлетворительную работу, система допускает удобное обслуживание ее ш обоих танках БТ-7 и Т-28, система проста как для изготовления, тя и в эксплуатации. На этом основании необходимо сделать вывод в том, что система Ф-32 полигонные испытания выдержала. Впредь, при изготовлении серии, необходимо лишь обращать внимание м чистоту обработки канала ствола (ввести полировку канала).
При утверждении чертежей серии должны быть учтены остальные замечания АНИОПа по улучшению работы системы и ее обслуживанию.
Что касается нарезки каналов Ф-32 и Л-11, то данные испытания показали, что эта нарезка (длина хода 25 калибров, число нарезов 32) обеспечивает лучшую кучность, чем пушка 02/30 в ЭС калибров. Поэтому целесообразно именно эту нарезку и принят для этих систем. Это даже целесообразно и в том случае, earn эта нарезка приведет к необходимости составления новых таблт. стрельбы, отличных от таблиц стрельбы пушки 02/30 г. в 30 калибров. К этой работе I Отделу Арткома необходимо приступить немедленно.
3.	Анализируя сказанное и учитывая потребность АБТ войск в единой системе как для легких, так и для средних танков, можно прийти к выводу, что такой системой является Ф-32.
Однако система Л-11 находится в лучшем положении, чем система Ф-32 в том отношении, что по существу она немногим отличается от системы Л-10, состоящей на валовом производстве. Кроме того, под эту систему разработаны установки для УР. Для этих установок система Л-11 является удовлетворительной. Поэтому система Л-11 должна быть принята для УР независимо от того, будет или не будет она принята для танков.
Принятие системы Л-11 и на вооружение АБТвойск даст возможность наибыстрейшим путем осуществить перевооружение танков Т-28 (1939-1940 гг.). При таком решении вопроса изготовленные в 1939 г. танковые пушки Л-10 смогут быть использованы для танков Т-28 при замене в них труб на трубы в 30 калибров и изменившихся по сравнению с Л-11 деталей противооткатных устройств. Принятие Ф-32 отдалит срок перевооружения АБТ войск, т.е. втечении 1939 года смогут быть лишь отработаны чертежи лит. «А». Принятие Ф-32 вызывает необходимость иметь базу для ее производства вне Кировского завода.
4.	АБТУ необходимо обеспечить вентиляционное устройство в БТ-7и учесть остальные замечания по укладке боеприпасов, изложенные в отчетах АНИОПа. [РГВА. Ф. 31811. Оп.З д. 1639. Л. 6-9, 19-23.]
После выступления докладчика стороны перешли к прениям, в ходе которых участникам предстояло определить, какую именно систему нужно принять на вооружение для автобронетанковых войск. Приведем выписки из протокола пленума с выступлениями участников:
Тов. МАКУЛОВ. (представитель Кировского завода)
Обратите внимание на следующий момент, что система Л-11 для УР принята на вооружение и завод ее изготовляет, и, решив вопрос о приеме Ф-32, армия будет иметь две системы, совершенно различные.
Тов. ГРАНДИЛЕВСКИЙ. (представитель АНИОП)
Я хотел отметить один факт, который т. Соркин упустил в своем докладе. Это относительно того, что в противооткатном устройстве
Стрельба под углом снижения 20° и при наклоне танка в двух плоскостях.
Л-11 всегда можно найти стружки. Противооткатное устройство в Л-10, которое идет в валовом производстве, показало тоже самое... У нас сейчас поступила Л-10 на контрольные испытания, мы эту систему разобрали, и оказалось большое количество стружек, воротники не годятся никуда. Наличие стружек объясняется технологическим процессом. При расточке остаются заусенцы и при стрельбе эти заусенцы жидкость смывает, и стружки остаются внутри. Этот недостаток может быть устранен.
Полигон склоняется к тому, что на вооружение нужно принять Ф-32, это его окончательное мнение. Кроме того, должен добавить последние данные. Я производил испытания - можно ли будет, не вынимая системы из танка, заменить свободную трубу, и оказалось, что в Ф-32 в течении 1 часа 40 минут труба была заменена весьма легко. Вчера я проделал тоже с Л-11, тоже возможно, но с большими трудностями. В Ф-32 потребовалось 2 человека, здесь же нужно три человека, причем казенник Ф-32 можно снять и положить на пол, в Л-11 пришлось специальный кругляк брать.
Я со своей стороны считаю, что Ф-32 должна быть принята на валовое производство, конечно, после внесения тех изменений, которые указаны в отчете.
Тов. АНИСИМОВ. (представитель 2-го отдела АУ РККА) Система Л-11 имеет противооткатные устройства такого же порядка, как в Л-10, как в Л-10, так и в Л-11 мы имеем массу недочетов и даже в системе Л-12 противооткатное устройство себя не оп-
равдало. Я не хочу браковать идею, может, идея хорошая, но плохое исполнение этой идеи. Второе - это о полуавтоматике Л-11, она требует чрезвычайно тонкой настройки, что требует большого умения со стороны обслуживающего персонала, а в танке будут колхозники, поэтому я бы сказал, что систему Л-11 для танкового вооружения не принимать....
Можно согласиться с высказыванием о том, чтобы систему Л-11 иметь в качестве резервной.
Тов. ПАВЛОВ, (представитель АБТУ РККА)
... Ф-32 пушка более удачна и надежна, поэтому она для танков должна быть принята на вооружение, и в этом году должна быть сделана опытная партия, чтобы этим самым подготовить ее в производство. Сейчас за доработку этой системы надо взяться, устранить причины омеднения. Я за принятие второго варианта, считаю, что пушка Ф-32 для существующих систем танков подходящая.
Тов. ЖЕВАНИК. (представитель Арткома)
У нею есть не один пример, когда мы убеждались, что лучшее враг хорошего. Принимая такое решение, которое изложено во втором варианте (второй вариант подразумевал принятие на вооружение пушку Ф-32, первый - Л-11. - Прим.авт.), мы можем очутиться без танковой 76 мм пушки, вот по каким причинам. Я просил Начальника Главка высказаться по этому делу. А что мы получили в ответ, что 20 штук сделаем, а дальше или новый завод, или расширение этого (речь идет о заводе №92. - Прим.авт.) завода. Это ведет к тому, что в 1940 году мы пушки иметь не будем. Решение принять пушку Ф-32 на вооружение танков будет неправильным, потому что никто не доказал, что система Л-10 плохая. Испытания проводились 4 раза, испытания она выдержала, а Л-11 - система еще лучше. В смысле производства - я считаю, что Л-11 и Л-10 легче в производстве, это видно из самой схемы. Если взять противооткатное устройство, оно здесь самое простое. Все средства, какие ни испытывали, показали, что все в порядке. Недоверия есть, но они всегда будут.
Нужно совместно пересмотреть полуавтоматику. В отношении полуавтоматики нужно подходить более строго, в смысле габаритов. ... Ф-32 в 1940 г. мы не сделаем, может быть, только со второй половины 40 года начнется валовое производство этой пушки. Поэтому я считаю, что правильнее решение было бы, если Л-11 представить на вооружение в Т-28 и в БТ-7. Нужно проверить и не спешить с этим делом. И если мы проверим в БГ-7, не хуже будет, чем у Ф-32. В пушке Ф-32 мы имеем много доработок, учитывая большую загрузку 92 завода, доработка займет много времени, и поэтому я считаю, что мы должны принять пушку Л-11, потому что эта пушка состоит на валовом производстве и в любой момент мы можем любое количество дать. Никто и нигде не доказал, что эта пушка небоеспособна, наоборот, у нее нет таких дефектов, которые не позволяли бы принять ее на вооружение. Ф-32 не имеет базы, и мы ее в 1940 г. не получим.
Тов. КОРАБЛИН. (представитель Арткома) Яне согласен с предложением тов. Жеваника. Мы должны брать лучшие образцы, то, что для нас приемлема Ф-32, это показал АНИОП, об этом зафиксировано в отчете.... Тов. РОЗАНОВ, (представитель завода №92) Хочу остановиться на выступлении тов. Жеваника. Система Ф-32 хорошая, и тов. Жеваник, не основываясь ни на чем, идет против нее, так же, как в свое время стаскивал с производства Ф-22 и настаивал на принятии Л-12. Выступление тов. Жеваника несерьезное. Если Наркомат Вооружения возьмется, то он имеет возможность выпустить в 1940 году пушку Ф-32, сил на эту пушку хватит. Тов. МАКУЛОВ. (представитель Кировского завода) Я представитель завода, который является автором системы Л-11. Навязывать систему мы не собираемся, хлопот у нас с ней хватит и для УР. Замечания о противооткатном устройстве неверны. В отношении полуавтоматики - были недостатки, но когда дело наладили, пошло без осечки. Л-11 в этом году для танков сделаем 25 штук, а в будущем зависит от того, сколько мы будем иметь УР. В итоге я разделяю мнение тов. Жеваника.
Тов. ГРЕНЛАЛЬ.
Можно прийти к следующему выводу: что обе системы в основном испытания выдержали, но система Ф-32, безусловно, имеет целый ряд эксплуатационных преимуществ как боевое орудие. Система строится для целей войны, на ней будут работать люди, и не в коем случае она не может отягощать, но она (речь о Л-11.) имеет в силу конструктивных неудобств неудобства работы в танке. Противооткатные устройства требуют тщательного наблюдения, а этого в боевых эксплуатационных условиях не будет, надо рассчитывать на колхозников, на людей свежих, которые в процессе войны будут осваивать. В этом отношении Л-11 уступает Ф- 32, поэтому я считаю, что поскольку Л-11 налажена и обеспечена чертежами литера «А», образцы дают хорошие результаты, ее оставить как систему УР и иметь резервной, если тов. Павлову потребуется очень большое количество пушек. А базироваться надо как на основной вид - на Ф-32, средства есть для того, чтобы обеспечить серийный выпуск и развернуть то необходимое строительство по расширению цехов, которые должны будут обеспечить в ближайшее время массовый выпуск Ф-32.
Тов. ПАВЛОВ, (представитель АБТУ РККА) Л-11 в 1939 году мне потребуется 15-20 штук. Но Ф-32 наша основная пушка, Л-11 пушка промежуточная. [РГВА. Ф. 31811. Оп. 3 Д. 1639. Л. 27-36.]
В конечном итоге, большинством голосов было решено принять на вооружение автобронетанковых войск пушку Ф-32. Это решение,
а также выводы и предложения по результатам работы пленума были зафиксированы в ЖАК №0014:
IV. ВЫВОДЫ И ПРЕДЛОЖЕНИЯ.
1.	Констатировать, что танковая пушка Л-11 в танке Т-28 полигонные испытания выдержала.
2.	Признать, что пушка Л-11 для вооружения ею танка БТ-7 неприемлема.
3.	Признать, что танковая пушка Ф-32 выдержала полигонные испытания как при установке в БТ-7, так и при установке в Т-28.
4.	Констатировать, что пушка Ф-32 имеет серьезные преимущества перед пушкой Л-11 в смысле удобства обслуживания и эксплуатации, надежности работы, простоты конструкции, сборки и разборки, а также общей компоновки ее для башни танка.
5.	Признать необходимым в течении 1939 г. изготовить серию систем Ф-32 и отработать чертежи литера «А» для подготовки производства и проведения войсковых испытаний.
6.	Для вооружения АБТ войск принять пушку Ф-32.
7.	Просить КО СНКдать указания промышленности о подготовке валового производства систем Ф-32 со сроком выпуска головной партии в конце 1-го квартала 1940 г.
8.	Систему Л-11 использовать для постановки в УР, для этой цели представить ее на вооружение.
9.	При необходимости, считать возможным устанавливать в танках типа Т-28 пушки Л-11 до момента развертывания в потребном количестве производства систем Ф-32.
10.	Артиллерийскому Комитету утвердить чертежи серии системы Ф-32 с учетом результатов испытаний и настоящего ЖАК.
11.	Арткому утвердить чертежи литера «А» системы Л-11 в Т-28 и группы 1, 2, 3, 4- для производства систем, устанавливаемых в УР. При этом учесть результаты испытаний и настоящий ЖАК.
12.	Первому Отделу Арткома в течении июня-июля с.г. отработать таблицы стрельбы для систем Ф-32 и Л-11.
13.	АБТУ обеспечить вентиляционное устройство в танках.
V. ПОСТАНОВЛЕНИЕ ПЛЕНУМА АРТИЛЛЕРИЙСКОГО КОМИТЕТА АУРККА.
1.	Выводы и предложения, изложенные в разделе IVнастоящего ЖАК, утвердить.
2.	ЖАК считать сов. секретным.
3.	ЖАК присвоить №0014. [РГВА. Ф. 31811. Оп.З Д. 1639. Л. 24-25.] (11975).

10 июня 1939 г. пленуме Артиллерийского Комитета (Арткома) Артиллерийского Управления (АУ) РККА было принято решение рекомендовать пушку Ф-32 для принятия на вооружение танковых войск, «как имеющую преимущества перед пушкой Л-11 в смысле удобства обслуживания и эксплуатации, надежности работы, простоты конструкции, сборки и разборки, а также общей компоновки её для башни танка». Пушку Л-11 было рекомендовано использовать в качестве капонирной установки в укрепленных районах (УР). Однако в связи с тем, что пушка Ф-32 еще не была освоена производством, а потребность АБТУ РККА в новых 76,2-мм танковых пушках была высокой, Артком посчитал возможным, до организации выпуска в требуемом количестве пушек Ф-32, в качестве временной меры устанавливать в средних танках типа Т-28 пушку Л-11. 
Во второй половине сентября 1939 г. пушка Ф-32 успешно прошла войсковые испытания под Солнечногорском на Сенежском полигоне ВАММ РККА, и вопрос о принятии ее на вооружение в качестве основной 76,2-мм танковой пушки на момент принятия Постановления КО № 443сс практически был решен. Таким образом, установка пушки Л-11 в танках А-34 была вызвана исключительно тем, что в конце 1939 г. производство пушки Ф-32 еще не было освоено промышленностью. Пушка Л-11 рассматривалась руководством АБТУ РККА как временная, подлежавшая в дальнейшем обязательной замене более совершенной пушкой Ф-32 (17595).

Армия:

10 июня 1939 г. вышел Приказ НКО СССР с объявлением постановления СНК СССР «О составе Главного военного совета РККА»
№ 106
Объявляю постановление Совета Народных Комиссаров СССР № 819 от 9 июня 1939 года «О составе Главного военного совета РККА».
Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза К.Ворошилов
Постановление Совета Народных Комиссаров СССР № 819 от 9 июня 1939 г.
О составе Главного военного совета РККА
Совет Народных Комиссаров постановляет: Ввести в состав Главного военного совета РККА:
1. Заместителя наркома обороны комдива т. Проскурова И.И.
2. Ком. войсками КОВО командарма 1 ранга т. Тимошенко С.К.
3. Нач. Арт. управления РККА комдива т. Савченко Г.К.
4. Зам. нач. ВВС РККА комкора т. Смушкевича Я.В.
Председатель СНК СССР В.Молотов За управляющего делами СНК СССР М.Хломов
РГВА. Ф. 4. Оп. 12. Д. 87. Л. 199. Подлинник (10976).

10 июня 1939 г. вышел приказ Народного комиссара обороны СССР № 106 «С объявлением постановления Совета Народных Комиссаров СССР о составе Главного Военного Совета Красной Армии». Интересы дальнейшего укрепления обороны Советского государства в обстановке нарастания угрозы империалистической агрессии, а также коренные социально-политические и экономические преобразования в стране в результате успехов строительства социализма вызвали во второй половине 1930-х гг. необходимость изменений в системе комплектования ВС, которые были закреплены в Законе о всеобщей воинской обязанности, принятом в сентябре 1939 г. Новая система комплектования ВС обеспечила планомерное пополнение и подготовку личного состава Красной Армии и ВМФ накануне и в годы Великой Отечественной войны. С 1 сентября 1939 г. СССР перешел к всеобщей воинской обязанности. С этого времени РККА в официальных документах стала называться «Красная Армия» (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

10 июня 1939 г. 2-й следственной частью НКВД СССР пересмотрено дело в отношении Ф.К. Парпарова, бывшего сотрудника ИНО НКГБ. Парпаров был арестован 27 мая 1938г по ложному доносу. В связи с отсутствием состава преступления он был освобожден и восстановлен по службе (11641).

10 июня 1939 г. 2-й следственной частью НКВД СССР пересмотрено дело в отношении Ф.К. Парпарова, бывшего сотрудника ИНО НКГБ. Парпаров был арестован 27 мая 1938 г. по ложному доносу. В связи с отсутствием состава преступления он был освобожден и восстановлен по службе (24105).

Внешняя политика:

10 июня 1939 года Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 3 / 159 - ОП «Об испанцах, находящихся в летных школах Кировабада и Липецка, в количестве 192-х человек» предписывалось следующее:
1. Разрешить НКО и НКВД отобрать для спецработы 50 человек, из них по линии РУ - 30, а НКВД - 20.
2. Разрешить выезд из СССР 63 человек.
3. Поручить ВЦСПС определить на работу 79 человек, изъявивших желание остаться в СССР (РГАСПИ.Ф. 17. Оп. 162. Д. 25. Л. 52. Полный текст данного постановления Политбюро ЦК ВКП(б) - без информации о принадлежности документа к протоколам заседаний Политбюро ЦК ВКП(б) за XVIII созыв, проходящим под грифом «Особая Папка» (ОП), и без указания соответствующего номера протокола - был опубликован (см.: Лубянка. Сталин и НКВД-НКГБ-ГУКР «Смерш». 1939 - март 1946 / Архив Сталина. Документы высших органов партийной и государственной власти. М, 2006. С. 101)).
В соответствии с постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 4 / 58 -ОП от 21 июня 1939 года «О въезде в СССР интернированных во Франции испанцев», в дополнение к данным разрешениям на въезд в Советский Союз интернированным во Франции испанским гражданам и участникам интербригад был также разрешен въезд и «группе испанских летчиков и активистов в количестве 39 человек» (РГАСПИ.Ф. 17. Оп. 162. Д. 25. Л. 77.) (11710,368).

Авиапромышленность:

11 июня 1939 Директор завода № 135 Нейштадт и ГИ завода № 135 Бродянский писали письмо КОМАНДУЩЕМУ ВВС РККА Командарму 2-го ранга тов. ЛОКТИОНОВУ А. Д.
Копия: НАРКОМУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. КАГАНОВИЧУ МЛ., Начальнику НИИ ВВС РККА - тов. ФИЛИНУ, Начальнику ВВС ХВО КОМДИВУ тов. АНТОШИНУ.
В течение более чем полугода мы непрерывно получали от части 6510 письма по вопросу о качестве самолета Р-10. Те письма, которые имеют под собою почву и носят деловой характер, завод немедленно проверяет и, в случав необходимости, устраняет те недостатки, какие имелись в машине.
Однако, мы с совершенной очевидностью установили, что горы бумаг, которые затрачивает часть № 6510. и в частности Помошник Командира части по эксплоатации тов. БАРАНОВИЧ, - является фундаментом для бездеятельности части в области баевой ПОДГОТОВКЕ на машинах "Р-10”.
Когда тов. БАРАНОВИЧ уже не мог заводу пред"явить ни одной конкретной претензии, порочащей завод и машину, ибо к этому времени заводом были приняты все меры для создания условий боевой подготовки на машинах "Р-10" в части № 6510,- он сочинил прилагаемое при сем письмо, которое ярко иллюстрирует нежелание части летать на машинах "Р-10".
В этом письме тов. БАРАНОВИЧ, являясь основным "работником" по недо пуску наших машин в воздух, пытается, заниматься вопросами конструкции машины.
Нет нужды разбирать по пунктам письмо тОВ. БАРАНОВИЧА, ибо оно, судя по тону, должно было представлять собою документ, на основании которого (как это мыслили авторы), будет прекращена вообще всякая летная работа на машине "Р-10".
Это бы вполне соответствовало настроениям технического состава части 6510, ибо большинство машин, по их собственному утверждению, за год налетали по -10-20 часов.
Всем, кому это надлежит, известно, какими конструктивными недостатками обладала машина "Р-10" и какую работу проделал завод для того, чтобы эту машину довести. Налетать за год 10-20 часов могли только люди, желавшие за длинными письмами спрятать свок бездеятельность и техническую безграмотность.
Завод располагает документами и фактами, которые подтвердят полное желание завода привести машины в порядок в кратчайший срок и полное нежелание технического состава части № 6510 летать на этих машинах.
Казалось бы, чего лучше для этой части, под боком имея завод с квалифицированным летным и техническим составом, можно было в достаточной мере обучить как технический, так и летный состав части однако, этим часть не воспользовалась, почему не имеет даже летного состава, могущего летать на этой машине.
Относя все это к нежеланию использовать машину "Р-10", и для того, чтобы заставить людей заниматься своей работой, категорически настаиваем на немедленном обследовании части в области машины Р-10 (1357,168).

11 июня 1939 закончились специальные испытания на штопор самолета И-15 бис М-25В, которые проходили с 17 мая 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Кошавцев
Вед. летчик капитан Николаев
Цель испытаний
Проверить штопорные свойства самолета И-15 бис М-25 В.
Выявить наиболее эффективные способы вывода самолета из штопора.
На основании результатов испытаний дать инструкцию по выполнению штопора на самолете И-15 бис М-25 В для строевых частей ВВС.
Испытаниям подвергались 2 серийных самолета И-15 бис М-25В.
Дневник испытаний
	17 мая 1939 года
	Приемка и осмотр самолета.

	20 мая 1939 года
	Облет самолета.

	21 мая 1939 года
	Полет на выполнение правого штопора с полностью данными рулями.

	22 мая 1939 года
	Проведено 3 полета на выполнение правого штопора с неполностью данными рулями.

	23 мая 1939 года
	Полет на выполнение левого штопора с неполностью данными рулями.

	25 мая 1939 года
	Произведено 2 полета на выполнение левого штопора с полностью данными рулями, с применением мотора при выводе из штопора.

	27 мая 1939 года
	Приемка другого самолета.

	30 мая 1939 года
	Произведено 2 полета на выполнение правого штопора с неполностью данными рулями.

	31 мая 1939 года
	Облет летчиком. Произведено 2 полета на выполнение правого штопора с полностью данными на штопор рулями.

	1 июня 1939 года
	Произведено 2 полета на выполнение левого штопора с неполностью данными рулями.

	2 июня 1939 года
	Полет на выполнение левого штопора с полностью данными рулями.

	4 июня 1939 года
	Полет на выполнение левого штопора с полностью данными рулями.

	7 июня 1939 года
	Произведено 2 полета на выполнение левого штопора с применением элеронов данных по штопору на выводе и с одновременной дачей рулей на выход.

	8 июня 1939 года
	Контрольный полет. Проверочный полет на выполнение правого штопора с задней центровкой. Полет на срыве в штопор с виражей.

	10 июня 1939 года
	Произведено 2 полета на срывы в штопор с фигур. Произведен контрольный полет на штопор с передней центровкой.

	11 июня 1939 года
	Произведено 2 полета на штопор другими летчиками (облет).


Испытание продолжалось 25 дней, из них летных испытаний – 13 дней (4255).

11 июня 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № Н-36/1306 ПОМ. НАЧАЛЬНИКА УВВС РККА Комдиву тов. А Л Е К С Е Е В У.
На поставленные Вами вопросы о невыполнении заводом № 21 своих обязательств по внедрению в серию усовершенствований, повышающих боевые качества самолетов И-16 сообщаю:
Установка аккумулятора 6АО-12 и вынос его крепления в другое место договором не предусмотрено. Завод может выполнить данное требование только на модифицированной машине И-16 с мотором М-62. Работа в этом направления заводом ведутся.
Завод изготовил и испытал два варианта управления огнем пулемета, но удовлетворительного результата не получил. В настояцее время разрабатывается третий вариант, результаты испытания которого будут известны в июле т.г. Завод изготовил и испытал механическое управление закрылками самолета в мае т.г. Внедрение в серию предусмотрено в третьем квартале.
По договору завод обязан изготовить образцы конусной установки самолета, крепление фото-кино пулемета и представить их на утверждение УВВС. Образцы разработаны и испытаны в апреле-мае.
В третьем квартале завод начинет установку их на самолеты (1357,83).

11 июня 1939 года Ворошилов писал письмо N 80516 сс Сталину, Молотову.
В соответствии с решением КО комиссия, под моим председательством, с участием НКАП Кагановича, директоров, гл. конструкторов заводов авиапромышленности, работников НИИ ВВС и военпредов заводов, разработала порядок внедрения в серийное производство в 1939 году модифицированных самолетов и план строительства опытных самолетов на 1939 год.
Внедрение в серийное производство улучшенных модифицированных самолетов намечено с таким расчетом, чтобы дать ВВС в 1939-40 г.г. на эксплуатацию самолеты с повышенными летно-тактическими и эксплуатационными данными, путем замены моторов на более мощные, с большей высотностью и за счет аэродинамических улучшений самих самолетов, а также улучшения оборудования и вооружения их.
Комиссия предлагает следующие мероприятия:
1. Повысить в ближайший период времени скорости истребителей И-16 с 445 км/час до 480-490 км/час на высоте 5000 м;
2. Ввести в серию новый скоростной истребитель И-180 или И-28, со скоростью 570-600 км/час на высоте 600-7000 м.
3. Повысить скорости маневренных серийных истребителей И-153 с 425 км/час до 465-485 км/час на высоте 5000 м.
4. Перейти на новый маневренный истребитель И-190 или И-207 с увеличенной скоростью до 520-550 км/час на высоте 6000-7000 м.
5. Повысить скорости: бомбардировщика СБ с 2М-105 до 470 км/час на высоте 4500 м и с 2 М-104 до 470 км/час на высоте 7000 м, а также дальнего бомбардировщика ДБ-3 с 2М-88 до 485 км/час на высоте 7000 м.
6. Одновременно повысить скороподъемность, потолок самолетов и усилить их вооружение; последнее - за счет установки крупнокалиберных пулеметов 12,7 мм.
7. Ввести в 1940 году новые типы самолетов: двухмоторный истребитель с пушечным вооружением, двухмоторный разведчик и бронированный штурмовик.
8. Заказать на 1940 г. новые истребители и бомбардировщики с высокомощными моторами: М-106 ТК, М-120, М-71.
9. В целях обеспечения ВВС и аэроклубов Осоавиахима учебно-тренировочными самолетами, создать в 1939-40 г7г. новые учебные самолеты:
а) самолет с мотором малой мощности, работающем на автомобильном бензине, в целях удешевления стоимости полетов для развития массовой аэроклубной авиации;
б) одномоторные и двухмоторные учебно-тренировочные самолеты переходного типа. Оба эти самолета обеспечат ВВС поддержание на должном уровне летных качеств резерва и запаса летного состава.
Для выполнения намеченного плана требуются на 1939 г. ассигнования...
....
Проект постановления получился довольно большой вследствие того, что комиссия решила этим постановлением охватить все вопросы самолетостроения, в целях более удобного пользования документацией по этому вопросу (3424,53-54).
В июне 1939 был готов второй летный экземпляр самолета Ш С.А.Кочеригина и 13 июня был предъявлен на совместные испытания (354).
В точном соответствии с планом (385,29).

К 11 июня 1939 на «Тандем» вместо цилиндрического восьмидюймого радиатора устанавливали новомодный кольцевой, попутно удлинили всасывающий патрубок. Сделали еще одну попытку улучшить боковую устойчивость - под хвостовую часть фюзеляжа установили «интерцептор» - подфюзеляжный гребень. Остаток июня прошел в борьбе с левой ногой. Из пяти испытательных полетов, выполненных до конца месяца, четыре были прерваны из-за ее неуборки. Один вылет прошел успешно, не работала только индикация. Интерцептор улучшений не дал - его сняли после первого же полета (19866).

11 июня 1939 вышло постановление КО СНК (N 154cc - 1003,26) "О развитии авиамоторных заводов НКАП", в исполнение которого и развернулось строительство 7 новых и реконструкция семи имеющихся авиамоторных заводов (173,198).
По другим данным все реконструировались, а 6 - строились (6,78).
По этому постановлению 24 заводу поручили делать М-88 (1003,26).

11 июня 1939 г. КО при СНК СССР принял Постановление-№154 «О развитии авиамоторных заводов НКАП», предусматривав шее удвоение мощностей совете кого авиамоторостроения. Также г целях быстрейшего развития само лётостроения 17 сентября было принято Постановление №346 «О реконструкции существующих и о строительстве новых самолётны заводов». Это постановление предусматривало увеличение к концч 1941 г. производственных мощное тей авиазаводов более чем в 1,5 раза.
Вместе с этим началось строи тельство предприятий, производивших авиационное вооружение, ри дио- и электрооборудование, ан циальную древесину. Кроме того, г: распоряжение НКАП передали 61) предприятий «гражданского» маши построения. По сравнению с 1938г. производственные площади НКАП в 1939 г. выросли в два ршп а станочный парк - в 1,4 раза.
Таким образом, основную задп чу, поставленную перед авиационной промышленностью СССР в 1939 к, можно было сформулировать так создать новые образцы авиационной техники для качественного перевооружения ВВС Красной Армии Практическая реализация принятой программы возлагалась на уже существовавшие и вновь организуемые конструкторские коллективы. Разработкой нового поколения истребителей помимо Н.Н. Поликарпова занялись С.Г. Козлов, С.А. Лавочкин с В.П. Горбуновым и М.И. Гудковым, М.М. Пашинин, П.О. Сухой, В.К. Таиров, А.С. Яковлев, В.П. Яценко и другие (11757).

11 июня 1939 г. вышло постановление КО, согласно которому начали строительство семи новых заводов и модернизацию имеющихся. Дополнительно с 1939 г. в авиамоторные стали превращать предприятия, ранее имевшие другой профиль. Так, завод № 234 в Ленинграде образовали в 1938 г. слиянием завода «Красный Октябрь», фабрики роялей, завода «Пишмаш» и патефонной фабрики. Интересно, что сам «Красный Октябрь» — потомок мастерских общества «Русский Рено», собиравших авиамоторы в годы Первой мировой войны. В 1939 г. завод вновь стал моторным. В декабре 1940 г. там собрали два первых двигателя из деталей, привезенных из Рыбинска. В июле 1940 г. из наркомата среднего машиностроения передали НКАП Уфимский моторный завод, ранее делавший двигатели для комбайнов. Он получил № 384. В июле 1939 г. в ведение НКАП перешел и завод № 82 ГВФ. Выпуск двигателей для авиации разворачивали на предприятиях других наркоматов. В 1941 г. дизели М-40 начали делать на Заводе подъемно-транспортного оборудования им. Кирова в Ленинграде. К нему же готовились на заводе № 75 в Харькове (где выпускали дизели для танков). На Горьковском автомобильном заводе (ГАЗ) в октябре 1940 г. образовали спеццех («цех № 10») для производства моторов М-105. В марте 1942 г. этот цех передали НКАП как завод № 466. Это позволило значительно увеличить производство авиамоторов в преддверии войны и создать предпосылки для его дальнейшего роста после нападения Германии. Развернувшееся строительство новых заводов в глубине страны оказалось большим подспорьем, когда в сентябре — октябре 1941 г. с Украины и из городов западной части России начали эвакуацию предприятий в Заволжье и Сибирь. Завод № 29 отправился в Омск, завод № 26 — в Уфу, завод № 24 — в Куйбышев (Самару), завод № 16 — в Казань. Завод № 154 вывезли в Среднюю Азию, в Андижан, где разместили в амбарах для хранения хлопка, совершенно непригодных для работы. Иногда несколько предприятий прибывали на одну и ту же площадку, где подчас уже имелся местный завод. Как правило, их объединяли в одно целое, используя руководящий аппарат самого мощного предприятия. Так, заводы № 234 и № 451 слили в Уфе с заводом № 26, благо они выпускали моторы одного и того же семейства М-105. Их разместили на территории завода № 384. Туда же прибыла часть завода № 219. С 17 декабря 1941 г. все это стало единым заводом № 26. В Казани слили заводы № 16, № 82 и местный № 27. Во многих случаях эшелоны приходили на недостроенные предприятия. Строительство вели параллельно с установкой оборудования. Станки подчас включали, когда над ними еще не было крыши — вместо нее натягивали брезент. В оконных проемах не было стекол, цеха не отапливались — и это морозной зимой 1941-1942 гг. Несмотря на это, заводы быстро наверстывали период вынужденного бездействия. Завод № 29 вышел на предвоенный уровень производства уже в феврале 1942 г., № 24 — в мае, № 16 и № 154 — в июле и № 26 — в августе. В оставленных цехах на западе страны размещались ремонтные мастерские. Но уже в 1942 г. встал вопрос о восстановлении там полноценных заводов. Однако предприятия полным ходом работали на новых местах, и остановить их во время войны казалось нецелесообразным. Поэтому в старых цехах разместили фактически заново созданные заводы. Оборудование забирали с менее важных предприятий, а также завозили новое, в том числе поставленное по ленд-лизу. На месте завода № 24 в феврале 1942 г. возник завод № 45, вместо завода № 82 в апреле того же года — № 500. В последнем случае в марте 1942 г. из эвакуации частично вернули оборудование и рабочих. Ставился вопрос о реэвакуации завода № 26 обратно в Рыбинск, но из-за налетов авиации противника от этой идеи отказались. В ноябре 1943 г. там организовали завод № 36. После освобождения от немцев Запорожья осенью 1943 г. на бывшей площадке завода № 29 организовали завод № 478. Место эвакуированного завода № 20 в Москве занял завод № 41, который в 1942 г. выпустил первую партию двигателей М-11 Д. В конце 1942 г. в цехах вывезенного на восток завода «Оргавиапром» организовали опытный завод № 300 — базу для ОКБ А.А. Микулина (ОКБ-300). После войны сложившуюся дислокацию предприятий оставили практически без изменений. Только завод № 154 в 1946 г. вернули обратно в Воронеж, а завод № 466 годом раньше перевели в Ленинград, на место эвакуированного завода № 234. В 1946 г. из него выделили опытный завод № 117, ставший базой ОКБ В.Я. Климова (ОКБ-117). Новые заводы, выпускавшие поршневые авиадвигатели, более не возникали. По мере развития реактивной техники производство поршневых моторов повсеместно сворачивалось. Уже в 1945 г. прекратил их выпуск завод № 45, годом позже — заводы № 16, 26, 41 и 500. В 1954 г. последний АМ-42 собрали на заводе № 24 в Куйбышеве, в следующем году завод № 19 передал выпуск поршневых моторов конструкции Швецова другим предприятиям. В 1957 г. последний АШ-73ТК сделали на заводе № 36 в Рыбинске. До 1962 г. поршневые двигатели собирал завод № 478. После этого в стране осталось только одно крупное предприятие, занимавшееся серийным производством поршневых моторов, — завод № 154 в Воронеже. С 1963 г. он именовался Воронежским механическим заводом. По сей день это крупнейший производитель поршневых авиамоторов в России (11852).

11 июня 1939 г. Политбюро ЦК ВКП (б) приняло постановление об ускоренном строительстве шести авиамоторных предприятий в Комсомольске-на-Амуре, Иркутске, Новосибирске, Саратове, Куйбышеве и Уфе, присвоив им номера с 333-го по 338-й. В документе особо отмечалось, что заводы в Саратове (№ 336) и Уфе (№ 338) должны были вступить в строй уже в конце 1941 г. (19705).

11 июня 1939 г. постановлением КО № 154 о развитии моторных заводов и 17 июня 1939 г. постановлениями Комитета Обороны за № 346 сс о развитии самолетных заводов были определены задачи авиационной промышленности (РГВА. Ф. 4. Оп. 19. Д. 66. Л. 83.). В эти планы свои коррективы внесла начавшаяся 1 сентября 1939 года Вторая мировая война (21402).

11 июня 1939 Постановлением КО за № 154сс предписывалось начать ускоренное строительство шести авиамоторных заводов, присвоив им номера 333-338. Во исполнение этого постановления не позднее 20 сентября 1939 года нарком авиапромышленности М.М. Каганович утвердил площадку под строительство нового авиамоторного завода в Уфе (Мухин М.Ю. Указ.соч. С. 239.).
Следует обратить внимание на то обстоятельство, что именно авиамоторостроение оставалось наиболее слабым местом отечественного авиапрома.
Наглядным примером этого положения явилась, в частности, докладная записка М.М. Кагановича на имя Председателя КО В.М. Молотова о состоянии положения на заводе № 19, в связи с дефектами заклинивания втулок главного шатуна моторов М-25-В и дымления цилиндров, которая была датирована 27 октября 1938 года. За девять месяцев 1938 года на 2600 сданных моторов пришлось 116 случаев заклинивания втулок главного шатуна моторов. Случаи заклинивания на самолетостроительных заводах и в эксплуатации происходили главным образом на самолетах типа И-16.
Из докладов инженеров Алексеева и Лаврентьева было известно о восьми случаях заклинивания моторов М-25 во время боевых действий в Испании.
Пик пришелся на февраль 1938 года, когда на десять сданных приходился один заклинивший мотор. Весной произошло снижение относительных и абсолютных показателей брака, что, однако было достигнуто ценой снижения абсолютных объемов производства. Летом же рост абсолютных объемов производства привел к повышению относительных и абсолютных показателей брака. Лишь к осени ситуация стала несколько улучшаться. В сентябре на 383 сданных мотора было 9 случаев заклинивания (2,3%), а в следующем месяце на 440 сданных к 25 октября моторов уже не приходилось ни одного случая заклинивания. Кроме зафиксированных в докладной записке примеров случаев заклинивания в 1937 – 1938 годах на самом заводе № 19, также имело место не менее 100 случаев заклинивания на самолетостроительных заводах и в эксплуатации. Соответствующий план мероприятий предполагал ликвидацию заклинивания втулки главного шатуна и дымления моторов. Ответственными за его выполнение назначались технический директор завода Швецов и главный инженер завода Брискин.
Из моторов, отправленных на самолетостроительные заводы, для замены некондиционных пальцев обратно были возвращены 533, «причем ввиду того, что моторы находились в течение нескольких месяцев без надлежащего ухода, они подверглись коррозии, вследствие чего их приходится полностью перебирать, зачищать, частично менять детали, заменять на некоторых втулки главного шатуна и вновь предъявлять военному представителю на новые моторы». Кроме того, для замены пальцев пришлось перебирать дополнительно 345 моторов, еще не отправленных с завода № 19. Общая ситуация была малоутешительной. На 1 октября 1938 года на заводе на 632 новых несданных мотора приходилось 239 возвращенных для переборки по замене пальцев, коррозии (ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 22. Д. 270. Л. 20-21, 24-25, 28-31.).
В III-ем квартале 1938 года заводом № 19 был сдан 951 мотор, что составило 60% от первоначально намеченного квартального плана, а всего за 9 месяцев было выполнено лишь 54% от годового плана (Подсчитано по: ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 22. Д. 270. Л.20, 24.). Всего на заводе № 19 в 1938 году удалось изготовить 3607 моторов М-25 (в том числе 879 М-25А и 2728 М-25В) (Подсчитано по: РГАЭ Ф. 8044. Оп.1. Д. 2808. Л. 34 об.). Согласно другим данным, это число составило 3625 М-25 всех типов (РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 2750. Л. 105.). Таким образом, недопоставка составила около 1200 авиамоторов или около четверти предполагавшегося годового плана (11672).

11 июня 1939 г. Постановление КО за № 154сс предписало начать ускоренное строительство 6 авиамоторных заводов, присвоив им номера 333—338 (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 1103. Л. 36.). Во исполнение этого постановления не позднее 20 сентября 1939 г. нарком авиапромышленности Каганович утвердил площадку под строительство нового авиамоторного завода в Уфе (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 1103. Л. 33.). Так как в том же городе планировалось строительство ещё и нового завода нитроглицериновых порохов, пришлось попутно предусмотреть и капитальное расширение городской ТЭЦ.
Наибольшее значение на тот момент руководство НКАПа придавало строительству новых заводов по производству истребителей в Миллерово, Комсомольске-на-Амуре и Улан- Удэ; бомбардировщиков — в Ульяновске и транспортных самолётов — в Кутаиси (РГАЭ. Ф. 8044. On. 1. Д. 134. Л. 81.). Капитальные вложения на группу самолётостроительных заводов должны были составить в 1940 г. 305 млн руб. Что касается моторостроительных заводов, то на них было ассигновало 580 млн руб., при этом заводы в Саратове и Уфе должны были вступить в строй в конце 1941 г., а в Новосибирске к этому моменту должно было быть завершено 50 % капитальных работ (РГАЭ. Ф. 8044. On. 1. Д. 134. Л. 82.). Получили практическое воплощение и планы НКАП по расширению агрегатной сферы авиапрома. 2 октября 1939 г. КО при СНК принял постановление, согласно которому Наркомат авиапромышленности обязывался в 1939—1940 гг. завершить строительство и реконструкцию агрегатных заводов № 20, 33,132, 266, 307 и 309, а к 1 июля 1941 г. — № 306 и 132бис. Сверх того было запланировано к 1 января 1942 г. построить ещё 5 агрегатных заводов, к 1 сентября — ещё 2, и последнюю из 9 новостроек сдать в эксплуатацию к 1 июля 1942 г. (РГАЭ. Ф. 8044. On. 1. Д. 134. Л. 136.). На 9 новых агрегатных заводов было запланировано выделить 187 млн руб.
Особое внимание уделялось проблеме сосредоточения основной массы авиапроизводств в регионах, максимально удалённых от западных (наиболее угрожаемых) границ страны.
В то время как долю московской группы заводов планировалось сократить в два раза, значение поволжских предприятий должно было вдвое возрасти. Еще большим, едва не в три раза, планировался рост удельного веса в авиавыпуске сибирских и дальневосточных заводов. Таким образом, на фоне понижения роли ленинградской и украинской групп предприятий, в Москве, Поволжье и Сибири после осуществления программы 1939 г. должно было быть сосредоточено свыше двух третей всего авиавьшуска.
В целом намечалось хотя и форсированное, но вполне планомерное развитие самолётостроительной индустрии. Особое внимание уделялось развитию моторостроения, бывшего «узким местом» авиапрома ещё в годы до начала Второй мировой войны. Так, если в плане капиталовложений на 1939 г. 39,9 % всех инвестиций было предназначено для самолётостроительных заводов, и лишь 17 % — для моторостроительных, то в плане 1940 г. доля моторостроительных предприятий возросла до 31,3 %, в то время как удельный вес самолётостроительных предприятий в распределении капиталовложений упал до 33,9 %. Однако этот план вскоре претерпел существенные коррективы.
Распределение мощностей заводов НКАП (РГАЭ. Ф. 8044. Ои. 1. Д. 2474. Л. 28. Д. 138. Л. 140,145,151.)
	Регион
	Объём продукции НКАП в неизменных ценах 1926/27 г, тыс. руб.
	Удельный вес производства региона в общем авиавыпуске, %

	
	План на1939 с
	План на 1941 с в случае осуществлении программы 1939 г.
	План на 1939 г.
	План на 1941 г. в случае осуществлении программы 1939 г.

	Приволжье
	691301
	7611179
	15
	30,9

	Московская область
	2537607
	6655300
	55
	27

	Сибирь в Дальний Восток
	183928
	2577850
	3,95
	10,43

	Воронежская и Рязанская области
	270556
	1754600
	5,88
	7,01

	Урал
	195605
	1552000
	4,2
	6,28

	Татария
	25153
	1481800
	0,6
	6,0

	УССР и Крым
	305629
	807646
	6,65
	3,19

	Сев. Кавказ
	59160
	615200
	U
	2,58

	Башкирия
	—
	588000
	—
	2,34

	Ленинградская обл.
	331628
	571900
	7,21
	2,31

	Грузия
	—
	264000
	—
	1,1

	Кировская обл.
	1450
	185500
	0,03
	0,74

	Смоленская обл.
	8690
	31530
	0,18
	0,12

	Итого
	4610707
	24693505
	100
	100


Еще на этапе утверждения промышленно-финансового плана на 1940 г. выяснилось, что столь капитальное расширение самолетостроительной индустрии слишком дорого. Вместо 4 млрд руб. Госплан сумел выделить Наркомату авиапромышленности лишь 1550 млн руб., что ставило под вопрос осуществимость запланированного наращивания мощностей в намеченные сроки.
Данная ситуация была не только неприятна, но и неприемлема для руководства наркомата. Повышенное внимание руководства страны вообще и Сталина лично к проблемам авиастроения несколько «разбаловало» авиастроителей, которые привыкли, что их запросы удовлетворяются незамедлительно. Например, по плану 1939 г. на капитальное строительство НКОП было запланировано 4900 млн руб. Из этой суммы львиная доля — 30 457 млн руб. была выделена на капитальное строительство в области авиастроения (РГАЭ. Ф. 8044. Ои. 1. Д. 2474. Л. 28.). В декабре 1938 г. М.М. Каганович решил, что этого недостаточно, и запросил для капитального строительства НКОП ещё 1100 млн руб. Это требование было удовлетворено2. Соответственно, если в 1938 г. капиталовложения в авиапромышленность в 1938 г. составили 25,9 % от всех капиталовложений НКОПа (959 млн руб. в натуральном исчислении), то в 1939 г. по скорректированному в духе пожеланий Кагановича плану на авиапромышленность пришлось 20 %. Это относительное снижение важности авиапрома компенсировалось возрастанием капиталовложений до 1200 млн руб. в натуральном исчислении.
Руководство наркомата оперативно разработало «аварийный вариант» плана капиталовложений на 1940 г., рассчитанный лишь на 2855 млн руб., то есть аппетиты авиапрома были сокращены почта на треть (РГАЭ. Ф.8044. Оп.1. Д. 134. Л. 83.). В этой связи важно отметить выбор объектов, подлежащих завершению даже и в этом, урезанном, варианте. По новому варианту завершению подлежали работы на заводах № 1,18, 22,31,39, 81, 84, 125,126,135, «Саркомбайн», 19, 24, 26, 29 и 16. Кроме того, планировалось ввести в эксплуатацию новые заводы № 30, 27,116 и 99. Из строек, которые предполагалось продолжать усиленными темпами, остались самолётостроительный завод №153 (Новосибирск), линию по производству бомбардировщиков на котором предполагалось пустить в 1941 г. Моторостроительная часть программы существенных изменений не претерпела — по-прежнему планировалось вести строительство моторных заводов в Уфе и Саратове (пуск — в 1941 г.), Новосибирске (50 %-ная готовность к 1941 г.) и 9 агрегатных заводов.
Руководство НКАП придавало особое значение пуску в плановые сроки именно моторных заводов. При этом уже заранее было предусмотрено распределение: уфимский и саратовский заводы предназначались для выпуска моторов воздушного охлаждения, а новосибирский—для производства двигателей водяного охлаждения. Ввиду недостаточного финансирования на строительных площадках моторостроительных заводов в Куйбышеве, Иркутске и Комсомольске-на-Амуре, было решено ограничиться подготовительными работами (РГАЭ. Ф. 8044. On. 1. Д. 134. Л. 88.). Тем не менее Госплан заставил НКАП уложиться в предписанные 1550 млн руб., что потребовало составления третьей редакции плана капвложений. Из вышеуказанной суммы на новостройки было решено истратить 485 млн руб. (90 млн руб. — на самолётостроительные и 210 — на моторные заводы), остальные средства было решено пустить на завершение модернизации и реконструкцию уже существующих предприятий. Таким образом, на долю реконструируемых предприятий должно было прийтись свыше миллиарда руб. Это было очень много, если учесть, что в 1939 г. на капстроительство на существующих заводах было затрачено 435 млн руб., а по первоначальному плану на 1940 г. было запланировано ещё меньше — 350 млн руб. (РГАЭ. Ф. 8044. On. 1. Д. 134. Л. 94.) Налицо явное изменение общей стратегии плана—руководство НКАПа осознало, что в стране нет средств дня широкомасштабного строительства новых предприятий, и решило сосредоточить усилия на усиленной модернизации уже существующих заводов и строительстве нескольких предприятий в важнейшей области — моторостроении. Утверждение этой редакции плана наконец позволило присвоить новостройкам моторных заводов номера — № 338 (Уфа), 336 (Саратов), 335 (Новосибирск) (РГАЭ. Ф. 8044. On. 1. Д. 134. Л. 97.). К концу 1940 г. начались работы на строительных площадках 8 самолётостроительных заводов, на строительство 3 моторостроительных предприятий были отпущены средства (Самолётостроение в СССР. 1917—1945. Кн. П. М., 1994. С. 203.) (12011).

11 июня 1939 г. решением правительства № 154 /сс было утверждено  новое задание для моторного производства комбината № 124/27, разработанное Гос. проектным институтом №1. Предлагалось перейти на выпуск моторов М-105 и запчастей к ним. По этому проекту нужно было производить уже не отдельные детали, а агрегаты мотора, а так же алюминиевое, бронзовое и чугунное литье.
Это проектное задание было рассмотрено в 3 главном управлении НКАП, утверждено наркомом Кагановичем М.М. и легло «в основу представляемого комплексного технического проекта строительства завода № 27» (24156).

11 июня 1939 г. вышло постановление N154-сс СНК КО СССР, согласно которому НКАП должен был развернуть в 1939-40 гг. строительство шести новых заводов и произвести капитальную реконструкцию семи старых заводов моторостроения (24105).

11 июня 1939 г. вышло постановление КО при СНК СССР, направленное на ликвидацию диспропорции между мощностями самолетных и моторных заводов НКАП, во исполнение которого развернулось строительство семи новых и коренное обновление такого же количества действовавших авиамоторных предприятий и ЦИАМ (24305).

11 июня 1939 года вышло Постановление Правительства за № 154сс о разработке Проектным институтом задания на выпуск 6000 моторов в год типа М-105 на заводе № 27 (9406).

11 июня 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 154сс планировалось строительство Завода № 333 НКАП /пос. Дземги-на-Амуре/для производства моторов М-88 в системе ЗГУ НКАП. Проектная мощность - 3 тыс. моторов в год. В середине 1940 г. шла подготовка площадки под строительство. Завод построен не был (11982).

11 июня 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 154сс планировалось строительство завода № 334 НКАП /г. Иркутск/ для производства моторов М-105 в системе ЗГУ НКАП. Проектная мощность - 3 тыс. моторов в год. Завод построен не был (11982).

11 июня 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 154сс планировалось строительство завода № 335 (Завод № 335 НКАП, НКСМ, Новосибирский автомобильный завод (НАЗ) /г. Новосибирск/) для производства моторов М-105 в системе 5ГУ НКАП. Проектная мощность - 3 тыс. моторов в год. Пуск 1-й очереди планировался в IV-м квартале 1941 г., а полный ввод в строй- в IV-м квартале 1942 г. Строительство было начато в 11.1939 г., но шло медленно: за год были построены кузница, слесарная и столярная мастерские, подъездные пути. По решению правительства от 12.10.1940 г. строительство завода было передано от треста № 31 НКСтроя тресту № 7 НКАП. 6.03.1941 г. было принято решение о консервации строительства. Движимое имущество было передано заводам № 452 и № 166, а средства, выделенные на 1941 г.- заводам № 123 и № 127.
В соответствии с пост. ГКО № 3028сс от 12.03.1943 г. и приказом № 175сс/161сс от 20.03.1943 г. площадка завода со всеми сооружениями была передана в НКТП (приемо-сдаточный акт утвержден лишь в 09.1943 г.). Завод, по-видимому, получил № 74.
В соответствии с пост. ГКО № 6984 от 23.11.1944 г. и приказами № 675с/171/25с от 8.12.1944 г. и № 256с/91/29с от 19.06.1945 г. завод № 74 НКтекстиля возвращен в НКАП (кроме одного корпуса, оставленного под прядильную фабрику).
Далее по приказу № 368с/350с от 8.09.1945 г. завод № 335 ЗГУ НКАП передан в НКСМ под строительство Новосибирского автомобильного завода. Датой основания НАЗа считается 3.10.1945 г. Строительство велось, в основном, силами военнопленных и заключенных, а также трестом «Новосибирскпромстрой». В 1947 г. действовало 5 цехов, введено в строй экспериментальное производство, переданное с УАЗа, которое вначале занималось разработкой моторов, а затем- автомобилей. В 1947 г. были собраны первые опытные автомобили HA3-253 и дизель-моторы. На следующий год планировалось начать сборку автосамосвалов ГАЗ-93.
26.09.1948 г. было принято решение правительства о ликвидации НАЗа. Завод был расформирован, экспериментальное производство, КО и разработки по дизель-моторам переданы на Минский автозавод. На месте НАЗа начато строительство завода № 250 ПГУ.
Численность персонала (1948 г.)- около 1000 чел.
И.О. директора (06.1945 г.)- А.И. Ермоленко; директор (1945 г.)- П.И. Шварцбур г.
Гл. инженер (1945 г.)- В.М. Мишандин.
Гл. конструктор (1945 г.)- Б.Л. Шапошник (11982).

11 июня 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 154сс планировалось строительство завода № 336 НКАП /г. Саратов/ для производства моторов М-88 в системе ЗГУ НКАП. Проектная мощность - 6 тыс. моторов в год. В 11.1941 г. планировалось стройку перенести в район  г. Челябинска, однако строительство было законсервировано.
По приказу № 761с от 10.10.1942 г. новостройка завода передана под размещение автобронетанковой рембазы № 7 ГАБТУ НКО, эвакуированной из Астрахани.
Директор (1939 г.-)- Ворожбиев (11982).
Завод № 328 МПСС, п/я 122, Завод, ПО «Тантал», А-1104, В-8387, ОАО «Тантал» /410040  г. Саратов пр. 50 лет Октября, 110А тел. 48-41-83/
Завод № 328 МПСС создан в 1949 г. на базе танковых ремонтных мастерских для производства электро- и радиоламп. Затем имело наименование «предприятие- п/я 122», затем - завод «Тантал».
Выпускало СВЧ вакуумные и твердотельные генераторы, усилители.
С 04.1977 г. в составе ПО «Тантал»- завод «Радон». При заводе «Тантал» действовало ОКБ. ПО «Тантал» имело наименования «п/я А-1104, В-8387».
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Направления работ (2005 г.): СВЧ техника; прецизионное оборудование, интерферометрические приборы; высокоточная механическая обработка металлов; инструментальное производство; ПВХ профиль, оборудование для производства ПВХ конструкций; комплектующие для РЭА; гальванические покрытия; капремонт электродвигателей; комплектующие для полиграфического оборудования.
В 2005 г. имело около 40 дочерних предприятий. Созданы КБ: «КБКТ», «Магнон», «Приборов-0-типа». В 2000 г. в Австрии приобретено оборудование для производства ПВХ профиля, 1.03.2004 г. вступил в строй завод по производству ПВХ профиля «Тантроник» и металлопластиковых конструкций.
Директор (1949 г.)- С.Н. Злобин, (1950-53 г.)- В.П. Шевченко, (1953-54 г.)-  Г.В. Васильев, (1954-57 г.)- П.Е. Зинеев, (1957-59 г.)- А.А. Клишин, (1959-60 г.)-  Г.Н. Чуранов, (1960-97 г.)-  Г.А. Умнов.
Ген. конструктор (2007 г.)- А.В. Ляшенко.
Производство: магнетроны (1950-е), электронная СВЧ-аппаратура (1981).
ОКБ завода «Тантал», Г-4355, ЗАО «ОКБ-Тантал»
/ г. Саратов/
ОКБ имело наименование «п/я Г-4355».
13.11.2008 г. предприятие признано банкротом, открыто конкурсное производство сроком на 1 год.
Конкурсный управляющий (11.2008 г.-)- А.Н. Любименко (11982).

11 июня 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 154сс планировалось строительство завода № 337 НКАП /г. Куйбышев пос. Безымянка/ для производства моторов М-105 в системе ЗГУ НКАП. Проектная мощность - 6 тыс. моторов в год. Строительство вело ГУЛАГ.
На завод № 337 НКАП эвакуирована часть завода № 181 НКСП из Ленинграда.61
В 06.1941 г. на площадку завода № 337 эвакуирован и по приказу № 726сс от 18.07.1941 г. влит в его состав завод № 459 НКАП. Далее по приказу № 782сс от 1.08.1941 г. в состав завода № 337 влит эвакуированный сюда со всем оборудованием и личным составом завод № 452 НКАП. 08.1941 г. регатов к мотору АМ-38
Постановлением ГКО № 741с от 8.10.1941 г. и по приказу № 1053сс от 9.10.1941 г. на площадку завода № 337 эвакуирован из Москвы завод № 24 НКАП. Тем же приказом образован единый завод № 24 НКАП, объединивший заводы НКАП № 24, № 281, № 337. Также по приказу № 1053сс от 9.10.1941 г. на площадку литейного цеха завода № 337 должно было эвакуироваться оборудование и личный состав завода № 219 9ГУ НКАП. С 10.1941 г. завод № 337 выбыл из числа действующих.
Директор (-06-08.1941 г.-)- В.М. Дубов (11982).

11 июня 1939 г. в соответствии с пост. Правительства № 154сс планировалось строительство завода № 338 НКАП /г. Уфа/ для производства моторов М-88. Проектная мощность - 6 тыс. моторов в год. Строительство начато в 1940 г.
По приказу № 824сс от 8.08.1941 г. заводы № 234, № 451, № 338 и № 384 со всем оборудованием и личным составом объединены в один завод, получивший название завод № 384 НКАП. Далее заводы № 26, № 384 и № 282 НКАП были слиты в единый завод № 26 НКАП, расположившийся на площадках заводов № 384, № 338 и № 282.
Директор (12.1940 г.-)- Н.Н. Степченко (11982).

11 июня 1939 НКО К.Е.В писал письмо № 80520 НКАП М.М.К.
В конце 1935 года быв. Главное Управление Авиационной Промышленности приняло решение о постройке завода № 33-бис в качестве дублера единственных агрегатных заводов №№ 33 и 20. Технический проект и генеральная смета строительства были утверждены Наркомом Оборонной Промышленности в мае месяце 1937 года и, спустя только год, приступлено к самому строительству (май месяц 1938 г.).
Плохое руководство строительством и недостаточное внимание к нему со стороны Главного Управления Капитального строительства и Моторного Главка НКАП привели к тому, что проекты неоднократно пересоставлялись, задерживалось развертывание строительства и завод до сих яор не обеспечен руководящими техническими кадрами.
На сегодняшний день строительство завода и 33-бис находится в следующем положении:
а) план строительных работ выполнен, примерно, на 30%;
б) ряд об'ектов строительства (литейный цех, кузница, вспомогательный корпус, бензохранилище ) не имеют даже проектов;
в) технологический процесс производства полностью не отработан и
г) не предусмотрено обеспечение завода в текущем году необходимым оборудованием.
При надлежащем отношении со стороны НКАП'а к строительству з-да № 33-бис, завод мог быть закончен еще в 1938 г. и в 1939 г. мог бы выпускать продукцию.
Учитывая, что з-д № 33-бис имеет большое оборонное значение, необходим быстрейший ввод его в эксплоатацию.
Прошу Вашего личного вмешательства и сообщения о принятых мер (1357,130).

11 июня 1939 вышел Указ Президиума ВС о награждении В.К.К. ОЛ и медалью За отвагу одновременно за перелет в США (3846,10).

Другие оборонные отрасли:

11 июня 1939 г. экономическим советом СНК было принято решение о строительстве в Йошкар-Оле завода- дублера московского завода «Геодезия» по выпуску аппаратуры для аэрофотосъемки и разведки (Завод № 297 НКВ, п/я 42, Марийский машиностроительный завод (ММЗ), ОАО «ММЗ», «Марийский машиностроитель» /Марий Эл 424003  г. Йошкар-Ола ул. Суворова, 15 тел. 45-27-77/ /Московское представительство:  г. Москва Калошин пер., 8/). В 06.1940 г.- в ведении 2ГУ НКВ.
После начала войны сюда был эвакуирован ГОИ, оборудование и кадры с оптико-механических заводов Ленинграда, Москвы и Одессы. В 09.1941 г. на площадку завода эвакуирована часть Московского прожекторного завода № 644,4.11.1941 г. она преобразована в самостоятельный Завод № 298.
В годы войны освоен выпуск танковых прицелов, артиллерийских стереотруб, снайперских прицелов, зенитных дальномеров. После войны ГОИ вернулся в Ленинград.
В 06.1949 г. пост, правительства Завод № 297 был перепрофилирован под радиолокационное производство. Произведена реконструкция предприятия.
Имел наименование «п/я 42».
В 2002 г. завод был преобразован в ОАО и вошел в Концерн «Антей», затем- в Концерн «Алмаз-Антей». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Головной завод (2005 г.) по производству С-300В, «Антей-2500», 9С80М.
Директор- Ю. Свирин. Гендиректор (2007 г.)- Б.И. Ефимов.
Зам. начальника цеха: (-1954 г.)- А.В. Мищенко.
Зам. начальника отдела: (-1952 г.)- ЯМ. Назаров.
Производство: прицелы оптические винтовочные: «Г1У» (1943-44)- 91.617, «ПВС» для винтовки «Спорт» (1946)- 5125;4 РЛ станция орудийной наводки СОН-4, ПУАЗО (1950-е); вычислительные устройства и аппаратура видеотракта РЛС РКЦ-35 системы А-35 (1966); комплекс управления артогнем «Ваза»; радиотехническая аппаратура для системы УС-К (1970-е); системы для ЗРК «Оса» (-1988), «Тор», «Круг», «Куб» (1967-83), «Бук», С-75, С-200; ЗРК: С-300П, С-300В, С-300ПМ (1990-), «Фаворит»; подвижный пункт разведки и управления ПВО 9С80М (2000-е);58
автозаправочные станции, сенокосилки; медицинское оборудование; намоточные станки; программируемые устройства управления (2005); магнитофоны: «Илеть-101С, -102С, МК-102С, -103С, МК-110С, -001С», «Санда МП-207С, МК-112С, П-401С»; «Санда ПП-101» (11982).

Армия:

11 июня 1939 г. Народный комиссар обороны маршал К.Е. Ворошилов направил в Комитет Обороны при Совнаркоме Сталину, Молотову письмо №80516сс:
«В соответствии с решением КО комиссия, под моим председательством, с участием НКАП Кагановича, директоров, гл. конструкторов заводов авиапромышленности, работников НИИ ВВС и военпредов заводов, разработала порядок внедрения в серийное производство в 1939 году модифицированных самолетов и план строительства опытных самолетов на 1939 год.
Внедрение в серийное производство улучшенных модифицированных самолетов намечено с таким расчетом, чтобы дать ВВС в 1939-40 г.г. на эксплуатацию самолеты с повышенными летно-тактическими и эксплуатационными данными, путем замены моторов на более мощные, с большей высотностью и за счет аэродинамических улучшений самих самолетов, а также улучшения оборудования и вооружения их.
Комиссия предлагает следующие мероприятия:
…
7. Ввести в 1940 году новые типы самолетов: двухмоторный истребитель с пушечным вооружением, двухмоторный разведчик и бронированный штурмовик...» (25643).

Жизнь и внутренняя политика:

11 июня 1939 года
«УТВЕРЖДАЮ
Начальник Следственной части НКВД СССР
Комиссар госбезопасности 3 ранга
Кобулов
Постановление
г. Москва, 1939 года, 10 дня
Я, ст. следователь Следчасти НКВД СССР, ст. лейтенант Государственной Безопасности Сергиенко, рассмотрев материалы, поступившие на Ежова Николая Ивановича, 1895 г. р., из рабочих, русского, с низшим образованием, состоявшим членом ВКП(б) с 1917 года, судимого в 1919 году Военным Трибуналом запасной армии республики и осужденного к одному году тюремного заключения — условно, занимавшего пост Народного Комиссара Водного Транспорта СССР и проживавшего в г. Москве, — нашел:
Показаниями своих сообщников, руководящих участников антисоветской, шпионско-террористической заговорщической организации Фриновского, Евдокимова, Дагина и другими материалами расследования Ежов изобличается в изменнических, шпионских связях с кругами Польши, Германии, Англии и Японии.
Запутавшись в своих многолетних связях с иностранными разведками и начав с узкошпионских функций передачи им сведений, представлявших специально охраняемую государственную тайну СССР, Ежов затем по поручению правительственных кругов Германии и Польши перешел к более широкой изменнической работе, возглавив в 1936 году антисоветский заговор в НКВД и установив контакт с нелегальной военно-заговорщической организацией РККА. Конкретные планы государственного переворота и свержения Советского правительства Ежов и его сообщники строили в расчете на военную помощь Германии, Польши и Японии, взамен чего обещая правительствам этих стран территориальные и экономические уступки за счет СССР.
Для практического осуществления этих предательских замыслов Ежов систематически передавал германской и польской разведкам совершенно секретные экономические и военные сведения, характеризующие внутриполитическое положение и оборонную мощь СССР.
В этих же антисоветских целях Ежов сохранял и насаждал шпионские и заговорщические кадры в различных партийных,
советских, военных и прочих организациях СССР, широко проводя подрывную, вредительскую работу на важнейших участках партийной, советской и в особенности военной и наркомвнудель-ской работы, как в центре, так и на местах, провоцируя недовольство трудящихся и ослабляя военную мощь Советского Союза.
Подготовляя государственный переворот, Ежов готовил через своих единомышленников по заговору террористические кадры, предполагая пустить их в действие при первом удобном случае. Ежов и его сообщники Фриновский, Евдокимов и Дагин практически подготовили на 7 ноября 1938 года путч, который, по замыслу его вдохновителей, должен был выразиться в совершении террористических акций против руководителей партии и правительства во время демонстрации на Красной площади в Москве.
Через внедренных заговорщиками в аппарат Наркомвнудела и дипломатические посты за границей Ежов и его сообщники стремились обострить отношения СССР с окружающими странами в надежде вызвать военный конфликт, в частности, через группу заговорщиков работников полпредства в Китае Ежов проводил вражескую работу в том направлении, чтобы ускорить разгром китайских национальных сил, обеспечить захват Китая японскими империалистами и тем самым подготовить нападение Японии на советский Дальний Восток.
Действуя в антисоветских и корыстных целях, Ежов организовал ряд убийств неугодных ему людей, а также имел половое сношение с мужчинами (мужеложство).
Руководствуясь статьей 91 УКП, постановил:
Приговорить Ежова Н. И. к уголовной ответственности по признакам ст. ст. 58-1 «а», 58-5, 19-58 п.п. 2 и 8, 58-7, 136 «г», 154 «а» ч. 2 УК РСФСР и приступить к следственному производству по его делу.
Меру пресечения способов уклонения от следствия и суда оставить прежнюю — содержание под стражей.
Справка: Ежов Н. И. арестован 10 апреля 1939 года и содержится под стражей в Сухановской особой тюрьме НКВД СССР.
Ст. следователь следственной части НКВД СССР
Ст. лейтенант госуд. безопасности Сергиенко» (11467).

За рубежом:

11 июня в 1939 году собрали и представили на испытания первый прототип норвежского УТС «MF-12». Самолёт «MF.12» (з\н 119, тактический номер «F.14») показал вполне хорошие характеристики в управляемости и пилотаже, было запрещено разглашать данные об испытаниях, пока не будет проведен их полный цикл. В одном из следующих вылетов самолёт получил повреждения фюзеляжа при неудачной посадке на воду. Требовался небольшой ремонт, однако вместе с тем были пересмотрены и нормы летной годности для гидросамолётов. Тем временем морская авиация фактически отказалась от выпуска «MF.12». В сентябре 1939 года с американской фирмой «Jacobs» был наконец заключен контракт на производство двигателей L-4, но вместе с тем появились планы переоснащения этими моторами старых самолётов «MF-8». Это было экономически более выгодно, чем производство нового самолёта. 24 ноября был совершен первый тестовый полет на обновленном «MF-8», но до полного переоснащения всех самолётов дело так и не дошло. После прихода немцев единственный экземпляр «MF-12» отправили в Германию для оценочных испытаний и там его следы теряются (14919).

11 июня в 1939 году Министерство авиации США заказало учебно-тренировочный самолет Майлса «Miles»» M.9» «Master», но потребовало внести изменения, включавшие использование двигателя «Kestrel XXX» пониженной до 715 л.с. мощности, что снизило максимальную скорость на 113 км/час по сравнению с опытным самолетом. Но даже при этом он остался лучшим учебно-тренировочным аппаратом тех дней (14919).

11 июня 1939 президент США Ф. Рузвельт впервые угостил будущую королеву Англии Елизавету II хот-догом (4962).

Авиапромышленность:

12 июня 1939 г. состоялся первый вылет БОК-11 и прошёл благополучно, а во время второго, 18 июня, из-за недолива воды в систему охлаждения произошёл перегрев двигателя. Пришлось его снять и отправить на завод-изготовитель для контроля состояния. В июле АМ-34 вернули в Смоленск и смонтировали на самолёте. Заводские испытания продолжились, всего было сделано 8 полётов (лётчики Гринчик, Петров, Шиянов). 15 августа БОК-11 передали в распоряжение Г.Ф. Байдукова. К октябрю на этой машине было сделано 19 тренировочных полётов. В следующем году на самолёте установили гермокабину, и 28 октября 1940 г. её испытал в полёте лётчик ЦАГИ Терёхин.
В Смоленске шла сборка БОК-15. В отличие от предыдущих «БОКов», почти всё внутреннее пространство его крыла было заполнено топливными баками, вмещавшими 7120 кг дизельного горючего. Этот запас при расчётном аэродинамическом качестве самолёта 18,5 должен был обеспечить дальность около 16 тыс. км. Крыло имело металлическую гладкую обшивку (17489).

Другие оборонные отрасли:

12 июня 1939 опросом членов ПБ
186 – О дополнительном выделении оборудования для заводов №№ 173 и 74 НКВ
Утвердить следующее решение К.О.:
Предложить НКВТ закупить за границей для заводов №№ 173 и 74 НКВ оборудование на 450 тыс. рублей с поставкой в августе и сентябре месяце 1939 года
Электромоторов до 5 ква. 	 1000 шт.
Магнитных пускателей ПМО и ПМ-50	1500 шт
по спецификации НКВ.
Выписки посланы: т.т. Ванникову, Микояну, Сафонову.
188.- Об импорте для Наркомсредмаша.
Предложить Наркомвнешторгу, по согласованию с Наркомсредмашем, закупить заграницей оборудование, запасные части и аппаратуру для доукомплектования цеха холодного проката ленты завода "Красная Этна" с завозом не позднее января 1940 года.
Выделить на импорт указанного оборудования, запасных частей и аппаратуры, а также на расходы по шефмонтажу 1,2 млн.рублей.
Выписки посланы: т.т. Лихачеву, Микояну, Хломову.
15 июня 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 3 (29960).

Авиапромышленность:

13 июня 1939 закончились гос. испытания серийного самолета ДБ-3 2М-87А с винтами ВИШ-3 производства завода 18 выпуска декабря 1938 N 180124, которые проходили с 1 февраля 1939. Тема 38а. Ви ви 2 ранга Кокорин, вл ст.л Дудкин, вш к Воронец, в борттехник военнтехник 1 ранга Наливкин, в авиатехник воентехник 2 ранга Джанаев. Л облета Хрипков, ш облета Акопян. Из 132 календарных дней на программу испытаний было истрачено 44 дня, в т.ч. на летные испытания - 16 дней. Налетали за 52 полета 38:28. Акт по результатам гос. испытаний был утвержден 16 августа 1939 (2148,83).
Выводы:
А. По ЛТД
В результате замены:
а) М-85 на М-87А и
б) винтов ЦКБ-26 на винты ВИШ-3:
а) Увеличились:
1. Максимальные гор. скорости на щ м на 28 км/час, на 4000 м на 35-38 км/час.
2. Практический потолок на 900 м несмотря на рост веса на 600 кг.
б) Уменьшились:
1. Время набора практического потолка - на 5 мин.
2. Разбег при нормальном полетном весе - тот же (2148,93).

13 июня 1939 закончились гос. испытания серийного самолета ДБ-3 2М-87А с винтами ВИШ-3 самолет производства завода № 18, выпуска декабря 1938 года № 180124, которые проходили с 1 февраля 1939
Отв. исполнители:
Вед. инженер НИИ ВВС в/инженер 2 ранга Кокорин
Вед. летчик НИИ ВВС ст. лейтенант Дудкин
Цель испытаний
Проверить летные данные самолета при разных полетных весах и видах нагрузки.
Проверить летные качества самолета при всех возможных для него режимах полета.
Проверить работу всех видов оборудования и вооружения на разных режимах полета и при различных внешних условиях (высота и температура).
Выявить эксплуатационные качества самолета и винтомоторной группы с моторами М-87А и винтами ВИШ-3.
Предъявленный на испытания заводом № 18 самолет ДБ-3 2М87А с ВИШ-3 является серийным самолетом выпуска декабря 1938 года.
В отличие от серийного самолета № 180202, проходившего гос. испытания в НИИ ВВС в октябре 1937 года, предъявленный самолет имеет ряд изменений – в основном аналогичных серийному самолету ДБ3-2М86 № 390905 производства завода № 39 выпуска первой половины 1938 года.
Основные изменения следующие:
Крыло имеет второй разъем.
Введен гофр сверху крыла на обшивке в месте стыка второго разъема крыла.
Конструкция стойки вилок шасси изменена с разъемной на цельную.
Материал шасси заменен с хромомолибдена на хромансиль.
Изменено крепление и конструкция подвеса колес к шасси.
Изменен вынос шасси – для лета 110 мм и для зимы 190 мм, от оси переднего лонжерона центроплана.
Управление шасси и щитками объединено в общую сеть.
Сечение трубопроводов гидравлической части схемы подъема и выпуска шасси увеличено с 6х8 на 8х10 мм.
Установлено стопорящееся хвостовое колесо с управлением стопором из кабины пилота.
Установлены М-87 вместо М-85.
Установлены ВИШ-3 вместо ЦКБ-26.
Бензобаки №№ 1-2 (центропланной группы) установлены сварные вместо клепанных.
Центропланные баки возможно снимать без расстыковки крыла.
……………
Основные летные и весовые характеристики самолета ДБ3 № 180124 по сравнению с ранее выпущенными самолетами ДБ-3:
	Наименование
	ДБ-3 2М87А
№ 180124 испыт. 1939 г.
	ДБ-3 2М87А
№ 391105 испыт. 1939 г.
	ДБ-3 2М-86
№ 390905 испыт. 1938 г.
	ДБ-3 2М-85
№ 3039002 испыт. 1937 г.

	Моторы
	М87А
	М87А
	М-86
	М-85

	Винты
	ВИШ-3
	ВИШ-3
	ЦКБ-30
	ЦКБ-26

	Полетный вес при испытании самолета
	7200
	7500
	6600
	6600

	Максимальная скорость на высоте
0 м
1000 м
2000 м
3000 м
4000 м
на границе высотности мотора
5000 м
6000 м
7000 м
8000 м
	

352
368
384
400
416
428/4900

428
417
403
386
	

354
371
388
406
424
436/4900

436
423
408

	

331
351
370
388
395
395/4000

386
370
351
	

325
340
356
372
388
390/4600

389
381
370,5

	Практический потолок
	9300
	9200
	8300
	8400

	Время набора высоты
1000 м
3000 м
5000 м
практического потолка
	
2,08
6,24
10,7
41,60
	

	
2,4
7,2
12,85
42,00
	
3,4
9,2
15,1
46,00

	Разбег самолета
	350-390
	
	350-390
	340-360

	Вес пустого самолета по весовой классификации 1936 года
	4954
	4859
	4712
	4598

	Вес нормальной нагрузки (при запасе горючего 750 кг, смазочного 120 кг и бомб 10х100)
	2342,41
	2367
	2367
	2367

	Нормальный полетный вес
	7296,41
	7226
	7079
	6965

	Полетный вес в перегрузочном варианте
	9696,41
	9626
	9479
	9365

	Неизменный вес самолета
	5401,41
	5331
	5185
	5070

	Увеличение веса пустого самолета по отношению к самолету № 3039002 (эталон 1938 года)
	356
	261
	114
	0

	Увеличение веса по отношению к опытному самолету 1936 года
	561
	466
	319
	205


Самолет находился на испытании в НИИ ВВС с 1 февраля 1939 года по 13 июня 1939 года, т.е. 132 календарных дня.
За время испытаний произведено 52 полета с налетом 38 час. 28 мин.
По испытанию лобовых жалюзи составлен отчет и утвержден зам. нач. НИИ ВВС от 15 апреля 1939 года.
Испытание питания мотора М-87А горючим с пониженным октановым числом в 1-м отделе НИИ ВВС закончено не было (продолжается в моторном отделе НИИ ВВС).
Выводы
В результате замены:
а) моторов М-85 на М-87 и
б) винтов ЦКБ-26 на винты ВИШ-3
Увеличились:
Максимальные горизонтальные скорости:
а) на высотах от Н=0 м до Н=4000 м на 28 км/час (8%).
б) на высотах от 4000 м и выше на 38-35 км/час (9,5%).
Практический потолок самолета на 900 м (10,7%) несмотря на увеличение полетного веса на 600 кг (11%).
Уменьшилось:
Время набора практического потолка на 5 мин.
Разбег самолета при нормальном полетном весе остался тот же, что и на ранее выпущенных самолетах ДБ3-2М85 с винтом ВФШ-ЦКБ-26.
Вес пустого самолета увеличился на 561 кг по сравнению с опытным самолетом ДБ3-2К14 и на 356 кг по сравнению с эталоном 1938 года ДБ3-2М85.
Увеличение веса пустого самолета производства завода № 18 по сравнению с ДБ3-2М85 эталон 1938 года произошло вследствие:
а) замены М-85 на М-87А – 80 кг
б) замены ВФШ-ЦКБ-26 на ВИШ-3 – 46 кг
в) усиления бензобаков и замены клепанных баков сварными – 40 кг
г) усиление шасси – 40 кг
д) постановка стопорящего колеса, усиление моторамы, увеличение веса конструкции – 150 кг
По сравнению весов пустых самолетов выпущенных в одно и то же время, но разными заводами, самолет производства завода № 18 тяжелее самолета завода № 39 на 95 кг, за счет:
а) наличия второго комплекта электропитания - 42 кг
б) грубого производственного выполнения сварных швов, окраски, подгонки узлов и деталей – 53 кг
Полетный вес самолета при полной заправке горючим, смазочным, 1000 кг бомб и т.д. составляет 9700 кг, но исходя из условий прочности шасси полетный вес ограничивается до 9500 кг за счет уменьшения нагрузки на 200 кг.
По конструктивным изменениям
По сравнению с ранее выпущенными заводом № 18 самолетами, на предъявленном самолете введено ряд изменений давших положительные результаты. Основные из них:
уменьшение установочного угла стабилизатора позволяет производить посадку на три точки при выпущенных щитках.
Установление управляемого стопорения костыля резко снизило тенденцию самолета к разворотам при разбеге и пробеге.
Введение второго разъема на крыле облегчает ремонт и замену крыла, а также и его транспортировку.
Замена разъемных стоек вилок шасси на цельные облегчает эксплуатацию, замена же материала стоек с хромомолибдена на хромансиль снижает стоимость производства самолета.
Упрощен монтаж и демонтаж колеса ………..
………….
Переход на сварные бензобаки центропланной группы улучшил герметичность баков.
Наличие в нижней части центроплана люков под бензобаками, позволяет снимать баки без расстыковки крыла, что облегчает замену баков при эксплуатации.
……………..
На самолете не устранены дефекты ранее отмечавшиеся в отчетах по гос. испытаниям в НИИ ВВС.
Основные из них:
Недостаточная продольная устойчивость самолета – старый дефект не устраненный с момента испытания опытного самолета в 1936 году.
Отсутствуют триммера и флетнера на элеронах, флетнера на рулях поворота и высоты …………
Неудовлетворителен тормозной эффект колес.
Обзор летчику вперед и назад при бомбометании недостаточен, при выравнивании на посадку и рулении самолета обзора вперед тоже недостаточно.
Сильные задувания в кабину штурмана ………..
С заднего сидения штурманской кабины недостаточен обзор через боковые окна, так они находятся выше уровня глаз. Необходимы дополнительные боковые окна, расположенные ниже имеющихся.
……………………………..
На самолете нет зрительной связи между летчиком и штурманом.
…………………….
Плохое качество окраски самолета: разрушение покрова окраски началось через 15 часов полета.
Помимо указанных не устраненных дефектов в процессе испытания обнаружены новые.
Дефекты по винтомоторной группе указанные в отчете по гос. испытанию в полете М-87А на самолете ДБ-3 целиком относятся и к винтомоторной группе данного самолета.
По вооружению
Бомбардировочное вооружение самолета ДБ-3 производства завода № 18 является серийным стандартным образцом, ранее испытанным в НИИ ВВС на самолете ДБ-3 и вполне соответствует данному типу самолета.
Конструкция стрелковых установок, так же как и конструкция отдельных агрегатов бомбардировочного вооружения, являются стандартными серийными образцами прошедшими гос. испытания.
Задняя турель конструкции завода № 39 не обеспечивает достаточной маневренности. По окончании войсковых испытаний турели МВ окончательно решить вопрос о замене задней турели конструкции завода № 39 на турели МВ3 или МВ5.
Люковая установка не эффективна. Испытанная ранее люковая установка МВ значительно эффективнее с точки зрения ведения огня и удобств боевой работы.
……………..
Заключение
Серийный самолет ДБ3-2М87А с винтом ВИШ-3 производства завода № 18 контрольные гос. испытания прошел и может эксплуатироваться в строевых частях ВВС.
Необходимо обязать конструктора завода № 39 Ильюшина:
а) не позднее 1 августа 1939 года предъявить на гос. испытания в НИИ ВВС самолет ДБ-3 с электрооборудованием соответствующим современным требованиям ВВС;
б) усилить конструкцию шасси для обеспечения взлета и посадки при полетном весе самолета 11 тонн (бомбовая нагрузка 1000 кг внутри и 1500 кг снаружи, горючего 3000 кг, т.е. полная заправка);
в) разработать установку по парашютные ракеты А-8 с предъявлением на гос. испытания 1 августа 1939 года для дальнейшего оборудования ранее выпущенных самолетов.
……………………. (4288).

13 июня 1939 года закончились начатые с 1 февраля 1939 года, т.е. 132 календарных дня испытания самолета ДБ-3А в НИИ ВВС.
За время испытаний произведено 52 полета с налетом 38 час. 28 мин.
По испытанию лобовых жалюзи составлен отчет и утвержден зам. нач. НИИ ВВС от 15 апреля 1939 года.
16 августа 1939г. был подписан отчет о гос. испытаниях серийного самолета ДБ-3 2М-87А с винтами ВИШ-3 производства завода № 18, выпуска декабря 1938 года № 180124.
Отв. исполнители:
Вед. инженер НИИ ВВС в/инженер 2 ранга Кокорин
Вед. летчик НИИ ВВС ст. лейтенант Дудкин
Цель испытаний
1. Проверить летные данные самолета при разных полетных весах и видах нагрузки.
2. Проверить летные качества самолета при всех возможных для него режимах полета.
3. Проверить работу всех видов оборудования и вооружения на разных режимах полета и при различных внешних условиях (высота и температура).
4. Выявить эксплуатационные качества самолета и винтомоторной группы с моторами М-87А и винтами ВИШ-3.
Предъявленный на испытания заводом № 18 самолет ДБ-3 2М87А с ВИШ-3 является серийным самолетом выпуска декабря 1938 года.
В отличие от серийного самолета № 180202, проходившего гос. испытания в НИИ ВВС в октябре 1937 года, предъявленный самолет имеет ряд изменений – в основном аналогичных серийному самолету ДБ3-2М86 № 390905 производства завода № 39 выпуска первой половины 1938 года.
Основные изменения следующие:
1. Крыло имеет второй разъем.
2. Введен гофр сверху крыла на обшивке в месте стыка второго разъема крыла.
3. Конструкция стойки вилок шасси изменена с разъемной на цельную.
4. Материал шасси заменен с хромомолибдена на хромансиль.
5. Изменено крепление и конструкция подвеса колес к шасси.
6. Изменен вынос шасси – для лета 110 мм и для зимы 190 мм, от оси переднего лонжерона центроплана.
7. Управление шасси и щитками объединено в общую сеть.
8. Сечение трубопроводов гидравлической части схемы подъема и выпуска шасси увеличено с 6х8 на 8х10 мм.
9. Установлено стопорящееся хвостовое колесо с управлением стопором из кабины пилота.
10. Установлены М-87 вместо М-85.
11. Установлены ВИШ-3 вместо ЦКБ-26.
12. Бензобаки №№ 1-2 (центропланной группы) установлены сварные вместо клепанных.
13. Центропланные баки возможно снимать без расстыковки крыла.
14. Управление кранами бензобаками установлено на панель поднятую над полом пилота.
15. Подогрев воздуха входящего карбюратор заменен с калориферного типа во всасывающем патрубке карбюратора на калориферный тип в выхлопном коллекторе.
16. Введен обдув генератора и комдрессора АК-40.
17. Кольцевой масляный радиатор заменен на крыльевой сотовый радиатор.
18. В пусковой системе зажигания введен вибратор.
19. Управление форсажем объединено в одну рукоятку на оба мотора.
20. Установлен газоанализатор ГЭА-2.
Испытание питания мотора М-87А горючим с пониженным октановым числом в 1-м отделе НИИ ВВС закончено не было (продолжается в моторном отделе НИИ ВВС).
Выводы.
В результате замены:
Моторов М-85 на М-87 и винтов ЦКБ-26 на винты ВИШ-3
Увеличились:
Максимальные горизонтальные скорости:
а) на высотах от Н=0 м до Н=4000 м на 28 км/час (8%).
б) на высотах от 4000 м и выше на 38-35 км/час (9,5%).
Практический потолок самолета на 900 м (10,7%) несмотря на увеличение полетного веса на 600 кг (11%).
Уменьшилось:
Время набора практического потолка на 5 мин.
Разбег самолета при нормальном полетном весе остался тот же, что и на ранее выпущенных самолетах ДБ3-2М85 с винтом ВФШ-ЦКБ-26.
Вес пустого самолета увеличился на 561 кг по сравнению с опытным самолетом ДБ3-2К14 и на 356 кг по сравнению с эталоном 1938 года ДБ3-2М85.
Увеличение веса пустого самолета производства завода № 18 по сравнению с ДБ3-2М85 эталон 1938 года произошло вследствие:
а) замены М-85 на М-87А – 80 кг
б) замены ВФШ-ЦКБ-26 на ВИШ-3 – 46 кг
в) усиления бензобаков и замены клепанных баков сварными – 40 кг
г) усиление шасси – 40 кг
д) постановка стопорящего колеса, усиление моторамы, увеличение веса конструкции – 150 кг
По сравнению весов пустых самолетов выпущенных в одно и то же время, но разными заводами, самолет производства завода № 18 тяжелее самолета завода № 39 на 95 кг, за счет:
а) наличия второго комплекта электропитания - 42 кг
б) грубого производственного выполнения сварных швов, окраски, подгонки узлов и деталей – 53 кг
Полетный вес самолета при полной заправке горючим, смазочным, 1000 кг бомб и т.д. составляет 9700 кг, но исходя из условий прочности шасси полетный вес ограничивается до 9500 кг за счет уменьшения нагрузки на 200 кг.
По конструктивным изменениям
По сравнению с ранее выпущенными заводом № 18 самолетами, на предъявленном самолете введено ряд изменений давших положительные результаты. Основные из них:
Уменьшение установочного угла стабилизатора позволяет производить посадку на три точки при выпущенных щитках.
Установление управляемого стопорения костыля резко снизило тенденцию самолета к разворотам при разбеге и пробеге.
Введение второго разъема на крыле облегчает ремонт и замену крыла, а также и его транспортировку.
Замена разъемных стоек вилок шасси на цельные облегчает эксплуатацию, замена же материала стоек с хромомолибдена на хромансиль снижает стоимость производства самолета.
Упрощен монтаж и демонтаж колеса. 
Переход на сварные бензобаки центропланной группы улучшил герметичность баков.
Наличие в нижней части центроплана люков под бензобаками, позволяет снимать баки без расстыковки крыла, что облегчает замену баков при эксплоатации.
На самолете не устранены дефекты ранее отмечавшиеся в отчетах по гос. испытаниям в НИИ ВВС.
Основные из них:
Недостаточная продольная устойчивость самолета – старый дефект не устраненный с момента испытания опытного самолета в 1936 году.
Отсутствуют триммера и флетнера на элеронах, флетнера на рулях поворота и высоты.
Неудовлетворителен тормозной эффект колес.
Обзор летчику вперед и назад при бомбометании недостаточен, при выравнивании на посадку и рулении самолета обзора вперед тоже недостаточно.
Сильные задувания в кабину штурмана.
С заднего сидения штурманской кабины недостаточен обзор через боковые окна, так они находятся выше уровня глаз. Необходимы дополнительные боковые окна, расположенные ниже имеющихся.
На самолете нет зрительной связи между летчиком и штурманом.
Плохое качество окраски самолета: разрушение покрова окраски началось через 15 часов полета.
Помимо указанных не устраненных дефектов в процессе испытания обнаружены новые.
Дефекты по винтомоторной группе указанные в отчете по гос. испытанию в полете М-87А на самолете ДБ-3 целиком относятся и к винтомоторной группе данного самолета.
По вооружению.
Бомбардировочное вооружение самолета ДБ-3 производства завода № 18 является серийным стандартным образцом, ранее испытанным в НИИ ВВС на самолете ДБ-3 и вполне соответствует данному типу самолета.
Конструкция стрелковых установок, так же как и конструкция отдельных агрегатов бомбардировочного вооружения, являются стандартными серийными образцами прошедшими гос. испытания.
Задняя турель конструкции завода № 39 не обеспечивает достаточной маневренности. По окончании войсковых испытаний турели МВ окончательно решить вопрос о замене задней турели конструкции завода № 39 на турели МВ3 или МВ5.
Люковая установка не эффективна. Испытанная ранее люковая установка МВ значительно эффективнее с точки зрения ведения огня и удобств боевой работы.
Заключение.
Серийный самолет ДБ3-2М87А с винтом ВИШ-3 производства завода № 18 контрольные гос. испытания прошел и может эксплуатироваться в строевых частях ВВС.
Необходимо обязать конструктора завода № 39 Ильюшина:
Не позднее 1 августа 1939 года предъявить на гос. испытания в НИИ ВВС самолет ДБ-3 с электрооборудованием соответствующим современным требованиям ВВС.
Усилить конструкцию шасси для обеспечения взлета и посадки при полетном весе самолета 11 тонн (бомбовая нагрузка 1000 кг внутри и 1500 кг снаружи, горючего 3000 кг, т.е. полная заправка).
Разработать установку по парашютные ракеты А-8 с предъявлением на гос. испытания 1 августа 1939 года для дальнейшего оборудования ранее выпущенных самолетов (19870).

13 июня 1939 закончились контрольные гос. испытания серийного самолета СБ № 5/137 2М-103 производства завода № 22 проходили, которые проходили с 15 мая 1939
Отв. исполнители
Вед. инженер в/инженер 2 ранга Шашков
Вед. летчик капитан Хрипков
Цель испытания
проверить летные характеристики самолета для нормального полетного веса G=6200 кг без наружных подвесок бомб.
Проверить работу стрелкового и бомбардировочного вооружения на земле и в воздухе.
Произвести полеты на дальность с максимально допустимым полетным весом с полной заправкой горючим и бомбами.
Контрольным гос. испытаниям подвергался серийный самолет СБ № 5/137 с 2М-103 и ВИШ-2 производства завода № 22.
На самолете установлено по два четырехлитровых баллона кислорода в каждой кабине, вместо одного четырехлитрового на прежних самолетах.
…………
В остальном этот самолет ничем не отличается от ранее испытанного в НИИ серийного самолета СБ № 9/101.
Заключение
Серийный самолет № 5/137 контрольные гос. испытания выдержал.
Всего самолет находился в первом отделе 29 дней, из них самолет летал 14 дней
За время испытаний выполнено 47 полетов, общий налет составляет 31 час. 30 мин. (4259).

13 июня 1939 г. второй летный экземпляр штурмовика ЛБШ конструкции С.А. Кочеригина точно в срок предъявлен на совместные испытания (25643).

13 июня 1939 года гл. конструктор завода N 1 Поликарпов писал письмо N 6477 начальнику 1 гл. управления, начальнику управления ВВС.
Направляется краткое техническое описание опытного самолета ДИТ М25В (двухместный тренировочный истребитель).
Самолет ДИТ двухместный истребительный тренировщик, одномоторный полутороплан с неубирающимися шасси, является модифицированным самолетом И-15 бис.
Самолет предназначен для использования в качестве переходного скоростно-маневренного тренировщика от учебных машин к самолетам истребителям типа И-15 бис и И-153.
Вооружение
На самолете ДИТ установлены в фюзеляже два синхронных пулемета ШКАСС, стреляющих через винт. Запас патрон на 250 шт. на пулемет.
Загрузка бомбами от 40 до 100 кг.
Управление огнем и бомбосбрасыватель поставлен в передней кабине.
Конструкция самолета
Фюзеляж состоит из сварной пространственной фермы с узлами, противопожарной перегородки, переднего и заднего сидений, двух полов, каркаса обшивки с капотами и полотняной обшивки.
Коробка крыльев представляет собой полутороплан, состоящий из двух полукоробок и центроплана.
Центроплан установлен над фюзеляжем на шести стойках и расчален двумя крестами передних и задних лент-расчалок.
Верхние и нижние крылья соединены между собой Z-образными стойками, каждая полукоробка расчалена стальными несущими и поддерживающими лентами.
Верхнее крыло прямоугольной формы с закругленным концом имеет вырез для элерона.
Верхние крылья взяты серийные самолета И-15 бис с незначительной переделкой скругления задней кромки у стыка...
Нижнее крыло по форме и конструкции аналогично верхнему крылу и отличается от него лишь размерами и отсутствием элерона.
Обтяжка и окраска крыльев
Перед обтяжкой полотном остовы крыльев покрываются антисептическим лаком АС N 20, а дюралевые части, обод и обтекатель обматываются миткалевой лентой.
Для обтяжки употребляется авиационное льняное полотно марки АЛЛ16...
После прошивки полотно покрывается четыре раза светлым, а затем два раза цветным лаком. Все швы и ободы оклеиваются миткалевой лентой. Головки болтов и шурупов, крепящих детали к крыльям обклеиваются полотном. По всей нижней обшивке у заднего лонжерона на верхнем крыле и у задней кромки на нижнем крыле поставлены целлулоидовые пистоны для вентиляции и стока случайно попавшей в крыло воды. Для той же цели в заднем ободе крыльев просверлены отверстия.
Хвостовое оперение серийное самолета И-15 бис изготовлено из дюраля и обтянуто полотном (3467).

13 июня 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0243
Гос. испытание серийного самолета И-153 М62 № 6043 с автоматическим винтом Бас-Дубова М25 Р (6881, 198).

13 июня 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0244
Гос. испытание серийного самолета И-153 М62 № 6062 с автоматическим винтом АВ-1 (комбинат 150) (6881, 202).

13 июня 1939 зам. НКАП А.Кузнецов писал письмо № Н-36/1315 НАЧАЛЬНИКУ 4-ГО УПРАВЛЕНИЯ ВВС РККА тов. СЕНЬКО.
Директор завода № 35 сообщает о неподаче ВВС ремфонда по самолетам И-15-бис и И-16 чем срывается освоение ремонтом указанных типов самолетов.
Прошу Ваших соответствующих указаний по этому вопросу (1357,116).
2 июня 1939 директор завода № 35 Филатов писал письмо № 654с Зам. НКАП тов. КУЗНЕЦОВУ.
Сообщаю сведения о наличии ремфонда и выпуску готовой продукции по договору с УВВС РККА,.при этом обращаю Ваше внимание на неподачу УВВС ремфонда по самолетам И-15-бис и И-16, чем срывается освоение ремонтом указанных типов.
Прошу принять соответствующие меры к обеспечению завода № 35 указанным ремфондом в июне м-це по И-15 бис - 2 шт. и И-16 - 2 шт. (1357,117).

С 13 июня по 6 августа 1929 в НИИ ВВС проходили испытания самолета СПАД 61 с мотором Лоррен-Дитрих 450 НР.
Сводка результатов испытания самолета СПАД 61 с мотором Лоррен-Дитрих 450 НР
Задание Загранотдела № з408 от 7 мая 1929 года
Начало испытания – 13 июня 1929 года
Произведено полетов – 26
Конец испытания – 6 августа 1929 года
Самолет СПАД 61 изготовлен во Франции фирмой “Товарищество Блэрио-Аэронатик”.
Назначение самолета: одноместный истребитель, биплан.
Конструкция деревянная с полотняной обшивкой.
Заключение
По своим летным данным самолет СПАД 61 не может быть отнесен к категории современных истребителей.
В эксплуатации самолет является опасным, особенно на штопоре и пикировании.
Для использования в воздушном флоте СССР самолет интереса не представляет (6974).

13 июня 1939 состоялось 10 заседание Коллегии НКАП, которое рассмотрело следующие вопросы:
1. О составе работников аппарата НКАП и ГУ по состоянию на 1 апреля 1939
2. Состояние оборудования и выполнение плана ремонта
3. Об использовании институтов особого техуправления НКАП (НИИ-22 - НИР и ОКР по авиаприцелам, НИИ-20 - оснащение авиации телемеханическими средствами
4. Проект постановления о работе ГПИ-1, разработанный комиссией, выделенной коллегией 31 мая с.г. (1429).

13 июня 1939 Врид Нач. ВВС комдив Алексеев и Чл. ВС ВВС дк Агальцов писали письмо № 351002сс НКАП М.М.К., копия Нач. НИИ ВВС РККА
По заданию ВВС РККА завод Подъемник НКТМ производит работу по созданию подвески для десантных грузов под самолет 42.
Прошу Вашего указания ПГУ и заводу № 124 НКАП о представлении заводу Подъемник:
1. Схемы точек крепления подвески под самолет 42
2. Рассчетных данных, необходимых для КБ завода Подъемник, для его работы по созданию подвески.
3. И об оказании помощи КБ завода Подъемник работниками КБ запвода № 124 консультацией, без чего важная для ВВС РККА работа заводом Подъемник не может быть выполнен (1357,209).

13 июня 1939 был подписан Зам. НКАП Хруничевым ПРИКА3 (проект)
НАРОДНОГО КОМИССАРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕНШСГИ СССР ИI НАЧАЛЬНИКА ВОЕННО ВОЗДУШНЫХ СИЛ РККА
В целях более рационального использования ж.д. подвижного состава для перевозки возвращаемых самолетных и моторных ящиков из частей ВВС РККА самолетным и моторным заводам - ПРИКАЗЫВАЕМ:
1. Заводу № 1 а двухдекадный срок разработать конструкцию (2-3 варианта) унифицированных узлов для крепления разборных ящиков самолетов м моторов и предъявить образцы на утверждение в УВВС РККА.
По утверждению чертожа унифицированных узлов в 5-ти дневный срок разослать по заводам.
2. Директорам самолетных и моторных заводов при участии Воевнреда ВВС РККА в месячный срок разработать и внедрить конструкция разборных самолетных и моторных ящиков с унифицированными узлами.
3. При разработке конструкции разборных ящиков, предусмотреть их соответствие нулевой степени железнодорожной габаритности, а также легкость и быстроту их разборки.
4. С 01.08 с.г. прекратить отправку с заводов самолетов, моторов и группкомплектов в неразборных ящиках.
5. В целях экономии лесоматериалов, прекратить транспортировку самолетов И-15, УТ-2, УТ-1 в крятых вагонах, а самолетов ремонтных ДИ-6, Р-5, Р-Зет и 3С - на платформах под брезентом.
6. УВВС РККА и предприятиям НКАП в декадный срои после принятия опытных образцов тары, ввести соответствующие изменения в действующие договора, путем заключения дополнительных соглашений, предусмотрев в них иорядов приема Военпредами тары, сроки возврата, а также санкции за невозврат ящиков и брезента.
7. Директорам самолетных и моторных заводов, а также старшим военпредам к 10/УП с.г. доложить о выполнении настоящего приказа (1357,119).

13 июня 1939 был подготовлен Прейскурант Отпускных цен на военную продукцию ПГУ НКАП на 1939 г.
	№ п/п
	Наименование изделий
	№№ заводов
	Отпускная цена 1938
	Цена, предлагаемая НКАП на 1939
	Примечение

	
	1. Цены твердые
	
	
	
	

	1.
	И-15бис (М-25В) с пулеметами ПВ-1
	1
	125
	85
	Без самопуска

	2.
	И-16 (М-25В или М-62) пулеметный синхронный с ШКАС
	21
	85
	95
	Без электропуска

	3.
	И-16 (М-25В или М-62) пулеметный синхронный с ШКАС с установкой РС
	21
	95
	105
	Без электропуска

	4.
	И-16 (М-25В или М-62) пушечный синхронный с ШКАС
	21
	132
	132
	Без электропуска

	5.
	И-16 (М-25В или М-62) пушечный синхронный с ШКАС с установкой РС
	21
	-
	142
	Без электропуска

	6.
	И-16 (М-25В или М-62) пулеметный синхронный с ШКАС
	153
	225
	225
	Без электропуска

	7.
	СБ (2М-103) тип 1938 (без АФА, ВАФ и ФКП)
	22
	325
	260
	

	8. 
	СБ (2М-103 или М-104) тип 1939 (без АФА, ВАФ и ФКП)
	22
	-
	320
	

	9.
	СБ (2М-103 или М-104) тип 1939 (без АФА, ВАФ и ФКП) с установкой РС
	22
	-
	330
	

	10.
	СБ (2М-103) тип 1937 или 1938 (без АФА, ВАФ и ФКП)
	125
	500
	460
	

	11.
	ДБ-3 (2М-87) сухопутный (без радиостанции, РС. ВС, фото и радиокомпаса
	18
	577
	500
	

	12.
	ДБ-3 (2М-87) сухопутный (без радиостанции, РС. ВС, фото и радиокомпаса
	39
	577
	550
	С винтами ВИШ-3 ценой 10 штука

	13.
	ДБ-3 (2М-87) торпедный тип (без радиостанции, РС. ВС, фото и радиокомпаса
	39
	612
	585
	

	14.
	ДБ-3 завода № 126
	126
	940
	1350
	

	15.
	ДБ-А (4АМ-34ФРН)
	124
	1980
	1980
	

	16. 
	ДС-3 (2М-62ИР)
	84
	1320
	1500
	

	17.
	МБР-2 (АМ-34Н)
	31
	230
	230
	

	18.
	МБР-2 (АМ-34Н) гражданский
	31
	200
	200
	

	19.
	ХАИ-5 (М-25В)
	135
	200
	220
	

	20.
	ХАИ-5 (М-25В)
	СЗК
	200
	320
	

	21.
	УТИ-4 (М-25А)
	21
	45
	55
	

	22.
	УТ-1 (М-11) без электрификации
	47
	40
	35
	

	23.
	УТ-1 (М-11)
	150
	53,3
	53,3
	

	24.
	У-2 (М-11) без электрификации
	23
	18,6
	20,4
	

	25.
	УТ-2 (М-11)
	301
	80
	80
	

	26.
	УТ-2 (М-11)
	23
	57
	80
	

	27.
	АМ (М-11) без электрификации
	23
	18
	22
	

	28.
	СП (М-11) без электрификации
	23
	16,5
	19,5
	

	
	2. Цены предварительные
	
	
	
	

	1.
	И-153 (М-62) с пулеметами ШКАС
	1
	-
	125
	Без самопуска

	2.
	И-16 (М-25В) пулеметный синхронный с ШКАС
	153
	-
	245
	

	3.
	СБ (2М-105)
	22
	-
	420
	

	4.
	№ 42
	124
	-
	4000
	

	5.
	ДБ-3 (2М-88)
	18
	-
	790
	

	6.
	ДБ-3 (2М-88)
	39
	-
	790
	

	7.
	Консолидейтед (2М-62Р)
	31
	-
	1500
	

	8.
	ББ-1 (М-87)
	135
	-
	600
	

	9.
	КОР-1 (М-25В)
	31
	-
	500
	

	10.
	УТ-3 (Я-17) (2МВ-6)
	81
	-
	350
	

	11.
	Ш (М-88)
	СЗК
	-
	750
	


Примечание:
1. Цены на самолеты устанавливаются франко-завод изготовитель или франко-заводской аэродром. Доставка самолетов до станции отправления производится заводом за счет заказчика.
2. Стоимость тары и укупорки (упаковки) одномоторных самолетов включена в стоимость самолета. Тарак и упаковка 2-х и многомоторных самолетов в установленные цены самолетов не включена и подлежит дополнительной оплате заказчиком по фактической себестоимости.
3. При отправке самолета летом завод обязан заправитт машину горючим и смазочным за счет заказчика по себестоимости за вычетом, для одномоторных самолетов стоимости тары и упаковки.
4. Цены самолетов включают приборы и вооружение по перечню, согласованному Нач. УВВС и Нач. ПГУ НКАП, за исключением автопилота, противообледенителей и ВИШ. При постановке на самолет автопилота, противообледенителей и приборов вооружения, не предусмотренных перечнем, последнее дополнительно оплачивается заказчиком. При постановке на самолет ВИШ заказчик доплачивает разницу в ценах ВИШ и ВФШ
5. Перевод предварительных цен в твердо-расчетные производится на основе отчетных калькуляций по изготовлению 50% количества годового плана по каждому типу самолетов.
6. Цены самолетов не включают затрат по постановке ТК и стоимость последних (9898,21).

13 июня 1939 был подготовлен Прейскурант Отпускных цен на военную продукцию 3ГУ НКАП на 1939 г.
	№ п/п
	Наименование изделий
	№№ заводов
	Отпускная цена 1938
	Цена, предлагаемая НКАП на 1939
	Примечение

	1.
	М-11
	16
	8700
	8100
	

	2.
	М-11 с приводом
	16
	8700
	8700
	

	3.
	МВ-4
	16
	-
	35000
	Ориентировочно

	4.
	МВ-6
	16
	-
	68000
	Ориентировочно

	5.
	МВ-12
	16
	-
	125000
	Ориентировочно

	6.
	М-25А и В
	19
	45000
	45000
	

	7.
	АМ-34Н
	24
	45000
	45000
	

	8.
	АМ-34Г
	24
	58700
	58700
	

	9.
	АМ-34ГФ
	24
	-
	78000
	Без нагнетателя. Цена, предлагаемая НКАП, не согласована

	10.
	АМ-34ФРН
	24
	60000
	60000
	

	11.
	М-35
	24
	-
	100000
	Ориентировочная. С регулятором наддува РПД

	12.
	М-100/103
	26
	47000
	45000
	

	13.
	М-104
	26
	-
	58000
	С регулятором наддува РПД

	14.
	М-105
	26
	-
	75000
	С регулятором наддува РПД

	15.
	М-17Ф
	26
	16200
	17000
	

	16.
	М-17Т
	26
	16300
	18000
	

	17.
	М-87
	29
	90000
	90000
	

	18.
	М-88
	29
	-
	135000
	С регулятором наддува РПД

	19.
	М-62
	19
	70000
	70000
	

	20.
	М-62Р
	19
	85000
	85000
	

	21.
	М-62ИР
	24
	80000
	80000
	

	22.
	М-63
	19
	-
	82000
	

	23.
	В-2
	75
	61700
	61700
	Ориентировочная

	24.
	В-2
	75
	58400
	58400
	Ориентировочная

	25.
	ТК ТК1М25В
	19
	-
	20000
	Ориентировочная

	26.
	Синхронизатор 6-2К
	19
	-
	1000
	


Примечание:
1. Отпускная цена на учебные моторы устанавливается в процентах от утвержденной отпускной цены на кондиционные моторы в размерах:
а) работающие на земле - 70%
б) разрезные - 65%
в) для сборки/разборки - 55%
2. Цены на моторы устанавливаются франко-завод станция отправления или франко-завод ветка поставщика
3. Стоимость тары и упаковки включены в цены моторов.
4. В цены моторов включена стоимость агрегатов по списку ТУ на поставку моторов, согласованных Нач. УВВС и АБТУ РККА и ТУ и УМорской авиации НКВМФ и Нач. 3ГУ НКАП, за исключением самопуска РИ, генератора, синхронизатора, регулятора винта Р-1 и Р-2, вакуум АК-2. Регулятора наддува РПД и ТК ТК1М-25В. Последние в уктвержденные цены моторов не входят и при постановке их на мотор подлежат дополнительной оплате заказчиком.
5. Цена на мотор В-2 61700 установлена с главным фрикционом, вентилятором, выхлопным коллектором и индивидуальным комплектом запчастей, инструмента, принадлежностей по ТУ, согласованным с АБТУ. Цена на мотор В-2 58400 установлена без главного фрикциона, вентилятора, выхлопного коллектора, но с индивидуальным комплектом запчастей, инструмента, принадлежностей по ТУ, согласованным заводом № 75 с заказчиком.
7. Ориентировочные цены пересматриваются и переводятся в твердые ГУ по сдаче 50% выполнения программы с последующим перересчетом по сданной продукции с 1 января 1939 г.
8. Стоимость охраны моторов в пути оплачивается заказчиком по фактической себестоимости.
9. В случае доставки моторов по требованию УВВС до склада “Балашиха”, расходы по транспортировке оплачиваются дополнительно заказчиком по фактической себестоимости.
Пункт 6 примечания Главк изменяет редакцию и предлагает оставить в преускуранте в следующем изложении:
Ориентировочные цены пересматриваются и переводятся в твердые ГУ по сдаче 25% выполнения программы 1939, утвержденной НКАП, с последующим перересчетом по сданной продукции с 1 января 1939 г. (9898,19).

13 июня 1939 был подготовлен Прейскурант Отпускных цен на военную продукцию 7ГУ НКАП на 1939 г.
	№ п/п
	Наименование изделий
	№№ заводов
	Отпускная цена 1938
	Цена, предлагаемая НКАП на 1939
	Примечение

	1.
	Даль С/РАТ в авто
	
	450000
	445000
	

	2.
	Даль Г/РАТ стационарная
	
	415000
	390000
	

	3.
	Градус (Норд)
	
	10250
	10910
	

	4.
	Парнас
	
	55000
	55000
	

	5.
	Бухта 110 в
	218
	17760
	22500
	

	6.
	Бухта 215в
	218
	18230
	23000
	

	7.
	Бухта автономная
	218
	18900
	18900
	

	8.
	Бухта автономная
	210
	18900
	18900
	

	9.
	Бухта 110 в
	210
	17760
	22500
	

	10.
	Бухта 215в
	210
	18230
	23000
	

	11.
	6 ПК
	
	1000
	1250
	

	12.
	РКР (наземная) по цене 1938
	
	1485
	1400
	

	13.
	71-ТК-1 с антенной АШ и дополнительным комплектом штырей
	
	2080
	2100
	

	14.
	71-ТК-1 с антенной АШТ
	
	2300
	2300
	

	15.
	71-ТК-1 с антенной АШТ и дополнительным комплектом штырей
	
	2450
	2450
	

	16.
	РБ
	
	4000
	3000
	

	17.
	РСР
	
	6930
	6400
	

	18.
	РСРМ
	
	7720
	7300
	

	19.
	Радиополукомпас
	
	9100
	8000
	

	20.
	УС с умформером
	
	1780
	1635
	

	21.
	УС без умформера
	
	1370
	1210
	

	22.
	45 ПС станция
	
	5900
	6170
	

	23.
	45 ПС приемник
	
	3120
	3120
	

	24.
	45-ПК-1 станция с ондулятором типа по ТУ 1939
	
	15000
	19500
	

	25.
	45-ПК-1 приемник
	
	5000
	5275
	

	26.
	51 ПА-1
	
	13280
	10500
	

	27.
	Радиомаяк для кабин слепого полета
	
	3200
	3400
	

	28.
	Штиль-К
	
	9595
	11500
	

	29.
	Пассат
	
	5109
	4850
	

	30.
	Приемник Л-5
	
	9522
	9500
	

	31.
	Комплектное имущество к Л-5
	
	3910
	3910
	

	32.
	Дозор по ценам 1938
	
	9100
	8000
	

	33.
	Метель
	
	8850
	8850
	

	34.
	Вьюга
	
	11960
	11960
	

	35.
	Рейд сетевой
	
	8850
	8500
	

	36.
	Рейд автономный
	
	10500
	10400
	

	37.
	Шквал У
	
	89100
	89000
	

	38.
	Шторм У
	
	134000
	129830
	

	39.
	Скат
	
	220000
	140000
	

	40.
	Карась (Щука)
	
	77160
	77160
	

	41.
	Бриз 110в
	
	17500
	17500
	

	42.
	Бриз 215в
	
	17880
	17880
	

	43.
	Бриз автономный
	
	18670
	18670
	

	44.
	Щиток 110 в
	
	2330
	2330
	

	45.
	Щиток 215 в
	
	2470
	2470
	

	46.
	Щиток автономный
	
	4240
	4240
	

	47.
	Трансляционный узел типа Б
	
	161290
	161290
	

	48.
	Трансляционный узел типа В
	
	92607
	92607
	

	49.
	Ураган старого типа (Слон)
	
	197032
	197032
	

	50.
	Селектор
	
	4800
	4800
	

	51.
	АВТЗУ
	
	556
	556
	

	52.
	Фильтр Д и К
	
	560
	560
	

	53.
	ЭНАД В
	
	740
	740
	

	54.
	Объект № 2
	
	1724
	1724
	

	55.
	Ремонт объекта № 1
	
	830
	1100
	

	56.
	Ремонт объекта № 2
	
	700
	700
	

	57.
	11 АК в авто без кузова
	
	25690
	27100
	

	58.
	5 АК в авто без кузова
	
	4332
	5100
	

	59.
	11 АК стационарная
	
	25690
	26000
	

	60.
	5 АК в тачанке или двуколке
	
	4332
	4700
	

	61.
	5 АК стационарные
	
	4332
	4400
	

	62.
	ЗП и РУС в авто без кузова и стационарный
	
	27720
	27400
	

	63.
	РУК в авто без кузова
	
	15000
	14500
	

	64.
	5 РКУ-2
	
	985
	985
	

	65.
	ТПУ-2
	
	408
	400
	

	66.
	ТПУ-6
	
	1750
	2000
	

	67.
	УНА-И-31 г.
	
	145
	145
	Цены, предлагаемые НКАП, не согласованы

	68.
	УНА-Ф-31 г.
	
	68
	90
	Цены, предлагаемые НКАП, не согласованы

	69.
	Запчасти УНА-И в ящике
	
	44-60
	44-60
	

	70.
	Запчасти УНА-Ф в ящике
	
	3950
	39-50
	

	71.
	ТАГ-1
	
	335
	250
	

	72.
	КОФ-33
	
	80
	77
	

	73.
	РСБ
	
	20000
	12800
	

	74.
	Крематор
	
	375
	420
	

	75.
	Головной телефон в/обр.
	
	18-80
	20
	

	76.
	Микрофон ДМ и ДА (с кнопками и без кнопок)
	
	44-55
	40
	

	77.
	Ларингофон
	
	45
	40
	

	78.
	СПУ-2
	
	370
	450
	

	79.
	СПУ-3
	
	624
	700
	

	80.
	СПУ-7
	
	1685
	2000
	

	81.
	Ключ авто 1937 г.
	
	14
	14
	

	82.
	Окунь
	
	15500
	15500
	

	83.
	ТПУ-3
	
	660
	600
	

	84.
	ТПУ-9
	
	-
	3400
	

	85.
	РСБМ
	
	25000
	25000
	

	86.
	Ключ авто 1938 г.
	
	30
	30
	


Примечание:
1. С УС РККА согласованные отпускные цены на 1939 г. для завода № 193 включают тару, упаковку и диставку за один комплект по ТУ 1939 г., по другим заводам - без тары, упаковки, доставки.
2. С УВВС РККА считать согласованными отпускные цены франко-завод поставщик без тары и упаковки
3. СНКВМФ считать согласованными отпускные цены на 1939 франко-завод поставщик без тары и упаковки (9898,17).

13 июня 1939 был подготовлен Прейскурант Отпускных цен на военную продукцию 8ГУ НКАП на 1939 г.
	№ п/п
	Наименование изделий
	№№ заводов
	Отпускная цена 1938
	Цена, предлагаемая НКАП на 1939
	Примечение

	1.
	Указатель угла атаки
	
	20
	28
	

	2.
	Аэротермометр с хлор-этиловой трубкой 3-9 мм
	
	31
	31
	

	3.
	Аэротермометр с хлор-этиловой трубкой 10-14 мм
	
	38
	38
	

	4.
	Гибкий вал с оболочкой (латунь)
	
	2-50
	2-15
	

	5.
	Гибкий вал без оболочки
	
	1-60
	1-15
	

	6.
	Оболочка гибкого вала
	
	0-98
	1
	

	7.
	Наконечник шариковый гибкого вала
	
	-
	20
	

	8.
	Приемник бензиномера
	
	16
	17
	

	9.
	Переключатель бензиномера
	
	12
	11
	

	10.
	Насос бензиномера
	
	27
	30
	

	11.
	Указатель поворота с трубкой Вентури
	
	100
	137
	

	12.
	Тахометр авиационной на 2200
	
	97
	97
	

	13.
	Авиагоризонт с трубкой Вентури
	
	500
	557
	

	14.
	Компас ГПК
	
	1000
	1000
	

	15.
	Аэротермометр для гликоля
	
	128
	109
	

	16.
	Электробомбосбрасыватель без электроподогрева
	
	4360
	3077
	

	17.
	Трубки пито на 12 в
	
	50
	36
	

	18.
	Трубки пито на 24 в
	
	50
	37
	

	19.
	Анероид № 41
	
	35
	21
	

	20.
	Анероид № 42
	
	75
	48
	

	21.
	Высотомер двухстрелочный
	
	680
	435
	

	22.
	Трубка Вентури к АГ
	
	38
	40
	

	23.
	Анероид № 49
	
	110
	107
	

	24.
	Меха БНК/5
	
	32
	37
	

	25.
	Компас КИ/6
	
	165
	136
	

	26.
	Компас КИ/6 с приспособлением для устранения четверной девиации
	
	250
	153
	

	27.
	Трубка Вентури к прибору № 10
	
	17
	20
	

	28.
	Компас ГМК/2 (с трубкой Вентури)
	
	760
	728
	

	29.
	Терморегулятор для масла
	
	92
	41
	

	30.
	Вариометр на 10 м/с
	
	135
	129
	

	31.
	Вариометр на 30 м/с
	
	135
	133
	

	32.
	Компас К/5
	
	290
	224
	

	33.
	Трехстрелочный моторный индикатор
	
	550
	226
	

	34.
	Трубопровод до 3-6 м
	
	550
	232
	

	35.
	Трубопровод до 6-10 м
	
	550
	240
	

	36.
	Аэротермометровый хлорметиловый трубопровод до 4,5 м
	
	150
	98
	

	37.
	Аэротермометровый хлорметиловый трубопровод до 6-15 м
	
	150
	120
	

	38.
	Манометр для масла
	
	35
	31
	

	39.
	Манометр для бензина
	
	32
	34
	

	40.
	Электротермометр 6 бачковый
	
	1155
	806
	

	41.
	Электротермометр 4 бачковый
	
	630
	536
	

	42.
	Электротермометр 2 бачковый
	
	315
	268
	

	43.
	Электротермометр 1 бачковый
	
	157-50
	141
	

	44.
	Манометр для бензина комплектный
	
	33
	35
	

	45.
	Комбинированный редукторный клапан
	
	120
	149
	

	46.
	Высотометр на 6 км
	
	165
	115
	

	47.
	Высотометр на 8 км
	
	165
	117
	

	48.
	Высотометр на 12 км
	
	165
	121
	

	49.
	Мановакууметр
	
	125
	110
	

	50.
	Анероид к ИКП
	
	4-25
	2-75
	

	51.
	Компас АК/4
	
	240
	197
	

	52.
	Аксельрометр
	
	500
	525
	

	53.
	Вакуумаонметр к пр. 20
	
	130
	93
	

	54.
	Манометр для масла с приемником с длинной трубопровода 8 м
	
	100
	115
	

	55.
	Указатель поворота электрический
	
	1350
	1324
	

	56.
	4-х стрелочный моторный индикатор
	
	1500
	1500
	

	57.
	Индикатор кислородного потока низкого давления
	
	25
	25
	

	58.
	Электроавиагоризонт
	
	4000
	4022
	

	59.
	Флюометр
	
	250
	344
	

	60.
	Указатель угла закрылков
	
	27
	28
	

	61.
	Тахометр магнитный с реверсивн.
	
	1750
	800
	

	62.
	Авиагоризонт фигурный
	
	1000
	810
	

	63.
	Редукционный клапан
	
	24
	31
	

	64.
	Гидростатический бензиномер 1 бачковый
	
	145
	108
	

	65.
	Гидростатический бензиномер 2 бачковый
	
	173
	134
	

	66.
	Вакууметр
	
	130
	334
	

	67.
	Указатель скорости на 200 клм.
	
	72
	68
	

	68.
	Указатель скорости на 450 клм.
	
	120
	66
	

	69.
	Указатель скорости на 600 клм.
	
	150
	70
	

	70.
	Тахометр авиационный на 3000 оборотов
	
	300
	284
	

	71.
	Механический бензиномер
	
	500
	821
	

	72.
	Указатель скорости 2-х стрелочный
	
	2000
	800
	

	73.
	Авиагоризонт фигурный с ст. корпусе
	
	3500
	3480
	

	74.
	Вариометр без бачка
	
	1200
	1200
	

	75.
	Трубка Вентури к прибору 22 с электро обогревателем
	
	50
	50
	

	76.
	Компас гиромагнитный электрический
	
	16000
	16000
	

	77.
	Указатель поворотов в стандартном корпусе
	
	1000
	1000
	

	78.
	Трубка Пито модернизированная
	
	75
	75
	

	79.
	Указатель скорости на 200 км,час с упором
	
	105
	105
	

	80.
	Компас А-4
	
	500
	500
	

	81.
	Компас КИ-10
	
	350
	350
	

	82.
	Электрообогреватель к прибору 30
	
	107-50
	82
	

	83.
	Моторный сигнализатор
	
	5250
	5245
	

	84.
	Индикатор кислородного потока (измененной конструкции)
	
	-
	32
	

	85.
	Гидравлический бензиномер 1 бачковый
	
	1500
	1500
	

	86.
	Гидравлический бензиномер 4 бачковый
	
	6100
	6100
	

	87. 
	Сигнализатор перегрузки
	
	100
	100
	

	88.
	Сигнализатор давления масла
	
	2600
	2600
	

	89.
	Сигнализатор давления бензина
	
	2600
	2600
	

	90.
	Сигнализатор вакуума
	
	2600
	2600
	

	91.
	Высотомер на 20 км
	
	250
	250
	

	92.
	Трубка Пито с регулируемым коэффициентом
	
	900
	900
	

	93.
	Сильфон. Эклипс
	
	68
	54
	

	94.
	Анероид экономайзер
	
	53
	23
	

	95.
	Капсюль автомат. коллектора
	
	53
	24
	

	96.
	Автопилот обр. 1934 г.
	
	50000
	50000
	

	97.
	Автопилот обр. 1936 г.
	
	56000
	56000
	

	98.
	Кабина слепого полета
	
	1000
	775
	

	99.
	ТОП со стабилизатором
	
	5320
	3900
	

	100.
	Компас в футляре подвесной с кронштейном
	
	250
	190
	

	101
	Компас для танков с кронштейном
	
	145
	142
	

	102.
	Модернизация танкового оптического прицела (ТОП) 1938 г.
	
	2442
	2100
	

	103.
	Гидрометр
	
	200
	200
	

	104.
	Электромагнитная пружина спуска
	
	-
	7125
	

	105.
	Сильфон для ХТЗ
	
	23
	25
	

	106.
	Тахометр Коломенский для для завода № 103
	
	104
	180
	

	107.
	Сильфоновые сальники
	
	30
	37
	

	108.
	Катерный ГМК с горизонтальной шкалой
	
	4500
	4500
	

	109.
	Компас КИ-6 с кронштейном
	
	-
	178
	

	110.
	Поплавковый указатель уровня ПИУ
	
	675
	290
	

	111.
	Сильфон для завода № 218
	
	7-69
	10
	

	112.
	Сильфон для завода Москва-Волга
	
	17-50
	18
	

	113.
	Реле к прибору 70 (б)
	
	-
	105
	

	114.
	Тахометр танковый
	
	114
	100
	

	115.
	Указатель поворота с трубкой Вентури
	214
	100
	255
	

	116.
	Авиагоризонт с трубкой Вентури
	214
	500
	1280
	

	117.
	ТОП со стабилизатором
	214
	-
	6380
	

	118.
	Столы Скорсби
	214
	30000
	30000
	

	119.
	Жирографы
	214
	25000
	25000
	

	120.
	Самописцы
	214
	6000
	4500
	

	121.
	Термометр сопротивления
	218
	43
	40
	

	122.
	Термометр сопротивления
	218
	43
	26
	

	123.
	Электротермометры
	218
	260
	187
	

	124.
	Электротермометры для воды
	218
	243
	187
	

	125.
	Электротермометры для воздуха
	218
	243
	191
	

	126.
	Электротермометры для карбюратора
	218
	243
	189
	

	127.
	Электротермометры биметаллические
	218
	95
	75
	

	128.
	Запасные термопары с проводом
	218
	19
	13
	

	129.
	Запасные термопары без провода
	218
	16
	11
	

	130.
	Электробензиномер 6 бачковый
	218
	1500
	2200
	

	131.
	Указатель угла закрылков
	218
	240
	184
	

	132.
	Термометры сопротивления
	218
	-
	72
	

	133.
	Магниты электрические миниатюрные А и В
	218
	189
	237
	

	134.
	Тахометры переменного тока
	218
	700
	702
	

	135.
	Гальванометр термический
	218
	241
	172
	

	136.
	Гальванометр
	218
	200
	160
	

	137.
	Термопары
	218
	61
	70
	

	138.
	Переключатели
	218
	120
	65
	

	139.
	Переключатели
	218
	400
	225
	

	140.
	Добавочное сопротивление
	218
	150
	190
	

	141.
	Добавочное сопротивление
	218
	150
	150
	

	142.
	Компенсационное сопротивление проводов
	218
	3-50
	4
	

	143.
	Указатель шасси
	218
	240
	184
	

	144.
	Дымномер
	218
	1520
	2145
	

	145.
	Магниты электрические миниатюрные А и У
	218
	172
	151
	

	146.
	Специальные изменяемые сопротивления
	218
	54-50
	145
	

	147.
	Комплект милливольтовый типа ПАХ
	218
	-
	410
	

	148.
	Селеномеры
	218
	4600
	7530
	

	149.
	Магнитное электрическое водреле
	218
	224
	216
	

	150.
	Магнитный малый тахометр
	218
	196
	227
	

	151.
	Магнитный большой тахометр
	218
	1513
	1350
	

	152.
	Магниты А и У в сдвоенном корпусе
	218
	620
	580
	

	153.
	Вольтамперметр
	218
	500
	500
	

	154.
	Комплект тряско-устойчивый для транспорта
	218
	-
	412
	

	155.
	Гальванометр новой конструкции диаметром 90 мм
	218
	-
	207
	

	156.
	Гальванометр новой конструкции диаметром 135 мм
	218
	-
	227
	

	157.
	Гальванометр новой конструкции диаметром 185 мм
	218
	-
	250
	

	158.
	Комплект автоматического термометра для воды и масла новой конструкции
	218
	243
	255
	

	159.
	Гальванометр ТМЭ в водо и брызгозащищенном корпусе
	218
	-
	227
	

	160.
	Комплект аварийного гальванометра
	218
	-
	245
	

	161.
	Гальванометр автоматический термический
	218
	200
	175
	

	162.
	Запасной термометр без проводов новой конструкции
	218
	-
	18
	

	163.
	Термосопротивление с разрезной головкой
	218
	-
	72
	

	164.
	Термосопротивление с морского типа 70 мм
	218
	-
	66
	

	165.
	Термосопротивление с морского типа 100 мм
	218
	-
	75
	

	166.
	Термосопротивление с морского типа 125 мм
	218
	-
	85
	

	167.
	Термосопротивление с морского типа 150 мм
	218
	-
	95
	

	168.
	Термосопротивление с морского типа 175 мм
	218
	-
	104
	

	169.
	Термосопротивление с морского типа 200 мм
	218
	-
	115
	

	170.
	Термосопротивление с морского типа 225 мм
	218
	-
	125
	

	171.
	Термосопротивление с морского типа 250 мм
	218
	-
	134
	

	172.
	Термопара новой конструкции 105 мм
	218
	-
	70
	

	173.
	Термопара новой конструкции 130 мм
	218
	-
	78
	

	174.
	Термопара новой конструкции 230 мм
	218
	-
	94
	

	175.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 150 мм
	218
	-
	111
	

	176.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 300 мм
	218
	-
	118
	

	177.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 300 мм
	218
	-
	129
	

	178.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 400 мм
	218
	-
	144
	

	179.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 750 мм
	218
	-
	182
	

	180.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 1300 мм
	218
	-
	259
	

	181.
	Датчик к БО-27
	218
	-
	292
	

	182.
	Переключатель П-10 новой конструкции
	218
	-
	160
	

	183
	Термобарограф
	224
	2000
	645
	

	184.
	Световой сигнализатор скорости
	224
	5000
	5050
	

	185.
	Метеопост аэродромный
	224
	40000
	40000
	

	186.
	Психометр самопишущий
	224
	2000
	1930
	

	187.
	Ветрочет с лимбами
	224
	55
	57
	

	188.
	Ветрометр НВ-5 бис
	224
	165
	189
	

	189.
	Барограф высотописный 8000 м
	224
	345
	291
	

	190.
	Барограф высотописный 12000 м
	224
	413
	307
	

	191.
	Барограф высотописный 15000 м
	224
	610
	951
	

	192.
	Аксельрограф
	224
	1000
	1056
	

	193.
	Кассеты двойные
	224
	21
	17
	

	194.
	Прибор Гарфа
	224
	825
	1056
	

	195.
	Анемометр индукционный
	224
	1000
	600
	

	196.
	Анероид артиллерийский
	224
	500
	500
	

	197.
	Угломер квадрант
	224
	60
	73
	

	198.
	Часовой механизм декурсивный РР-А2
	224
	260
	260
	

	199.
	Самописец наддува
	224
	3460
	895
	

	200.
	Метеорграф аэростатный
	224
	4000
	4000
	

	201.
	Диферентометр чувства
	224
	3000
	3000
	

	202..
	Анембометр артиллерийский
	224
	6000
	6000
	

	203.
	Прибор для зондирования
	224
	8000
	8000
	

	204.
	Самописец скорости
	224
	6000
	6000
	

	205.
	Психометр вентиляционный
	224
	1000
	1000
	

	206.
	Термометр сопротивления
	230
	43
	26
	

	207.
	Электротермометры
	230
	-
	325
	

	208.
	Электротермометры для воды
	230
	-
	230
	

	209.
	Электротермометры для воздуха
	230
	-
	310
	

	210.
	Электротермометры для карбюратора
	230
	-
	310
	

	211.
	Запасные термопары с проводами
	230
	-
	28
	

	212.
	запасные термопары без провода
	230
	-
	25
	

	213.
	Хордоугломер 
	230
	18-50
	20
	

	214.
	Термометры батарейные (набор) - завод Точизмеритель
	
	25
	20
	

	215.
	Прибор для проверки указателя скорости - завод Точизмеритель
	
	54
	62
	

	216.
	Прибор № 119 - завод Точизмеритель
	
	50
	40
	

	217.
	Прибор № 10 - завод Точизмеритель
	
	4
	3
	

	218.
	Прибор № 27 - завод Точизмеритель
	
	11
	9
	

	219.
	Прибор № 58 - завод Точизмеритель
	
	5
	4
	

	220.
	Уровни № 56 - завод Точизмеритель
	
	1-56
	1
	

	221.
	Термометры для РР-7 - завод Точизмеритель
	
	-
	5
	

	222.
	Альфаметры 1М
	
	740
	1205
	

	223.
	Альфаметры 2М
	
	1430
	1980
	

	224.
	Альфаметры 5М
	
	3000
	3000
	

	225.
	Газоанализатор
	
	2500
	2495
	

	226.
	Газоанализатор
	
	1250
	1250
	

	227.
	Бензосчетчик
	
	1188
	700
	


Примечание:
1. с АУ РККА - считать согласованными на 1939 отпускные цены франко-вагон-станция отправления
2. с УВВС РККА - считать согласованным на 1939 отпускные цены франко-вагон-станция отправления (9898,14).

13 июня 1939 г. вышел приказ УПА № 112 (РГАЭ,9570-2-2968). Основные положения из этого документа мы приведем в нашей публикации:
«Для выполнения задания руководства Главсевморпути об организации зимней ледовой разведки Карского моря и Моря Лаптевых, Управление Полярной Авиации выделило одинб из лучших своих самолетов Н-214 и возложило столь ответственное задание на пилота 1- го класса Московской Авиагруппы тов. Махоткина В.М., 2-го пилота тов. Котова И. С., бортмеханика тов. Кекушева Н.Л. и бортрадиста тов. Богданова В Ф.
Имея задание, пилот тов. Махоткин должен был получить в Красноярске самолет, произвести необходимую тренировку на нем и уж после чего вылететь через Игарку на о. Диксон для работы. Тов. Махоткин, благодаря своей излишней самоуверенности, должной тренировки не произвел, а, следовательно, не имея очень много времени, и возможности для тренировки, вылетел из Красноярска на о. Диксон.
Будучи на о. Диксон, т. Махоткин 31-го марта вылетел на зимовку в Уста-Пура, для вывоза больного научного сотрудника. Вместо того, чтобы предварительно организовать с помощью зимовщиков подготовку безопасной для посадки и взлета своей машины площадку, тов. Махоткин уже вторично переоценил свои знания, знание машины и обстановки. Прилетев в Пуру, найдя неподходящим место посадки, приготовленное самими зимовщиками, Махоткин поспешно выбрал случайное место посадки, не проявил никакой требуемой в таких случаях осторожности, пошел на посадку на заструги и поломал машину (шасси и полку лонжерона). Только чрезмерное самомнение помешало Махоткину проявить осторожность, осмотрительность, не ломать машину, а чисто и аккуратно выполнить задание. Тов. Махоткин обязан был, организовав подготовку безопасной площадки для гарантированной посадки и взлета своего самолета, либо прилетев, осмотревшись, вернуться обратно, либо найти совершенно безопасное место посадки.
В своем донесении тов. Махоткин, сообщив о поломке лыж, сознательно скрыл от командования УПА поломку полки лонжерона, что должно квалифицировать происшествие, как аварию.
14 дней напряженной работы потребовалось экипажу самолета на ремонт в полевых условиях, где лыжи поставлены были на бревна и схвачены хомутами, а на лонжерон, в месте излома, нарощен был кусок железа и стянут болтами. В таком состоянии после ремонта самолет перелетел на остров Диксон и пилот т. Махоткин, скрывая от руководства УПА истинное его состояние, выдвигает перед руководством Главсевморпути и мною необходимость производства дальних ледовых разведок. Только благодаря сообщению бортмеханика тов. Кекушева, полеты были тов. Махоткину запрещены и ему было приказано возвращаться через Амдерму в Москву.
22-го мая вылет с Архангельска на Москву, в результате излишней поспешности, был произведен без достаточной проверки материальной части и через 30 минут полета отказал в работе генератор, а аккумулятор был разряжен.
При посадке в Москве на аэродроме НИИ ГВФ в Химках, тов. Махоткин, будучи неуверен в обеспеченности выпуска закрылков от аккумулятора, и зная, что нет тормозов, допустил небрежность, не проверив по прибору показания выпуска закрылков, а последний разворот перед посадкой совершил на низкой высоте близко от «ТЭ», вместо того, чтобы зайти подальше и подойти на минимальной скорости. При штиле с невыпущенными закрылками (вместо 40 град, выпущены были на 12-15°) на повышенной скорости самолет приземлился через 460 метров после «ТЭ». Несмотря на предупреждения второго пилота о необходимости ухода на второй круг из- за «промаза», тов. Махоткин выключил оба мотора. Продолжая пробег, самолет выкатился за границу летного поля, на скорости ударился колесами в край канавы и, развернувшись вправо на 15 град., упал на сломанное после удара шасси и моторы, потерпел аварию.
Экипаж самолета невредим, самолет требует капитального ремонта».
Последствия приведенной истории были таковы: летчика 1-го класса В.М. Махоткина поначалу понизили до 2-го класса и отправили в качестве наказания на линейную работу. Однако далее его судьба сложиласьпла- чевно, и, вероятнее всего, на нее повлияла история с Н214. Рассказывали, что в 1940 г. он имел неосторожность хорошо отозваться о самолете иностранной конструкции, после чего за восхваление чужой авиатехники получил 8 лет лагерей. Затем в 1941 г. Василий Михайлович был откомандирован в распоряжение командующего Беломорской флотилией СФ (Приказ №7 от 14.8.41 г.), вошел в состав 2-й авиагруппы ВВС СФ, летал на ПС-84 (11976).

13 июня 1939 года начальник 2 отдела 3 управления ВВС в/инженер 1 ранга Лев писал письмо № 379755сс в ВПК
Представляю копии документов по вопросу цельнокорпусных аваицонных фугасных бомб и РС-82 и 132.
Приложения: копии писем за №№ 363021сс и 360897с на 3-х листах (4169,67).
17 мая 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член Военного совета ВВС дивизионный комиссар Агальцов писали письмо № 363021сс наркому черной металлургии Меркулову, наркому боеприпасов Сергееву
В течение 1937-1938 гг. были разработаны (ГСКБ-47 НКБ) и испытаны цельнокорпусные авиационные фугасные бомбы из стальных труб следующих калибров:
ФАБ-50
ФАБ-100
ФАБ-250
При испытаниях эти бомбы выявили крупное преимущество, по сравнению со штатными бомбами. Корпуса их оказались более прочными, не разрушались до момента действия взрывателя и дали значительно меньший % самодетонации при попадании в прочную преграду. Значительно повысилось процентное содержание взрывчатого вещества у бомбы ФАБ-100. Поставлены современные стабилизаторы, упростилось снаряжение, изготовление этих бомб стало более производительным. В целом эти бомбы стали на уровень современных американских бомб.
В настоящее время производство корпусов этих бомб происходят на заводах Главтрубостали: а) им. Карла Либкнехта (ФАБ-100 и ФАБ-250) и б) им. Ленина (ФАБ-50).
Оснащение корпусов этих бомб арматурой (стабилизаторы, бугеля и пр.) и их окончательная сборка в основном происходит на заводе № 67 НКБ. Однако сам заказ по текущему году крайне мал и не превосходит 10000 штук каждого калибра.
Учитывая все эти обстоятельства и особо ставя вопрос о необходимости резкого перехода на более современные и совершенные типы фугасных бомб Военный совет ВВС просит:
Народного комиссара черной металлургии Меркулова развернуть массовое производство корпусов фугасных авиабомб из цельных труб с тем, чтобы в 1940 году обеспечить как минимум изготовление:
ФАБ-50 – 200000 штук
ФАБ-100 – 200000 штук
ФАБ-250 – 50000 штук
Народного комиссара боеприпасов Сергеева обеспечить на заводах наркомата (№№ 67 и 73), а также на заводах других наркоматов, изготовление элементов (стабилизаторов, бугелей и пр.) и окончательную сборку корпусов, с последующим их снаряжением в количествах указанных выше. При этом изготовление существующих штатных бомб особенно АБ-50 и ФАБ-100 в 1940 году еще снято не будет.
Придавая исключительно важное значение вопросу о переходе к цельнокорпусным авиабомбам Военный совет ВВС рассчитывает на Ваше личное внимание к этому вопросу и просит сообщить ему Ваши решения (4169,68-69).
9 июня 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и член Военного совета ВВС дивизионный комиссар Агальцов писали письмо № 360897с наркому боеприпасов Сергееву
Ввиду значительного увеличения производства самолетов с ракетными установками, Военный совет ВВС предлагает в 1940 году резко увеличить заказ на ракетные снаряды, который выразится по РС-82 в 500000 штук и по РС-132 в 200000 штук.
В связи с этим, в целях обеспечения данного заказа, прошу принять меры по подготовке баз для расширенного производства в 1940 году ракетных снарядов (4169,70).

13 июня — 3 августа 1939 гг. Масштабные летние войсковые испытания новых рецептур СОВ и НОВ в штатных авиахимбомбах ХАБ-25, ХАБ-200, ХАБ-500 и ХАБ-100 на полигоне Шиханы. По результатам испытаний рекомендованы к принятию на сооружение три рецептуры для снаряжения ХАБ-25 и ХАБ-500: смесь иприта и люизита (50%:50% по объему), незамерзающий иприт Зайкова, а также смесь иприта и азотистого иприта (50%:50% по объему). Азотистый иприт не в смеси предложен в качестве резервной рецептуры. Раствор хлорацетофенона в дихлорэтане (50%:50% по объему) в бомбах ХАБ-25 и ХАБ-200 ударного действия предложен для кратковременного изнурения противника в летних условиях. Подтверждена важность фосгена в качестве НОВ в авиахимбомбах (17133).

13 июня 1939 был отменен приговор по делу СПК, и дело направлено в НКВД на доследование (Ветров Г.С. С.П. Королев и космонавтика: Первые шаги. М.: Наука, 1994) (10676).

13 июня 1939 г. Военюрист 1-го ранга Ульрих после полученных писем от Гризодубовой отменяет приговор по делу С.П.Королева, дело направлено на доследование во 2-й следственный отдел НКВД (11641).

13 июня 1939 г. военюрист 1-го ранга Ульрих после полученных писем от Гризодубовой отменяет приговор по делу С.П.Королева, дело направлено на доследование во 2-й следственный отдел НКВД (24105).

Другие оборонные отрасли:

13 июня 1939 г. 
СОВ. СЕКРЕТНО. 
Экз. № 1 
13 июня 1939 г. 
№ 207024сс 
НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ОБОРОНЫ СОЮЗА ССР
МАРШАЛУ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
тов. ВОРОШИЛОВУ
Докладываю о состоянии работ по опытным танкам по постановлению К.О. при СНК СССР № 198сс на 5 июня 1939 г. 
1. По танку "СМК" (Кировский завод)
Танк проходит заводские испытания на Кировском заводе. 
Всего пройдено 156 км. В процессе заводских испытаний были выявлены некоторые дефекты главного сцепления, коробки перемены передач, тормозов, охлаждения, размещения боекомплекта и ходовой части. 
Выявленные дефекты исправляются. Даны указания по увеличению видимости танка. Танк доукомплектовывается и к 20 июня с/г завод отрабатывает танк на полигонные испытания. 
2. По танку Т-100 (завод № 185).
Приступили к монтажу корпуса. Изготовление механизмов на кооперируемых заводах (коробка перемены передач, бортовые передачи и другие) идет с запаздыванием против графика, однако, завод обязался изготовить танк Т-100 в установленный срок к 1 июля с/г. 
3. По танку "КВ" (Кировский завод).
В июне 1939 г. заканчивается изготовление рабочих чертежей на танк. Ижорскому заводу спущены чертежи на бронекорпус и башню танка. 1-й корпус ожидается изготовлением к 1 июля с/г. Дизельмоторному заводу заказаны два дизеля "В-2" для установки на танк. Проведен обстрел брони. На Кировском заводе идет изготовление ходовой части и некоторых элементов трансмиссии. 
Изготовление танка ожидается к 15 августа с/г. 
4. По танку А-20 (завод № 183).
Изготовлен 1-й колесно-гусеничный образец, который проходит заводские испытания. На колесах машина прошла 174 км. и на гусеницах 175 км., а всего 349 км. За время заводских испытаний вышла из строя и заменена муфта трансмиссии колесного хода и два подшипника заднего колеса колесного хода. Причины поломок выявлены и устранены. В настоящее время машина поставлена на полную укомплектовку. С 13-го июня начнутся пробеговые испытания в более тяжелых условиях. 
2-й экземпляр танка (гусеничный) находится в стадии сборки. Сборку предполагается закончить 15 – 16 июня с/г. 
5. По танку Т-40 (завод № 37)
Все три образца проходят заводские испытания. 
Танк № 1. Пройдено 1670 км. В процессе заводских испытаний были выявлены дефекты главной и бортпередачи и ряд мелких дефектов и недоделок. Указанные дефекты устраняются. 
Танк № 2. Пройдено 350 км. Все изменения, выявленные на танке № 1, учтены в танке № 2. После окончания заводских испытаний на 500 км. танк передается на Полигонные испытания. 
Танк № 3 (с торсионной подвеской). Подготовляется к полигонным испытаниям. Вносятся исправления подвески и другие доделки. 
Задержка в сдаче машин № 2 и № 3 на полигонные испытания объясняется отсутствием на заводе материала и оборудования для обработки шестерен и торсионов. Эти детали изготовляются на стороне. 
Начало Полигонных испытаний ожидается 17 июня 1939 г. 
6. По двигателю "В-2" (Дизель).
С 20-го мая дизель В-2 проходит Государственные испытания на стенде и в танке БТ. Всего испытывается 4 дизеля. 
Один дизель В-2 (серийный) проработал в танке БТ под нагрузкой 104 часа, а всего 128 часов. 
Один дизель В-2 (опытный) проработал в танке БТ под нагрузкой 77 часов. На 78-м часу поломался вертикальный валик привода к насосу и распределению. 
Один дизель В-2 (серийный) проработал на тракторе "Ворошиловец" 30 часов под нагрузкой. 
Один дизель В-2 (серийный) прошел 100 часовые стендовые испытания. 
Дефектов у дизелей, за исключением поломки вертикального валика у дизеля В-2 с опытной головкой, не было. 
Государственные испытания закончатся в июне с/г. 
7. По среднему бронеавтомобилю БА-11 (Ижорский завод)
Бронеавтомобиль прошел заводские испытания на 1500 км и поступил на НИАБТ Полигон РККА для дальнейших полигонных испытаний. 
На машине вышел из строя мотор и задняя ось от блокированного дифференциала. Поставлен новый мотор и новая полуось – стандартная, после чего машина прошла дополнительно 1000 км. Полный боевой вес оказался 8260 кг., против предусмотренного требованиями 7000 кг. Испытания БА-11 продолжаются. 
8. Легкий бронеавтомобиль ЛБ-23 (завод ДРО).
Опытный образец изготовлен к 15.5.39 года и рассмотрен макетной комиссией. Машина прошла заводскую обкатку 200 км., принята комиссией как макет и будет доставлена на НИАБТ Полигон для испытаний на проходимость и прочность. 
Материал макетной комиссии будет дополнительно доложен. 
По бронеавтомобилю НАТИ с передней ведущей осью и спаренной в башне установкой ДК и ДТ.
Закончено изготовление шасси НАТИ. Чертежи корпуса спущены на завод ДРО для изготовления. Изготовление образца ожидается к 15.8.39 году. 
Имеются затруднения с изготовлением штампованных деталей и башни на Подольском заводе. Работа эта инициативная, постановлением 198сс не предусмотрена. 
Вопросы по модернизации серийных машин по Постановлению 198сс будут дополнительно доложены после окончательного установления всего перечня. 
НАЧАЛЬНИК АБТУ РККА КОМКОР подпись (Павлов)
ВОЕННЫЙ КОМИССАР АБТУ РККА БРИГАДНЫЙ КОМИССАР подпись (Куликов)
Отп. два экз. 
11.6.39 г. в.е.
РГВА Фонд 4 Опись 14 Дело 2222 лист 11 – 14 (17967).

13 июня 1939
13.6.39 г. 
СЕКРЕТНО. 
Экз. № ___ 
УТВЕРЖДАЮ:
НАЧАЛЬНИК АБТУ РККА КОМКОР подпись (ПАВЛОВ) 
УТВЕРЖДАЮ:
НАЧ. 8 ГЛАВНОГО УПРАВЛЕНИЯ Н.К.С.М. подпись 
ПРОГРАММА
ПОЛИГОННЫХ ИСПЫТАНИЙ ОПЫТНЫХ ТАНКОВ А-20, А-32, В ЛЕТНИХ УСЛОВИЯХ.
I. ЦЕЛЬ ИСПЫТАНИЙ.
1. Определить тактико-технические показатели танков в летних условиях и сравнительную оценку по сравнению с А-7 и А-8. 
2. Определить степень соответствия с тактико-техническими требованиями. 
3. Выявить прочность и надежность работы танков и отдельных агрегатов, удобство обслуживания и ремонта в полевых условиях. 
II. ОБЪЕМ ИСПЫТАНИЙ.
1. Общий километраж пробега каждого танка 2500 км. 
Из них: по булыжному шоссе – 700 км. 
по грунтовым дорогам – 1000 км. 
по целине – 800 км. 
2. Преодоление естественных и искусственных препятствий: 
а) Подъемы и спуски. 
б) Косогоры (бортовой крен). 
в) Рвы и окопы. 
г) Стенка (каменная и Эскарпы). 
д) Ломка деревьев и движение по лесу. 
е) Движение по песку (Дюны) и болоту. 
ж) Надолбы, французская сетка, малозаметные препятствия. 
з) Преодоление предельного брода. 
и) Подводное хождение. 
Преодоление препятствий и подводное хождение проводится в конце (всех) испытаний. 
3. Установить время и километраж безостановочных суточных переходов в летних условиях по состоянию экипажа, заправке и обслуживанию. 
4. Выявить причины, влияющие на утомляемость экипажа. 
5. Выявить обеспеченность и удобство пользования механизмами вооружения, приборов наблюдения, связи, сигнализации, рабочих мест экипажа, средств управления танками, надежности запуска двигателя и электрооборудование. 
6. Провести микрометраж основных изнашиваемых деталей до начала полигонных испытаний, допускается использование заводских данных, и микрометраж по окончании испытаний. 
7. Для А-20 дополнительно – определить удобство перехода с гусеничного на колесный ход и обратно. Выявить возможность, характер движения и проходимость с одной гусеницей и синхронность гусеничных и колесных ходов. Испытания производятся на гусеничном ходу при включенном и выключенном колесном ходе. 
8. Выявить степень защищенности от проникновения горящей жидкости. 
III. КРАТКАЯ МЕТОДИКА ИСПЫТАНИЙ.
1. Танки должны быть полностью укомплектованы согласно техническим условиям. Взвешены, определены нагрузки на каждое колесо и центр тяжести. 
2. Пробеги должны совершаться на максимально возможных скоростях движения (в боевом и походном положениях). 
3. Темп эксплоатации – 2-х – 3-х дневные переходы с 8 – 10 часовым ежедневным пробегом с обслуживанием танка только силами экипажа. После 2-х – 3-х суточных пробегов, один день на отдых экипажа и восстановления танков. 
4. В процессе пробегов определяется: 
а) Запас хода при полной заправке танка горючим и маслом при движении в различных дорожных условиях. 
б) Расход горючего и смазки на 1 час работы мотора и на один км. пути на гусеницах и колесах. 
в) Максимальные и устойчивые минимальные скорости танка на шоссе, проселке и целине. 
г) Пути разгона и торможения по шоссе и местности на гусеницах и колесах. 
д) Средние технические, оперативные и чистого движения, скорости движения танка в различных дорожных условиях на гусеницах и на колесах. 
е) Минимальные радиусы поворота на гусеницах и на колесах. 
ж) Удобство пользования приборами наблюдения определяется в пробегах длительным пользованием ими. 
з) Испытание стрельбой на предмет проверки приборов наблюдения и механизмов наводки, надежность крепления вооружения, удобство пользования и удаления СО при стрельбе. 
и) Устройство рабочих мест экипажа и удобство его размещения. 
к) Усилия, прилагаемые экипажем для управления танком и вооружением. 
л) Температурный режим работы двигателя и состав воздуха в танке в различных дорожных условиях при движении в походном и боевом положении. 
м) Для А-20 движение с одной гусеницей до 50 км. при разрыве второй без предварительной остановки танка и без выхода экипажа из танка. Движение танка при выходе из строя от одного до 3-х катков на дистанцию 5 – 10 км. 
5. При выявлении надежности работы агрегатов и механизмов танка во время пробегов особое внимание обратить на: 
а) Поведение дополнительной трансмиссии колесного хода. 
б) Сброс гусеницы при переднем, заднем ходах и поворотах в различных условиях местности при различном натяжении гусеницы. Надежность и удобство крепления гусениц при переходе на колесный ход. 
в) На проходимость по болоту, песку и пересеченной местности. 
г) Отсутствие чрезмерного нагрева в трущихся механизмах при 8 – 10 час. суточном пробеге танка и достаточность смазки. 
д) На синхронность колесного хода и влияние его на износ резины и потерю мощности (включение колесного хода чередовать в зависимости от задания). 
е) На надежность и безотказность работы сервоуправления. 
ж) На надежность работы поворотного и фрикционного механизмов башни при различных положениях танка. 
з) На устойчивость танка как огневой платформы (колебания танка определить прибором "Волкова" или другим). 
и) Надежность крепления боекомплекта и загрязненность его при походном положении. Крепление инструмента и других предметов, размещенных в танке. 
к) Поведение резины на гусеничном и колесном ходах. 
л) Надежность крепления всех механизмов и агрегатов танка. 
ДОКУМЕНТАЦИЯ ИСПЫТАНИЙ.
1. Путевой журнал. 
2. Протокол испытаний. 
3. Итоговые карты по формам полигона. 
4. Микрометраж. 
ОТЧЕТ.
Отчет должен содержать ответы на все вопросы, поставленные программой. Сравнительные данные с А-7 и А-8. Сравнительную оценку колесно-гусеничного и гусеничного вариантов. 
Отчет должен быть иллюстрирован фотоснимками, графиками и таблицами. 
ПОМ. НАЧАЛЬНИКА АБТУ РККА ВОЕНИНЖЕНЕР 1 РАНГА подпись (КОРОБКОВ)
НАЧАЛЬНИК 8 ОТДЕЛА АБТУ РККА ВОЕНИНЖЕНЕР 1 РАНГА подпись (СКВИРСКИЙ)
№ 3587 
Отп. в двух экз. 
Исп. Панов
РГВА Фонд 31811 Опись 3 Дело 1633 лист 16 – 19 (15765).

13 июня 1939 начались заводские испытания А-32 и до 16 июля танк прошел около 400 км, показав максимальную скорость на гравийном шоссе - 68-73 км/ч при прекрасной приемистости. Внешне танк отличался от А-20 тем, что имел пять пар опорных катков. По результатам заводских испытаний главный конструктор завода № 183 М. Кошкин пишет в АБТУ: «... против ожиданий колесно-гусеничный танк имел преимущества в скорости только на коротких участках гравийного шоссе... Среднетехническая скорость обоих танков составляла 22— 27 км/ч, максимальная на местности - 56,5 км/ч... Управляемость колесно-гусеничной машины на колесах несколько хуже ожидаемой...» (10782).

13 июня 1939 года первый образец А-32 был готов. По внешнему виду и конструкции машина была похожа на А-20, отличаясь главным образом следующим:
«а), не имеет колесного привода. б», толшина бортовой брони 30 мм вместо 25 мм у А-20 (речь идет о вертикальных листах борта. - Прим. автора)
в).	вооружен 76-мм пушкой Л-10.
г),	вес 19 т.
Боеукладка, как в полу, так и в бортах, приспособлена к 76-мм снарядам. Ввиду отсутствия привода на колесный ход, а также наличия 5 опорных катков, внутренняя часть корпуса А-32 несколько отличается от внутренней части А-20. По остальным механизмам А-32 существенных отличий от А-20 не имеет» (12217).

До середины июня советская авиация в районе Халхин-Гола не появлялась. Обескураженное пренеприятными результатами, московское руководство приняло экстренные меры для усиления группировки ВВС в Монголии. В начале июня в Тамцак-Булак прибыла особая группа из 48 опытнейших летчиков и специалистов, прошедших боевую школу в Испании и Китае (почти наполовину состоявшая из Героев Советского Союза), во главе с заместителем начальника ВВС РККА комкором Я.В. Смушкевичем. Они немедленно занялись наведением порядка в частях, боевой подготовкой летчиков, организацией снабжения, подготовкой новых взлетно-посадочных площадок. Смушкевич принял командование авиацией. В командование всей советско-монгольской группировкой вступил комдив Г. К. Жуков.
К 21 июня на полевых аэродромах в районе Халхин-Гола находилось 150 истребителей, 135 бомбардировщиков, 15 штурмовиков — 300 боевых машин. Истребители, в основном, базировались на передовых площадках (25–50 км от линии фронта), а бомбардировщики — на расстоянии не менее 150 км. Передовой командный пункт располагался на горе Хамар-Даба, тыловой — в районе Тамцак-Булака.
ВВС противника насчитывали 126 самолетов, в том числе 78 истребителей и 30 бомбардировщиков. Большинство японских самолетов базировалось на аэродромах Хайлар и Чанчунь. Второй из них находился почти в 600 километрах от района боевых действий (12623).

13 июня 1939 г. вышел ДОКЛАД НАЧАЛЬНИКА НИ АБТ ПОЛИГОНА АБТУ О ПЕРЕЧНЕ ТЕМАТИЧЕСКИХ РАБОТ НА ИЮНЬ 1939 ГОДА
	№
ЛП

	Шифр

	Наименование темы

	% готовности на 1 июля 1939 года или срок окончания полевых испытаний

	Примечание


	1.

	Б 1-36

	Испытание трактора «Ворошиловец»

	100

	Машина была в ремонте.


	2.

	233-1

	Испытание резины НИИРП

	54

	


	3.

	Б1-44

	Испытание Т-38 м

	100

	


	4.

	208-1

	Тактико-технические требования на боевые машины

	-

	


	5.

	228-1

	Испытание Т-3

	100

	Машина была в ремонте.


	6.

	Б1-64

	Испытание Т-28 эталон.

	Командировка

	


	7.

	В1-10

	Изготовление и испытание стандартного приспособления КТ-26

	69

	


	8.

	В1-17

	Ножницы к БТ

	Размещение заказов


	9.

	Б1-54

	Испытание МТ-28 (НАТИ)

	9

	


	10.

	Б 1-46

	Испытание КМТ-28

	49

	


	11.

	Б1-48

	Испытание МВТ

	53

	


	12.

	Б 1-45

	Испытание КМТ-26

	66

	


	13.

	А1-26

	Альбом саперных танков

	100

	


	14.

	Б 1-49

	Испытание СТ-26

	10

	


	15.

	В1-9

	Фашина на Т-28

	18

	


	16.

	249-1

	Работа совместно с НИИИТ

	-

	


	17.

	222-1

	Испытание ЗИС-6

	15 июня

	Машина была в ремонте.


	18.

	Б1-3

	Испытание БА-22

	100

	Испытание идет в 2 смены


	19.

	Б1-1

	Испытание БА-1 1

	-

	


	20.

	230-1

	Испытание тентов - длительное хранение

	Тенты уложены для длительного хранения, проводится наблюдение.


	21.

	А2-35

	Справочник ПКТЧ

	55

	


	22.

	А2-29

	Система заправки горючим

	56

	


	23.

	В4-16

	Разработка рабочего места стрелка

	48

	


	24.

	АЗ- 18

	Химическое и механическое испытание брони, исследование сварочного шва бронекорпуса.

	14

	


	25.

	А2-9

	Ремонт бронекорпусов в полевых условиях

	7

	


	26.

	БЗ-66

	Модернизация и испытание ТБС (броневых щитков)

	76

	


	27.

	А4-8

	Просвечивание бронекорпусов

	-

	


	28.

	А4-17

	Заменители и суррогаты дефицитных материалов и горючего для танков и бронеавтомобилей.

	

	


	29.

	А4-16

	Выбор оптимальной регулировки Реле

	5

	


	30.

	А4-15

	Отработка схемы питания рации с умформером «РУН-75» на 12 вольт в схеме 6-ти вольтового оборудования машин.

	69

	Объем работы изменен.


	31.

	А4-19

	Перевод на однородное горючее всех моторов (танков и бронеавтомобилей)

	31

	


	32.

	А4-2

	Подбор масляного фильтра

	50

	


	33.

	Б4-26

	Составление т/т. требований на моторы вентиляторы

	9

	


	34.

	А4-3

	Испытание охлаждающих (низкозамерзающих) смесей для радиаторов

	42

	


	35.

	А2-1

	Модернизация ВМЗ

	7

	Проектирован.


	36.

	В1-14

	Тележки для перевозки Т-26 за ЗИС-6

	5

	Проектирован.


	37.

	В5-4

	Разработка и испытание бензоизмерителей для боевых машин

	100

	Проектирован.


	38.

	В5-2

	Разработать и испытать устройство для регулировки подогрева двигателя Т-26

	11

	Проектирован.


	39.

	В5-29

	Разработка, изготовление и испытание 2-х типов цепей противоскольжения по типу «Додж и Оверолл»

	1 июля

	Изготовление


	40.

	Б-51е

	Прибор т. Сотова

	1 июля

	Изготовление


	41.

	В4-15

	Монтаж зарядной аккумуляторной станции на шасси ЗИС-6

	1 июля

	Изготовление узлов


	42.

	В1-11

	Стандартное приспособление (мост и фашина) к танку БТ

	1 июля

	Изготовление узлов


	43.

	Б-51Д

	Гибкий валик

	1 июля

	Изготовление узлов


	44.

	Б-51а

	Приспособление на мотоцикл ТИЗ для заводки боевых машин в зимнее время

	20 июня

	


	45.

	В5-3

	Разработка стартера на базе трактора «Коминтерн»

	-

	


	46.

	В5-19

	Самовытаскиватель БТ

	

	Машина была в ремонте


	47.

	Б4-34

	Испытание новых образцов запальных свечей

	

	Проводятся испытания


	48.

	В5-25

	Проектирование и изготовление дополнительных траков к Т-26

	Траки изготовлены


	49.

	Б 1-47

	Испытание БМ-Т-26

	Приспособление в ремонте.


	50.

	201-0

	Опытное хранение резины

	Ведется наблюдение


	51.

	243-6

	Изготовление смотровых приборов для Т-26.

	-

	Изготовлены приборы


	52.

	231-0

	Испытание в гаражных условиях покрышек 34-7 с елочным протектором

	-

	Испытания проводятся



ВРИД начальника полигона военный инженер 1 ранга Глухов
ВРИД военкома полигона старший политрук Давиденко
Начальник планово-производственного отдела военный инженер 3 ранга Казанский
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 925. Л. 21 - 25. Подлинник (11210).

13 июня 1939 г. за досрочное выполнение проектных работ по малолитражным автомобилям КИМ-10 была премирована большая группа сотрудников: Островцов, Фомин, Шишкин, Тарасенко, Сеславин, Родионов, Кнопф, Костикова, Головин, Раш, Трепененков, Михайлов, Осипян.
Автомобиль имел четырехцилиндровый двигатель рабочим объемом 1,17 л и мощностью 26 л.с. Собственный вес автомобиля составлял 840 кг, максимальная скорость - 90 км/ч, длина - 3943 мм, ширина - 1430 мм, высота - 1600 мм, база - 2385 мм, колея -1145 мм.
Кузов оборудовался занавеской заднего окна, передние сиденья могли передвигаться, имелись противосолнечный козырек и ящик для мелких вещей, зеркало заднего вида, стеклоочистители, пепельница. Двери закрывались изнутри специальными замками с защелками, правая дверь запиралась ключом. Боковые стекла опускались. Имелись указатели поворотов, часы (22518).

13 июня 1939 года был утвержден проект 69. Первые два крейсера были заложены в декабре 1939 года – «Кронштадт» 30.11.1939 на заводе №194 в Ленинграде, «Севастополь» 05.11.1939 на заводе №200 в Николаеве. Предполагалось сдать корабли флоту в 1943 году, а всего планировалось построить 15 крейсеров данного типа. Строительство крейсеров проекта 69, начатое без достаточного технического задела вскоре столкнулось с большими проблемами, ввиду неготовности многих планируемых к установке на крейсера систем, прежде всего артиллерии главного калибра. 10 июля 1941 года Государственный Комитет Обороны принял решение о прекращении работ по строительству всех тяжелых кораблей (25407).

Внешняя политика:

13 июня 1939 был подписан новый договор между СССР и Китаем о финансовой и материально-технической помощи в борьбе с японцами (3186).

13 июня 1939 г. было заключено третье соглашение с Китаем на сумму 150 млн. долл. Но оно оказалось реализовано только наполовину и перестало выполняться в 1941 г. в связи с началом войны Советского Союза с Германией. Всего в 1937-1941 гг. СССР поставил Китаю около 1300 самолетов, 82 танка, примерно 1550 артиллерийских орудий, свыше 15,3 тыс. пулеметов, около 180 млн. патронов, 31,6 тыс. авиабомб, около 2 млн. снарядов, 1850 автомашин и тракторов, а также другое вооружение и материалы.
В эти годы в Китае сражались свыше 700 советских летчиков (более 200 из них погибли). В 1937-1939 гг. советские пилоты сбили около 1 тыс. японских самолетов, составляя главную боевую мощь китайских ВВС, потерявших в это время в боях почти весь свой арсенал авиации, закупленной в предшествовавшие годы у западных держав (3871).

Соглашение о кредите на 150 млн. долл. было подписано 13 июня 1939 г. Советское правительство согласилось рассрочить погашение кредита на 10 лет, начиная с текущего 1939 г.4 До подписания третьего кредита Чан Кайши направил письмо Сталину и Ворошилову, в котором просил срочно дать согласие на заключение договора об отпуске в кредит оружия и самолетов и начале отгрузки. «Все это увеличит боеспособность нашей армии» - писал Чан Кайши5 . Сталин и Ворошилов в свою очередь в письме Чан Кайши указывали, что «…относительно помощи Советского Союза, можете не сомневаться ни одной минуты. Будет сделано все для помощи великому китайскому народу в его героической борьбе против агрессоров»1 . По контракту, подписанному в июне 1939 г в Китай было поставлено специальное оборудование и военные материалы на сумму 146 млн. долл. Китай получил по контракту: - 250 пушек; -4400 пулеметов, 50 тыс. винтовок; -500 грузовых автомашин; -около 16,5 тыс. авиабомб; -свыше 50 тысяч снарядов, 100 млн. патронов (29122).

За рубежом:

June 13 1939 Saratoga and the tanker Kanawha (AO 1) completed a 2-day underway refueling test off the coast of southern California, thereby demonstrating the feasibility of refueling carriers at sea, a technique which was to prove vitally important to operations in areas where bases were not available (1090).

13 июня 1939 на Южном побережье Калифорнии прошли 2-х дневные учения по заправке авианосца на ходу, в которых приняли участие авианосец Saratoga и танкер Kanawha (AO 1) и была подтверждена эта возможность (1090).

Авиапромышленность:

14 июня 1939 года было принято решение все пять серийных ДБА, изготовленных в Казани на заводе № 124, которые имели заводские номера 1610, 1613, 1614, 1615 и 1616, направить в ВВС 2-й Особой Краснознаменной армии и использовать их как транспортные. Самолеты перегоняли по воздуху с промежуточными посадками в Омске и Улан-Удэ.
Все пять серийных ДБА попали в 18-й транспортный отряд ВВС 2-й Особой Краснознаменной армии Дальневосточного фронта. Отряд базировался на аэродроме «Хабаровск-главный», и числился в разряде вспомогательных частей. Но фактически он был укомплектован личным составом как тяжелобомбардировочная эскадрилья, что не соответствовало официально предписанному отряду штату 15/804 «А». Правда, не во всех экипажах хватало штурманов и радистов.
Машины сохраняли все стрелково-пушечное и бомбардировочное вооружение. Они занимались перевозкой людей и грузов, но в случае начала военных действий ДБА собирались использовать как дневные и ночные дальние бомбардировщики.
 (25767).

14 июня 1939 г., практически сразу после окончания государственных испытаний, несмотря на вполне обоснованные сомнения многих специалистов ВВС в отношении благополучной дальнейшей судьбы самолета, решением правительства было решено запустить ББ-22 в серию. А его вооружение, шасси и силовую установку довести до требуемых параметров уже параллельно с освоением производства (25185).

14 июня 1939 года решением правительства СССР самолет ББ-22 был принят к серийному производству. Производить новый самолет должен был московский авиационный завод №1, на котором в спешном порядке начались подготовительные мероприятия. Планировалось в 1940 году выпустить 1000 новых бомбардировщиков. На заводе было создано специальное конструкторское бюро КБ-70, основной задачей которого было подготовка и организация серийного выпуска ББ-22. В дальнейшем именно оно, а не КБ Яковлева, и занималось доведением до ума этой машины. А доводить там было что. В связи с предназначенной для самолета ролью бомбардировщика пришлось заменить колеса шасси. Прежние размером 600х250 мм уже не соответствовали возросшему полетному весу. Установка новых повлекла уменьшение скорости полета поскольку из-за большего размера (700х300) они не полностью убирались в моторные гондолы и создавали ощутимое аэродинамическое сопротивление. В дальнейшем шасси снова подверглось переделке. Деревянная конструкция также оказалось технологически довольно непростой, поскольку требовала множества операций по своему изготовлению — особенно сложно было добиться гладкости фанерной обшивки самолета. Требовалось привлечение большого количества высококлассных специалистов по деревообработке. Все это в условиях серийного производства делало самолет не таким уж дешевым как казалось изначально (25651).

14 и 15 июня 1939 состоялись еще два пробных полета И-28 с целью отработки ВМГ и опробования работы щитков-закрылков, а с 16 числа начались регулярные полеты субранным шасси по программе летных испытаний (10724).

14 и 15 июня 1939 состоялись ещё два пробных полёта И-28 с целью отработки ВМГ и опробования работы щитков-закрылков, а с 16 числа начались регулярные полёты с убранным шасси по программе лётных испытаний.
Конечно же, первым делом всех интересовала максимальная скорость нового истребителя. С полётной массой 2485 кг машина показала максимальную скорость 412 км/ч у земли, 492 км/ч на высоте 3000 м и 545 км/ч на высоте 6000 м. Правда, скорость у земли сочли несколько заниженной из-за неудовлетворительной работы винта ВИШ-23Е, у которого в конце скоростных площадок автомат на максимальной скорости не держал заданных оборотов. С 23 июня также начали замерять скороподъёмность. Высоту 3000 м самолёт набирал за 4 мин, 5000 м за 6,3 мин и 8000 м за 12 мин. (15837).

14 и 16 июня 1939 состоялись еще два пробных полета И-28 с целью отработки ВМГ и опробования работы щитков-закрылков, а с 16 числа начались регулярные полеты с убранным шасси по программе летных испытаний.
Конечно же, первым делом всех интересовала максимальная скорость нового истребителя. С полетной массой 2485 кг машина показала максимальную скорость 412 км/ч у земли, 492 км/ч на высоте 3000 м и 545 км/ч на высоте 6000 м. Правда, скорость у земли сочли несколько заниженной из-за неудовлетворительной работы винта ВИШ-23Е, который в конце скоростных площадок на максимальной скорости не держал заданных оборотов. С 23 июня также начали замерять скороподъемность, высоту 3000 м самолет набирал за 4 мин, 5000 м за 6,3 мин и 8000 м за 12 мин. (17740).

14 июня 1939 г. продолжились испытания второго МБР-5. От заливания винтов и фонаря смогли избавиться, только удлинив нос лодки на 568 мм, что и было сделано в период с 9 сентября по 1 октября.
Вообще, следует сказать, что испытания МДР-5 шли, как говорится, «не шатко ни валко». Свою роль тут сыграло то обстоятельство, что как раз в этот период завод был загружен освоением производства гидросамолета ГСТ (лицензионного варианта «модели 28-2»), поэтому цеха выполняли работы, связанные с МДР-5 далеко не в первую очередь. К этому следует добавить, что Котяков параллельно участвовал в испытаниях МБР-7, тоже проходивших не слишком гладко и, наконец, в отчете по испытаниям встречаются, и такие записи: «Полетов не производилось, не было доставлено горючее».
Все это, вместе взятое, привело к тому, что заводские испытания продолжались целый 171 день, закончившись 21 октября. Причем на собственно полеты из них пришлось всего 29 дней, за которые МДР-5 налетал 31 час 58 минут.
В своем заключении Котяков отмечал:
«1. При полете на одном моторе самолет допускает развороты в любую сторону, как в сторону остановленного мотора, так и в сторону работающего мотора, давления на штурвал и педали нормальные.
2. На планировании моторы стынут при закрытых створках юбок капотов, поэтому длительное планирование с полностью убранным газом невозможно.
3. Полеты на всех режимах при центровках от 26,6 % САХ до 33 % САХ самолет допускает перемещение экипажа.
4. Вибрации крыла и хвостового оперения на скоростях от 160 км/ч до максимальной не наблюдалось.
5. В перегрузочном варианте (9150 кг) при выходе на редан попадают брызги на левую часть фонаря летчика, правую часть фонаря не забрызгивает.
6. Техника пилотирования самолетом требует квалификации не ниже средней».
В целом отмечалось, что МДР-5 вполне удовлетворяет заданным тактико-техническим требованиям (см. таблицу).
Вооружение, электро-, радио- и фотооборудование на заводских испытаниях работало нормально. Выявленные на испытаниях конструктивные и производственные дефекты были большей частью устранены. В заключении было отмечено, что «по основным летно-тактическим данным и летно-пилотажным свойствам самолет удовлетворяет тактико-техническим требованиям, поэтому может быть допущен к военным испытаниям».
Впрочем, военные испытания, к тому времени, были уже во многом формальностью, поскольку МДР-6 Четверикова уже прошел в июле 1939 г. государственные испытания, и в августе было принято решение о его строительстве на таганрогском заводе № 31.
Но как бы то ни было, военные испытания МДР-5 начались 30 октября в Таганроге и закончились уже 21 января 1940 г. в Севастополе. Проводил их летчик ЛИИ авиации ВМФ капитан Шевнин, впервые вылетевший на самолете еще 21 октября, во время заводских испытаний. Кроме него, МДР-5 облетывали летчик-испытатель капитан Яковлев и инженер-летчик военинженер 2 ранга Ефремов. Их выводы полностью в части летно-пилотажных характеристик машины полностью совпали с оценкой заводских летчиков-испытателей. Военные летчики тоже отметили, что «самолет никаких трудностей в технике пилотирования не представляет и может быть освоен летчиком средней квалификации». Правда, особо было отмечено, что «посадка со щитками требует повышенного внимания и умения со стороны летчика».
По результатам мореходных испытаний максимально возможная для эксплуатации летающей лодки высота ветровой волны была определена в 0,8 м. Отмечалось, что МДР-5 может эксплуатироваться на всех существующих гидродромах морской авиации, при этом для обеспечения полетов можно использовать аэродромное оборудование для МБР-2.
В целом отмечалось, что тактико-технические требования выполнены, кроме дальности, мореходности и посадочной скорости. Если дальность по ТТТ должна была быть не менее 3000-4000 км, то у МДР-5 этот показатель составлял только 2415 км. Еще более разительным было отставание от «модели 28-2» фирмы «Консолидейтед» (ГСТ), имевшей дальность полета 5487 км.
Много нареканий вызвало установленное на МДР-5 фото- и электрооборудование, работа СПУ. Отмечалась эрозия концов лопастей винта из-за попадания воды на взлете. Особо подчеркивалось, что расположение огневых точек не обеспечивает полностью защиты самолета и имеет большие «мертвые» пространства. Высказывались замечания и по бомбардировочному и химическому вооружению.
В целом вывод по результатам испытаний был следующий: самолет не может быть запущен в серийное производство. Предлагалось выполнить следующие первоочередные доработки:
- улучшение обводов носовой части лодки;
- вынос вперед и разнос в стороны моторов;
- переделки штурманской кабины;
- увеличение углов обстрела всех стрелковых точек;
- доводка бомбардировочного вооружения;
- замена имеющегося химического вооружения;
- изменение принципиальной схемы электрооборудования, перенос управления винто-моторной группой в кабину летчиков и улучшение аэродинамики за счет тщательной отделки самолета.
В дальнейшем на МДР-5 могли бы быть установлены новые (и более мощные) двигатели М-88 и воздушные винты-автоматы, вес конструкции мог быть снижен после демонтажа деталей и оборудования, оставшегося на борту от амфибийного варианта. Однако в действительности доработками МДР-5 уже никто не занимался, поскольку он не показал особых преимуществ перед МДР-6, который, к тому же, уже строился серийно (см. таблицу). Решено было сосредоточить усилия на доводке машины Четверикова, которая, также как и МДР-5, страдала во многом похожими «болезнями», особенно в части забрызгивания винтов или недостаточной эффективности оборонительного вооружения.
Оставшийся второй прототип МДР-5 после окончания испытаний использовался в качестве транспортного самолета. Летом 1943 г., совершая полет по маршруту Куйбышев — Астрахань — Баку — Поти (озеро Палеостоми), получил значительные повреждения при вынужденной посадке на Волгу из-за недостатка горючего. Восстанавливать его не стали (23541).

14 июня 1939 ЗАМЕСТИТЕЛЬ НКАП ХРУНИЧЕВ писал письмо № Н-36/1318 ВрИО Нач. ВВС комдиву тов. АЛЕКСЕЕВУ
Направляв на Вашу подпись подписанный мною совместный приказ НКАП в ВВС РККА по вопросу о транспортировке самолетов в моторов.
Этот приказ полностью воспроизводит текст разработанного совместно о Вами проекта, за исключением пункта об “ответственности заводов НКАП за сохранность до места назначения отправляемых самолетов в крытых вагонах и ремонтных под брезентом”.
Указанный пункт не может быть включен в текст приказа поскольку он противоречит ст. 67 Устава железных дорог СССР, утвержденного СНК СССР от 10/П-1935 года и п. 12 ст.6 типового договора на сдачу продукции на 1939 год, утвержденному Народным Комиссаром Обороны тов. ВОРОШИЛОВЫМ и Народным Комиссаром Авиационной Промышленностн т. КАГАНОВИЧЕМ (1357,118).
13 июня 1939 был подписан Зам. НКАП Хруничевым ПРИКА3 (проект)
НАРОДНОГО КОМИССАРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕНШСГИ СССР ИI НАЧАЛЬНИКА ВОЕННО ВОЗДУШНЫХ СИЛ РККА
В целях более рационального использования ж.д. подвижного состава для перевозки возвращаемых самолетных и моторных ящиков из частей ВВС РККА самолетным и моторным заводам - ПРИКАЗЫВАЕМ:
1. Заводу № 1 а двухдекадный срок разработать конструкцию (2-3 варианта) унифицированных узлов для крепления разборных ящиков самолетов м моторов и предъявить образцы на утверждение в УВВС РККА.
По утверждению чертожа унифицированных узлов в 5-ти дневный срок разослать по заводам.
2. Директорам самолетных и моторных заводов при участии Воевнреда ВВС РККА в месячный срок разработать и внедрить конструкция разборных самолетных и моторных ящиков с унифицированными узлами.
3. При разработке конструкции разборных ящиков, предусмотреть их соответствие нулевой степени железнодорожной габаритности, а также легкость и быстроту их разборки.
4. С 01.08 с.г. прекратить отправку с заводов самолетов, моторов и группкомплектов в неразборных ящиках.
5. В целях экономии лесоматериалов, прекратить транспортировку самолетов И-15, УТ-2, УТ-1 в крятых вагонах, а самолетов ремонтных ДИ-6, Р-5, Р-Зет и 3С - на платформах под брезентом.
6. УВВС РККА и предприятиям НКАП в декадный срои после принятия опытных образцов тары, ввести соответствующие изменения в действующие договора, путем заключения дополнительных соглашений, предусмотрев в них иорядов приема Военпредами тары, сроки возврата, а также санкции за невозврат ящиков и брезента.
7. Директорам самолетных и моторных заводов, а также старшим военпредам к 10/УП с.г. доложить о выполнении настоящего приказа (1357,119).

14 июня 1939 года Сафонов писал Микояну А.И.
Материал по вопросу о прекращении работ над изобретением Майзеля доложен Булганину Н.А. и им дано указание доложить этот материал Вам.
Прошу подписать проект распоряжения о прекращении работ над изобретением Майзеля (3441, 13).

14 июня 1939 года зам. председателя СНК Н, Вознесенский писал письмо в НКСП Тевосяну И.Т., НКФин Звереву А.Г.
Ввиду того, что "Воздушные торпеды" и "Планирующие бомбы", разработанные по предложению изобретателя инженера Майзеля А.Е., не обеспечивают основных тактико-технических требований, предъявляемых к современному авиавооружению, СНК предлагает дальнейшие работы над изобретением Майзеля прекратить, а ОКБ-17 ликвидировать (3441,1).

14 июня 1939 года инженер-конструктор ведущий работу по РБ в ОКБ-17 Логвинович писал письмо секретарю Комиссии обороны Сафонову (входящий № 668/ко от 20 июня):
В настоящее время происходит ликвидация ОКБ-17 в связи с прекращением работ по ЗАМ, ПБМ и несмотря на то, что договор с Управлением авиации РКВМФ остается в силе автоматически прекращены все работы по Рикошетирующей бомбе (РБ).
Следует указать на то, что Управление авиации работой над РБ заинтересовано. Впервые эта работа получила хорошую оценку в ВВА на Научно-техническом совете от 1 ноября 1937 года. На этом основании с разрешения зам. наркома НКОП Ванникова, еще в 1938 году были в Евпатории Управлением морской авиации проведены испытания, подтвердившие принцип рикошетирования (см. Отчет комиссии от 31 декабря 1938 года), на основе этих испытаний были составлены Управлением морской авиации основные Тактико-технические требования к РБ, а также программа развития работ по РБ, предусматривающая две стадии работ:
Разработка упрощенной конструкции, решающей вопрос планирования и рикошета со взрывом в момент удара.
Пикирующий вариант со взрывом под водой у борта корабля.
На основе этого Управлением морской авиации в лице начальника УМА комдива Коробкова и военкома УМА бригадного комиссара Блоха был заключен с ОКБ-17 договор на разработку конструкции РБ и изготовление 30-ти опытных образцов.
Согласно договора ОКБ-17 разработан проект РБ во всем согласный ТТТ и изготовлены на 70-80% опытные образцы РБ. Проект и изготовленные образцы были рассмотрены Техсоветом от 3 июня 1939 года созванным Управлением морской авиации и технический проект был утвержден. Теперь, как мною уже указывалось, все работы по РБ прекращены, изготовленные объекты подготавливаются к консервации и среди работников 5-го гл. управления НКСП существует необоснованное мнение о нецелесообразности продолжения работ по РБ.
На основе проведенного мною математического анализа и экспериментов я считаю, что основные технические трудности, на которые обычно указывают, вполне преодолимы и вполне возможно построить тактически ценную рикошетирующую бомбу. Отрицательное мнение сотрудников Главного управления, мне кажется, основано на плохой информированности их в части технических и тактических показателей РБ.
С целью устранения этого, я считаю необходимым поставить обсуждение технического проекта РБ на научно-техническом совете 5 Гл. управления или Наркомата судостроительной промышленности.
Исходя из изложенного я считаю абсолютно необходимым работу продолжать с тем, чтобы возможно скорее ее закончить, дав на вооружение ценный объект.
Прошу доложить изложенные выше обстоятельства при решении вопроса о судьбе работы над рикошетирующей бомбой (3441, 23).

14 июня 1939 г. было письмо Секретарю Комитета Обороны тов.Сафронову от инженера-конструктора, ведущего по рикошетирующим авиабомбам Г.В.Логвиновича: «В настоящее время проходит ликвидация ОКБ-17 в связи с прекращением работ по ЗАМ, ПБМ и, несмотря на то, что договор с Управлением авиации РКВМФ остается в силе, автоматически прекращены все работы по рикошетирующей авиабомбе РБ. Следует указать на то, что Управление авиации работой над рикошетирующими бомбами заинтересовано. Впервые эта работа получила хорошую оценку в ВВА на НТС от 1 сентября 1937 г. На этом основании с разрешения зам. НКОП тов.Ванникова, еще в 1938 г. были в Евпатории УМА РКВМФ проведены испытания, подтвердившие принцип рикошетирования» (11402).

14 июня 1939 г. К. А. Уманский встретился с крупным авиапромышленником А. Лодвиком, фактическим хозяином заводов «Вольти и Стинсон». 19 июня 1939 г. он посетил завод «Болдуин» в Честере, который делал прессы для СССР. В свое время советские специалисты из ЦАГИ отметили, что его мастерские «являются очень мощной производственной базой», способной «в сравнительно короткие сроки (несколько месяцев) выполнить заказ на крупную машину любого (практически применяемого) тоннажа. Этим, по-видимому, и объясняется распространенность в Америке за последние годы крупных машин именно этого завода» (25124).

Другие оборонные отрасли:

14 июня 1939 г.
Телеграмма К.А. Умайского В.М. Молотову о возможном пересмотре отказа США изготовлять для СССР современные военные суда
№ 8520, 8522	14 июня 1939 г.
Вашингтон
Строго секретно
Немедленно
Экз. № 3
Еще до получения Вашей телеграммы № 5937 Хэлл просил меня зайти к нему 16 июня для «деловой беседы о советско-американских отношениях». Использую эту встречу для выполнения Вашего задания. Вчера американский посол Штейнгардт, которому я недавно указывал, что ответ Морского министерства означает отказ нам в проектировании и строительстве современных единиц, сказал мне, что, по его сведениям, президент настроен по этому вопросу «по-прежнему благожелательно», что письмо Морского министерства - не последнее слово и что возможен пересмотр вопроса. Поэтому, выполняя Ваше поручение, собираюсь излагать его как наш минимум, чтобы оставить за нами право по получении разрешения на современные котлы, машины и электрооборудование вернуться к вопросу о вооружении. К сожалению, Хэлл в этих вопросах слабо разбирается, поэтому лучше всего было бы мне после разговора с ним и с его согласия поговорить с президентом. Я мог бы воспользоваться тем, что при вручении грамот президент по своей инициативе сказал, чтобы в случае затруднений с Госдепартаментом я обращался к нему непосредственно.
Считал бы желательным воспользоваться этим же разговором с Хэллом для постановки перед ним вопроса о пассивности нашего торгового баланса и о необходимости забронировать за нами определенную сумму из проведенного через конгресс ассигнования на закупку правительством стратегического сырья в течение ближайших четырех лет с тем, чтобы из этого ассигнования американское правительство покупало наш марганец в пропорции во всяком случае не меньшей, чем наш средний завоз марганца в США за ряд лет (то есть свыше 40% всего годового импорта марганца). Ряд бесед, которые были у меня и Богдана с крупными правительственными деятелями за последнее время, подтверждает, что обстановка для поднятия этого вопроса для нас благоприятная. Важно сделать это до и независимо от предстоящих переговоров о возобновлении торгового соглашения, чтобы это не фигурировало, как уступка американской стороны.
Прошу Вашего согласия.
Уманский
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 346. Л. 172-174. Заверенный дешифрант.
Выписка из протокола № 4 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 16 июня 1939 г., п. 15. Направлена А.И. Микояну, Г.М. Маленкову, М.Д. Хломову.
Копии направлены И.В. Сталину, В.М. Молотову, К.Е. Ворошилову, Л.М. Кагановичу, А.И. Микояну, В.П. Потемкину, С.А. Лозовскому, В.Г. Деканозову (21006).

14 июня 1939 г. Грамзавод (Завод № 260 НКБ, Владимирский завод портативных граммофонов, п/я 334, Пермский велосипедный завод, ОАО «Велта» Росбоеприпаса /г. Владимир;  г. Молотов, 10 п/я 334 «Автомат» (1943 г.)/ /614010  г. Пермь ул. Героев Хасана, 105 тел. (3422) 68-10-08/) был передан в ведение НКБ и получил наименование ГС завод № 260. В том же году он перепрофилирован на выпуск взрывателей для минометных выстрелов, артиллерийских снарядов и авиабомб. Мощность производства (перед эвакуацией): взрывателей: М-50 - 14,4 млн. шт. в год, МД-5 - 3 млн. шт., К-20 - 12 млн. шт., запальных трубок Норденфельда - 6 млн. шт.
В соответствии с пост. ЦК ВКП (б) № П-34-174 от 2.07.1941 г. и Совета по эвакуации № СЭ-12сс от 3.07.1941 г. на площадку завода № 260 эвакуирован ГСИ-44 2ГУ НКБ и преобразован в КБ завода. В 10.1941 г. завод № 260 2ГУ полностью (производство М-50, ЗТН, К-20, МД-5, МГ-8, 1096 ед. оборудования, 1535 чел.) эвакуирован в Молотов, где продолжил действовать под своим номером; последний эшелон прибыл в 12.1941 г. В 03.1942 г. завод выдал первую продукцию на новом месте. В годы войны выпускал взрыватели для сухопутной и морской артиллерии, авиационных пушек, минометных мин и авиабомб, в т.ч. для противотанковой кумулятивной.
3.01.1942 г. вышло постановление СНК «О прекращении эвакуации и возобновлении работы ГСЗ № 260 во Владимире». 24.02.1942 г. вышло постановление ГКО № 1345 о возврате части эвакуированного оборудования и кадров завода № 260. По приказу НКБ в 04.1942 г. на старом месте во Владимире образован завод, которому присвоено наименование ГЗ № 521. В 12.1942-09.1944 г. завод № 260 - в ведении 2ГУ НКБ. Имел обозначение «п/я 334» (1943 г.).
В составе завода цехи (1943 г.): основные: корпуса: литейный № 7, прокатный № 6, № 1; вспомогательные: заготовительный. Количество оборудования- 856 ед.
21.04.1944 г. вышло распоряжение ГКО № 5698 о мерах по обеспечению увеличения производства на заводе взрывателей для артснарядов.
Пост. СМ СССР от 20.10.1961 г. завод определен головным по производству неконтактных взрывателей для УРВБ.
Далее- это Пермский велосипедный завод. В 2003 г. ОАО «Велта»- в ведении Росбоеприпаса.
Производство (2000 г.): механические взрыватели, вышибные устройства для 23- и 30-мм авиационных снарядов; ударно-дистанционные взрыватели к гранатам (ручным, для гранатометов) и капсулам огнеметов; электромеханические взрыватели для ПЛ торпед, снарядов, реактивных мин; системы контактных датчиков и предохранительно-исполнительных механизмов для УРВБ и УРВП; предконтактные взрывателыше устройства яяя ПЛ ракет; неконтактные взрыватели для УРВБ и противотанковых мин; велосипеды: дорожные, универсальные, снегокаты, велотренажеры.
Площадь (1943 г.): производственная- 16080 м2; вспомогательная- 3750 м2.
Численность персонала (09.1941 г.)- 4880 чел., (12.1942 г.)- 3191 чел.
Директор (1933 г.-)- К.Ф. Гроднер, (1940-04.1943 г.-)- А.П. Баталин.101 Гендиректор (2000 г.)- С. Семенов.
Зам. гендиректора (2000 г.)- И. Кожевников.
Гл. инженер (ВОВ)- В.Я. Далингер.
Гл. технолог (1943 г.-)- В.Ф. Маркелов. (с 1951 г. назначен гл. инженером родственного завода, а затем зам. директора по научной части крупного НИИ; на этой должности работал 27 лет). Гл. механик (04.1943 г.)- Яковлев.
Начальники цехов: (ВОВ)- В.Ф. Маркелов.
Начальники отделов: мобилизационно-планового (04.1943 г.)- Груздев.
Производство: взрыватели: М-50, МД-5, К-20 (11982).

14 июня в 1939 году образовано ОАО "Велта". Приказом наркома боеприпасов создан Государственный союзный завод №260 (теперь - АО "Велта" город Пермь). Производит взрыватели и взрывательные устройства для боеприпасов практически для всех видов вооружений (14922).

14 июня 1939 г. в соответствии с пост. Экономсовета при СНК № 555 заводу НКОМ (вероятно, 1-му Госзаводу кассовых аппаратов) из ведения НКторга передана площадка по ул. Ольховской, 27. В 06.1942г. Завод кассовых аппаратов - в ведении Главполиграфмаша НКМВ. В соответствии с пост. СНК № 837-430сс от 3.06.1942г. и приказом НКМВ № 250с от 7.07.1942г. Завод кассовых аппаратов НКМВ переименован в завод № 829 в ведении ЗГУ (Завод № 829 НКМВ, 1-й Государственный завод кассовых аппаратов НКОМ, Завод кассовых аппаратов НКМВ, Завод «Электроаппарат» ММиП, Московский Государственный опытный завод по ремонту вычислительной техники, ОАО «Московский Государственный опытный завод» («МГОС») /г. Москва, 5 ул. Ольховская, 27 Уровень» (1948г.)/ /115088 г. Москва 2-й Южнопортовый пр., 12В тел. 354-41-74/). После 1943г. завод переименован в «Электроаппарат».
Пост. ГКО № 1962сс от 4.07.1942г. и приказом НКМВ № 237сс от 7.07.1942г. заводу установлен план выпуска на 3-й квартал 1942г. угломеры-квадранты к 82-мм минометам - 800 шт. С 1943г. начато освоение выпуска электропусковой аппаратуры. 29
В 1947-48г. завод «Электроаппарат» - в ведении Главлаборприбора ММиП. Устав завода утвержден приказом ММиП № 161у от 3.06.1948г.
В составе предприятия (1947г.) цехи: основные: прессовый № 1, гальваническое и малярное отделения, механический № 2, сборочный № 3; вспомогательные: ремонтный № 6 со столярным отделением, № 5 с термическим отделением. Имелся (1948г.) 3-этажный главный корпус (надстройка на два этажа проведена в1936- 38г.). В 10.1948г. завод реконструирован, на его площадке размещен НИИлаборприбор с небольшим опытным производством.
В 1989г. МГОЗ по ремонту ВТ входил в Московское ПО вычислительной техники и информатики.
ОАО «МГОС» было в 2004г.
Количество оборудования: (1939г.)- 124 ед., (1946г.)- 160 ед., (1947г.)- 172 ед.
Площадь: территории (1947г.)- 0,23 га; застройки (1947г.)- 1202 м2; производственная (1939г.)- 1294 м2, (1946- 47г.)- 1882 м2.
Численность персонала: (1939г.)- 430 чел., (1946г.)- 443 чел., (1947г.)- 421 чел.
Директор (1948г.)- Березин, (1989г.)- С.Г. Гасанов.
Гл. инженер (1948г.)- Видгоф.
Производство: кассовые аппараты (1939-08.1941); детали для ППШ, угломеры-квадранты к 82-мм минометам (1942); электропусковая аппаратура: магнитный пускатель КУ-22, реле: тепловое РТ, промежуточное РП-1, РД-1 (1947), датчик времени ТЛ-1 (1943-10.1948) (11982).129

Армия:

14 июня 1939 И.В.С. принял участие в заседании Военного Совета, проводимого В.Ульрихом, и заявил, что арестов военных слишком много (1103,34).

Жизнь и внутренняя политика:

14 июня 1939 в СССР объявлено о противоречии генетики марксисткой диалектике (4962).

Внешняя политика:

14 июня 1939 года полномочный представитель СССР в США К.А. Уманский встречался с крупным авиапромышленником А. Лодвиком, фактическим хозяином заводов «Воль-ти и Стинсон». 19 июня 1939 года он посетил завод «Болдуин» в Честере, который делал прессы для СССР (Документы внешней политики. Т. XXII. Кн. 2. С. 446,448.). В свое время советские специалисты из ЦАГИ отметили, что его мастерские «являются очень мощной производственной базой», способной «в сравнительно короткие сроки (несколько месяцев) выполнить заказ на крупную машину любого (практически применяемого) тоннажа. Этим, по-видимому, и объясняется распространенность в Америке за последние годы крупных машин именно этого завода» (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-217. Оп. 3-1. Д, 35. Л, 17) (11710,211).

За рубежом:

14 июня 1939 началась японская блокада английской концессии в Тяньцзине (3907,217).

14 июня 1939г-японские войска блокируют британскую концессию в Тяньцзине (24105).

14 июня 1939 в связи с отказом британской стороны принять условия ультиматума японские войска предприняли блокаду британской концессии в Тяньцзине. Через колючую проволоку вокруг концессии был пропущен электрический ток, пересекавших разграничительную линию британских подданных обыскивали и допрашивали, тогда как граждан других стран (за исключением китайцев) пропускали беспрепятственно. Когда и после этого британская администрация не пошла на уступки, японская сторона прибегла к антибританским насильственным акциям в других частях страны. Помимо прочего теперь от Британии стали требовать отказа от оказания помощи Чан Кайши и согласия на сотрудничество с Японией в создании "нового порядка" в Восточной Азии, провозглашенного еще в ноябре 1938 г. правительством принца Фуминаро Коноэ.
Частный вопрос о тяньцзиньской концессии вылился в дискуссию о японо-британских отношениях в Китае. Испытывая сильное давление японской стороны, британские власти начали уступать. Они согласились начать переговоры сначала только по тяньцзиньскому вопросу. Но в Токио требовали гораздо большего - признания японских интересов во всем Китае. Британскому послу в Токио Р.Крейги было прямо заявлено японским министром иностранных дел Хатиро Аритой, что блокада в Тяньцзине будет продолжаться до тех пор, пока Лондон не начнет сотрудничать с Японией по китайским делам (3871).

Авиапромышленность:

15 июня в 1939 году утвержден макет самолета "100" в варианте пикирующего бомбардировщика «ПБ-100». "100" («ВИ-100») - первый прототип. Отличался двигателями «М-105» с турбокомпрессорами «ТК-2» и винтами «ВИШ-42», 2 гермокабинами. Спустя 8 дней вышло Постановление КО при СНК № 275 о внедрении в серийное производство самолета "100" в варианте пикирующего бомбардировщика на базе высотного истребителя (14923).

15 июня 1939 закончились войсковые испытания самолетов И-153 М-25В, проводимых совместно с заводом № 1 на аэродроме Бакинской авиабригады с 20 марта 1939
Отв. исполнитель – командир сводной испытательной группы и инженер-летчик НИИ ВВС Федрови
Цель испытаний
Проверить боевые свойства самолетов И-153 М-25В в различных условиях работы войсковой части.
Оценить удобство работы на самолетах при эксплуатации на земле и в воздухе в условиях войсковой части.
Выявить свойства и надежность конструкции самолетов в целом и агрегатов в отдельности при эксплуатации.
Проверить соответствие техописания самолета и инструкций по эксплуатации, изданных заводом № 1 НКАП.
На войсковые испытания поступили пять одноместных истребителей И-153 М-25В (с убирающимися в полете шасси) первой войсковой серии завода № 1 за №№ 6002, 6004, 6008, 6009, 6010.
На самолетах установлено не прошедшее гос. испытаний (на данных самолетах) стрелковое вооружение, состоящее из 4-х синхронных пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм с 2300 патрон, а также облегченное бомбардировочное вооружение на четыре бомбы весом до 150 кг с механическим бомбосбрасывателем, прошедшее испытания на самолетах И-153 М-25В № 6005.
Самолеты на войсковые испытания были приняты со значительными дефектами …………..
Самолеты И-153 М-25В на заводе № 1 облетаны не были, сборка, доводка и сдача их военному представительству состоялась на аэродроме бакинской авиабригады с 25-го февраля по 20 марта 1939 года.
Заключение
самолеты И-153 М-25В первой войсковой серии завода № 1 из-за наличия опасных для полета дефектов и недостаточной прочности отдельных агрегатов устраняющих боевое применение самолетов войсковых испытаний не выдержали.
На всех самолетах было произведено 2520 полетов, налет – 331 час.
13 июня после запрещения стрельб работы по испытаниям закончены.
15 июня производились полеты на испытание шасси (4253).

15 июня 1939 начались заводские испытания И-180-2. Первый полет был 19 или 27 апреля 1939 и потом усиливали крыло (1204,128).
Обнаружили неполадки - тряску мотора, перегрев головок цилиндров, трещины в месте крепления капота мотора и в каналах всасывающего патрубка (1204,128).
Всего сделали 36 полетов и большую часть полетов выполнили Т.П.Сузи и по одному-два полета П.М.Стефановский, С.П.Супрун, Г.П.Кравченко (1204,128).

15 июня 1939 начались летные испытания второго И-180 и вел их Т.П.Сузи до 5 сентября 1939 пока не разбился при полете на достижение практического потолка. Достиг 10000 м и стал падать (172,66).

15 июня 1939 года И-180-2 продолжил свои полеты. Поначалу летал Степан Супрун, с 28 июня к нему подключился Петр Стефановский, 8 июля на машине впервые взлетел Томас Сузи. Подполковник Томас Павлович Сузи незадолго до этого поступил на должность начальника летно-испытательной станции авиазавода № 21. Было ему на тот момент 38 лет, и он считался одним из самых опытных советских испытателей. Новое назначение было для него, по сути, понижением в должности, ибо предполагало выполнение обязанностей летчика-сдатчика на серийном заводе. Связана подобная немилость была с предыдущей деятельностью пилота. До 1937 года комбриг Сузи командовал секретной авиабригадой истребителей, оснащенных динамореактивными пушками конструкции Курчевского. После того, как опыты с безоткатками были признаны вредительскими и ненужными, пришлось подыскивать новое место работы.. (3203,10).

15 июня 1939 г. И-180-2 продолжил свои полеты. Поначалу летал Степан Супрун (9979).

15 июня 1939 г. повторные испытания самолета И-180-2. Полеты проводил Супрун. С 28 июня к проведению испытаний самолета будет подключен летчик-испытатель П.М. Стефановский (24105).

15 июня 1939 г. И-180-2 продолжил свои полеты. Поначалу летал Степан Супрун, с 28 июня к нему подключился Петр Стефановский, а 8 июля самолет впервые опробовал Томас Сузи. Томас Павлович Сузи незадолго до этого, в звании полковника, вступил на должность начальника летно-испытательной станции авиазавода № 21. Было ему на тот момент 38 лет, и он считался одним из самых опытных и авторитетных советских испытателей. Новое назначение стало для него понижением в должности, ибо предполагало выполнение обязанностей летчика-сдатчика на серийном заводе. Связана подобная немилость была с предыдущей деятельностью пилота. До 1937 г. комбриг Сузи командовал секретной авиабригадой истребителей И-ЗЕТ и ИП-1, оснащенных динамореактивными пушками (ДРП) конструкции Курчевского. После того как опыты с ДРП признали малоуспешными и ненужными, Сузи пришлось подыскивать новое место работы...(24927).

15 июня 1939 ГК завода 1 Н.Н.П. писал письмо N 6515 в Секретариат НКАП (копия нач. ПГУ) о том, что завод 21 принял на себя изготовление чертежей установки БС и переделок И-16 для этой цели и помощи КБ не требуется, а консультации будут даны (1353).
СЕКРЕТАРИАТ НАРКОМ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
КОПИЯ: Начальнику 1-го Главного Управления НКАП тов. ПАСТЕРУ
Довожу до В/сведения, что по вызовом Пом. Директора завода № 1 нами был 6/У1-39 г. командирован на завод № 21 Начальник КБ вооружения тов. ВОЛКОВ Н.И. по вопросу изготовления чертежей по установке пулеметов Березина на самолете И-16. На этом же заводе работала специальная комиссия ВВС, в составе: от РККА т.т. МАТАЕВ и МИХНО и районный инженер ВВС тов. ЛАПИН. Комиссия просмотрела решение НИИ ВВС по самолету И16 с пулеметами Березина и пришла к приемлемым для завода № 21 выводам. На основе этого решения завод № 21 принял на себя обявательство изготовить с нашей помощью и консультацией чертежи установки пулеметов Березина и переделок самолета И-16 для этой цели и обещал выстроить 3 самолета для войсковой серии. Ввиду этого просим доложить Наркому об издоженном и что чертежи установки пулеметов Березина на сам. И-16 разрабатываются самим заводом № 21, а мы ведем консультацию и помогаем в разработке.
Приложение: Копия рапорта тов. Волкова Н.И.
Н.Н.Поликарпов
ГЛАВНЫЙ КОНСТРУКТОР (1353,330).
10 июня 1939 командированный 6 июня 1939 Н.Н.П. на завод 21 Нач. КБ вооружения Н.И.Волков подготовил рапорт для Н.Н.П. Командировка была по вопросу изготовления чертежей по установке пулеметов Березина на И-16. 9 июня на заводе состоялось совещание у ГИ завода 21 с комиссией 3 управления ВВС. Рассмотрели решение НИИ ВВС по И-16 и пришли к приемлемому для 21 завода выводу. Завод принял на себя обязательства изготовить установку самостоятельно при консультациях КБ Н.Н.П. Писал также, что привез схемы двух конструкций деревянных крыльев для И-16 (1353,329).
Главному Констриктору з-да № 1 тов. Поликарпову Н.Н.
от Волкова, Н.И.
Р А П О Р Т
Довожу до В/сведения, что 10.У1. с/г прибыл из командировки с завода № 21.
На заводе № 21 пробыл три дня 7-8-9-го июня. 7-8-го июня производил консультацию по разработке серийных чертежей установки БС на И-16.
На 9-е июня был задержан комиссией для решения вопросов самолетных переделок.
9-го июня у Главного Инженера з-да № № 21 тов. Брылина состоялось совещание с представителями 3-го Управления ВВС РККА. тов. Мотаевым и т. Михно и с районным инженером ВВС РККА. тов. Лапиным, где были разрешены все вопросы по постройке самолетов для войсковых, испытаний. Протокол нам будет выслан 10.У1.с/г. С 10.УI ОКБ приступило к разработке серийных чертежей.
По конструкции деревянных крыльев привез схемы двух конструкций (1353,329).

15 июня 1939 состоялся еще один пробный полет И-28 с целью отработки ВМГ и опробования работы щитков-закрылков, а с 16 числа начались регулярные полеты субранным шасси по программе летных испытаний (10724).

15 июня 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета САМ-13 (6892, 242-243).

15 июня 1939 года М.М. Каганович писал письмо № 598 наркому обороны маршалу Ворошилову К.Е.
По вопросу: развития самолетостроения:
Удовлетворение требований Наркомата обороны и НКВМФ на год войны обязывает создать мощности авиазаводов по боевым самолетам в размере 33000-35000 штук.
Действующие и реконструируемые самолетные заводы НКАП на 1 января 1940 года будут располагать мощностями по боевым самолетам 20525 штук.
При полном окончании строительства и реконструкции, с сохранением существующей специализации, проектная мощность заводов составит 26450 штук боевых самолетов с нижеследующим распределением по основным типам:
	№№ заводов
	Тип самолета
	Проектная мощность завода


Бомбардировщики
	№ 22
	Типа СБ
	2500

	№ 125
	Типа СБ
	700

	№ 153
	Типа СБ
	1500

	№ 126
	Типа ДБ3
	600

	№ 18
	Типа ДБ3-4
	2500

	№ 39
	Типа ДБ3-4
	600

	№ 124
	Типа № 42 (ТБ-7)
	500

	№ 30
	Морские двухмоторные
	250

	ИТОГО
	
	9150


Истребители
	№ 1
	Типа И-153 (Чайка)
	5000

	№ 21
	Типа И-16
	5000

	№ 153
	Типа И-16
	1500

	№ 124
	Двухмоторные истребители типа № 100
	1500

	ИТОГО
	
	13000


Разведчики и штурмовики
	№ 81
	Двухмоторный разведчик (Яковлева)
	800

	№ 135
	Одномоторный разведчик (Сухого)
	1000

	Саркомбайн
	Одномоторный разведчик (Кочеригина)
	1000

	№ 31
	Морской одномоторный разведчик
	800

	ИТОГО
	
	3600


Транспортные
	№ 84
	Двухмоторный самолет (Дуглас)
	500

	№ 31
	Морской двухмоторный самолет Консолидейтед
	200

	ИТОГО
	
	700

	ВСЕГО БОЕВЫХ САМОЛЕТОВ
	
	26450


Таким образом, мощности, достигаемые при окончании действующих и строящихся самолетных заводов отстают от потребности НКО.
В целях быстрейшего устранения разрыва между указанной потребностью и возможностями самолетных заводов, НКАП намечает проведение следующих мероприятий:
Окончание в основном в течение 1939-1940 г.г. действующих и ныне строящихся заводов боевых самолетов.
Переключение завода № 207 (дирижабельный) на производство одномоторных истребителей типа ДИТ с развитием мощности в течение 1940-1941 г.г. до 1000 щтук с одновременным снятием с этого завода производства дирижаблей.
Строительство трех новых заводов боевых самолетов: одного – по производству разведчиков и штурмовиков, одного завода одномоторных легких бомбардировщиков и одного завода двухмоторных средних бомбардировщиков общей мощностью 4500 самолетов с вводом в эксплуатацию на полную мощность в 1942 году.
В результате окончания реконструкции действующих и строящихся заводов, перевода завода № 207 на производство боевых самолетов, а также строительства новых заводов, мощности самолетных заводов НКАП составят 31950 боевых самолетов с нижеследующим потипажным распределением:
	Наименование типа
	Проектная мощность
	В % к общему итогу

	Истребители
	14000
	43,8

	Бомбардировщики
	12150
	38,0

	Разведчики и штурмовики
	5100
	16,0

	Транспортные
	700
	2,2

	ИТОГО боевых самолетов,
в том числе морских
	31950
1250
	100,0
3,9


Исходя из целесообразности размещения самолетных заводов в районах с благоприятными климатическими условиями (наиболее умеренных и теплых температур), а также возможного приближения к источникам сырья и топлива, НКАП намечает расположить новые заводы в следующих пунктах:
Завод одномоторных бомбардировщиков типа Иванов Сухого, мощностью в 1500 самолетов в районе Ворошиловоград-Миллерово с использованием донецкого топлива и южной металлургической базы (Днепропетровск – трубы, Запорожсталь – качественный металл, металлургические заводы Донбасса – рядовой прокат).
Стоимость завода 175 млн рублей, в том числе на жилбытстроительство 25 млн рублей.
Завод двухмоторных бомбардировщиков типа СБ мощностью в 1500 штук в Ташкенте на базе использования ленгеровских и сулюктинских углей, ферганского нефтетоплива, а также уральской металлургии (трубы – Новоуральский завод, качественный металл – Златоуст и рядовой прокат – Магнитогорск).
Стоимость завода 200 млн рублей, в том числе на жилбытстроительство 25 млн рублей.
Завод двухмоторных разведчиков типа Р-12 ББ-1 (Яковлева) мощностью 1500 штук в районе Сталинграда-Камышина с использованием донбасского угля, грозненского и волжского нефтетоплива (второе Баку), металла сталинградских металлургических заводов ("Красный Октябрь", "Баррикады"), а также сплавного авиалеса.
Стоимость завода 175 млн рублей, в том числе на жилбытстроительство 25 млн рублей.
По учебным самолетам НКАП будет располагать следующими мощностями:
	№№ заводов
	Тип
	Проектная мощность

	23
	У2
	3000

	47
	УТ1
	800

	301
	УТ2
	800

	ИТОГО
	
	4600


В целях создания дублера Ленинградской группы заводов по учебно-тренировочным самолетам, НКАП намечает строительство одного завода учебных самолетов мощностью 2000 штук в районе Балашева на базе использования донецкого угля, сталинградских металлургических заводов ("Красный Октябрь", "Баррикады") и авиалеса из Саратова в готовых сухих планках с завода Наркомлеса.
Стоимость завода 75 млн рублей, в том числе на жилбытстроительство 15 млн рублей.
При проведении этих мероприятий мощности заводов НКАП по учебным самолетам будут составлять 6600 штук.
……………………………………….(7398, 20-27).

15 июня 1939 г.
№ 84. Докладная записка наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину о наращивании мощностей авиазаводов
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 338-342.
Архив: 
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 17. Л. 2-9. Подлинник.
Совершенно секретно.
Особой важности.
Удовлетворение требований Наркомата обороны и НКВМФ на год войны обязывает создать мощности авиационных заводов по боевым самолетам в размере 33‑35 тыс. шт.[1] Действующие и реконструируемые самолетные заводы НКАП на 1 января 1940 г. будут располагать мощностями по боевым самолетам 20 525 шт.
При полном окончании строительства и реконструкции, с сохранением существующей специализации, проектная мощность заводов составит 26 450 шт. боевых самолетов с нижеследующим распределением по основным типам:
	№ завода
	Тип самолета
	Проектная мощность завода¹

	 
	Бомбардировщики
	 

	№ 22
	Типа СБ
	2500

	№ 125
	Типа СБ
	700

	№ 153
	Типа СБ
	1500

	№ 126
	Типа ДБЗ
	600

	№ 18
	Типа ДБЗ-4
	2500

	№ 39
	Типа ДБЗ-4
	600

	№ 124
	Типа № 42 (ТБ‑7)²
	500

	№ 30
	Морские двухмоторные
	250

	 
	Итого:
	9150

	 
	Истребители
	 

	№ 1
	Типа И‑153 (“Чайка”)
	5000

	№ 21
	Типа И‑16
	5000

	№ 153
	Типа И‑16
	1500

	№ 124
	Двухмоторный истребитель типа № 100
	1500

	 
	Итого:
	13000

	 
	Разведчики и штурмовики
	 

	№ 81
	Двухмоторный разведчик (Яковлева)
	800

	№ 135
	Одномоторный разведчик (Сухого)
	1000

	“Саркомбайн”
	Одномоторный разведчик (Кочеригина)
	1000

	№ 31
	Морской одномоторный разведчик
	800

	 
	Итого:
	3600

	 
	Транспортные
	 

	№ 84
	Двухмоторный самолет (“Дуглас”)
	500

	№ 31
	Морской двухмоторный самолет типа “Консолидейтед”
	200

	 
	Итого:
	700

	 
	Всего боевых самолетов
	26 450


Примечания к таблице:
¹ Все цифры столбца написаны чернилами.
² Здесь и далее: в таблице слова в скобках дописаны чернилами.
Таким образом, мощности, достигаемые при окончании действующих и строящихся самолетных заводов, отстают от потребности НКО.
В целях быстрейшего устранения разрыва между указанной потребностью и возможностями самолетных заводов НКАП намечает проведение следующих мероприятий:
1) окончание в основном в течение 1939‑1940 гг. действующих и ныне строящихся заводов боевых самолетов;
2) переключение завода № 207 (дирижабельный) на производство одномоторных истребителей типа “ДИТ” с развитием мощности в течение 1940-1941 гг. до 1 тыс. шт., с одновременным снятием с этого завода производства дирижаблей;
3) строительство трех новых заводов боевых самолетов: одного — по производству разведчиков и штурмовиков, одного завода — одномоторных легких бомбардировщиков и одного завода — двухмоторных средних бомбардировщиков, общей мощностью 4,5 тыс. самолетов, с вводом в эксплуатацию на полную мощность в 1942 г.
В результате окончания реконструкции действующих и строящихся заводов, перевода завода № 207 на производство боевых самолетов, а также строительства новых заводов, мощности самолетных заводов НКАП составят 31 950 боевых самолетов с нижеследующим потипажным распределением:
	Наименование типа
	Проектная мощность
	В процентах
к общему итогу¹

	Истребители
	14 000
	43,8

	Бомбардировщики
	12 150
	38,0

	Разведчики и штурмовики
	5 100
	16,0

	Транспортные
	700
	2,2

	Итого боевых самолетов
	31 950
	100,0

	В том числе морских
	1250
	3,9


Примечание к таблице:
¹ Цифры в таблице написаны чернилами.
Исходя из целесообразности размещения самолетных заводов в районах с благоприятными климатическими условиями (наиболее умеренных и теплых температур и устойчивости погоды), а также возможного приближения к источникам сырья и топлива, НКАП намечает расположить новые самолетные заводы в следующих пунктах.
1. Завод одномоторных бомбардировщиков типа “Иванов” Сухого, мощностью в 1,5 тыс. самолетов, в районе Ворошиловград — Миллерово, с использованием донецкого топлива и южной металлургической базы (Днепропетровск — трубы, “Запорожсталь” — качественный металл, металлургические заводы Донбасса — рядовой прокат). Стоимость завода — 175 млн. руб., в том числе на жилищно-бытовое строительство — 25 млн. руб.
2. Завод двухмоторных бомбардировщиков типа СБ, мощностью в 1,5 тыс. шт., или типа “Дуглас”[2], в г. Ташкенте на базе использования ленгеровских и сулюктинских углей, ферганского нефтетоплива, а также уральской металлургии (трубы — Новоуральский завод, качественный металл — Златоуст и рядовой прокат — Магнитогорск). Стоимость завода — 200 млн. руб., в том числе на жилищно-бытовое строительство — 25 млн. руб.
3. Завод двухмоторных разведчиков типа Р12-ББ-1[3] (Яковлева), мощностью в 1,5 тыс. шт., в районе Сталинграда — Камышина, с использованием донбасского угля, грозненского и волжского нефтетоплива (второе Баку),  металла сталинградских металлургических заводов (заводы “Красный Октябрь”, “Баррикады”), а также сплавного авиалеса. Стоимость завода — 175 млн. руб., в том числе на жилищно-бытовое строительство — 25 млн. руб.
По учебным самолетам НКАП будет располагать следующими мощностями:
	№ завода
	Тип
	Проектная мощность¹

	23
	У‑2
	3000

	47
	УТ‑1
	800

	301
	УТ‑2
	800

	—
	Итого
	4600


Примечание к таблице:
¹ Цифры в столбце написаны чернилами.
В целях создания дублера Ленинградской группы заводов по учебно-тренировочным самолетам НКАП намечает строительство одного завода  учебных самолетов, мощностью 2 тыс. шт., в районе Балашова на базе использования донецкого угля, сталинградской металлургии (заводы “Красный Октябрь”, “Баррикады” и авиалеса из Саратова в готовых сухих планках с завода Наркомлеса.
Стоимость завода — 75 млн. руб., в том числе на жилищно-бытовое строительство — 15 млн. руб.
При проведении этих мероприятий мощности заводов НКАП по учебным самолетам будут составлять 6,6 тыс. шт.
При выполнении намеченной строительной программы по действующим и новым заводам потребует вложений в течение 1939‑1942 гг. в размере 2 млрд. руб., механизации строительных работ, внедрения скоростных методов строительства и улучшения всей организации строительных работ, а также дополнительного обеспечения заводов оборудованием, импортом и строительными рабочими.
Установленные на текущий год капиталовложения по самолетным заводам НКАП в сумме 435 млн. руб., а также выделенные стройматериалы, станочное оборудование в количестве 1087 ед. не обеспечивают быстрейшего окончания самолетных заводов и их укомплектование оборудованием.
В целях быстрейшего накопления  мощностей и необходимости в связи с этим форсирования действующих и строящихся самолетных заводов в течение 1939 г. необходимо увеличить объем капвложений в текущем году на 88 млн. руб., в том числе на жилищно-бытовое строительство — 25,5 млн. руб.
Необходимые дополнительные капвложения по заводам предназначаются на строительство следующих объектов:
Завод № 1: конвейерный коридор — 1 млн. руб., древесный цех — 2 млн. руб., жилстроительство — 5 млн. руб.; итого — 8 млн. руб.
Завод № 18: ангары — 1 млн. руб., аэродром — 3 млн. руб., жилстроительство — 3 млн. руб.; итого — 7 млн. руб.
Завод № 21: теплый ангар — 1 млн. руб., аэродром — 1 млн. руб., окончание главного корпуса — 2 млн. руб., жилстроительство — 2 млн. руб.; итого — 6 млн. руб.
Завод № 30: главный корпус — 3 млн. руб., гидробаза — 0,5 млн. руб., котельная — 0,5 млн. руб., жилстроительство — 1 млн. руб.; итого — 5 млн. руб.
Завод № 39: корпус вспомогательных цехов — 2 млн. руб., расширение сборочной — 1 млн. руб., жилстроительство — 2 млн. руб.; итого — 5 млн. руб.
Завод № 84: главный корпус — 5 млн. руб., жилстроительство — 4,5 млн. руб.; итого — 9,5 млн. руб.
Завод № 124: аэродром — 1,5 млн. руб., жилстроительство — 3 млн. руб.; итого — 4,5 млн. руб.
Завод № 125: окончание главного корпуса — 3 млн. руб., аэродром — 1,5 млн. руб., ТЭЦ — 2 млн. руб., жилстроительство — 1 млн. руб.; итого — 7,5 млн. руб.
Завод № 135: блок цехов № 2 — 3 млн. руб., жилстроительство — 2 млн. руб.; итого — 5 млн. руб.
Завод № 153: главный корпус № 1 — 5 млн. руб., аэродром — 1 млн. руб., смена перекрытий — 1 млн. руб., жилстроительство — 2 млн. руб.; итого — 9 млн. руб.
“Саркомбайн”: ангар теплый — 0,7 млн. руб., аэродром — 1 млн. руб., смена перекрытий — 1 млн. руб.; итого — 2,7 млн. руб.
Кроме того потребуется выделить дополнительно в текущем году для укомплектования действующих и строящихся заводов 1433 металлорежущих станка (в том числе: 1076 отечественных и 357 импортных), прочее оборудование и импортный контингент — на сумму 14.072 млн. руб.
Данное оборудование необходимо для укомплектования следующих заводов:
	№ завода
	Необходимое дополнительное оборудование

	
	Металлорежущие
станки
	Прессы
и молоты,
шт.
	Силовые
трансформаторы,
кВ
	Паровые
котлы,
шт.
	Компрессоры,
шт.
	Турбогенераторы,
шт.

	
	отечественные
	импортные
	
	
	
	
	

	1
	—
	9
	25
	—
	—
	—
	—

	18
	45
	54
	2
	5000
	—
	1
	—

	21
	102
	29
	25
	9000
	2
	—
	—

	22
	49
	79
	—
	—
	—
	1
	—

	23
	20
	5
	—
	1000
	—
	—
	—

	30
	159
	7
	—
	4000
	—
	2
	—

	31
	20
	2
	—
	5600
	—
	—
	—

	39
	25
	14
	14
	7000
	—
	1
	—

	47
	26
	5
	10
	1000
	1
	—
	—

	81
	78
	9
	2
	1000
	—
	1
	—

	84
	50
	13
	12
	—
	—
	—
	—

	124
	110
	22
	15
	10500
	—
	—
	—

	125
	73
	50
	15
	3000
	—
	—
	1

	126
	—
	—
	—
	4000
	—
	—
	—

	135
	54
	20
	10
	2000
	—
	2
	—

	153
	140
	39
	30
	8600
	—
	—
	—

	301
	80
	—
	5
	1500
	—
	1
	—

	“Саркомбайн”
	45
	—
	—
	2000
	1
	—
	—

	Итого
	1076
	357
	165
	65200
	4
	9
	1


Подробная позаводная характеристика состояния строительства и обеспеченности оборудованием изложена в приложении № 1[4].
Развертывание строительства самолетных заводов тормозится недостатком рабсилы (особенно на стройках заводов № 124, 125, 126 и 153) и стройматериалов (кирпича, леса, битума, швеллеров, балок и т. д.).
Для освоения не только дополнительных, но и титульных ассигнований в 1939 г. необходимо оказать следующую помощь стройкам:
1. Значительно улучшить снабжение строительства самолетных заводов стройматериалами, выделив целевые фонды по спецификации НКАП.
2. Обязать ГУЛАГ НКВД организовать в течение июня-июля месяцев сего года ИТК на заводе № 124 в 2 тыс. чел., на заводе № 126 — в 2 тыс. чел. и увеличить ИТК на заводе № 125 на 1 тыс. чел. Помимо этого закрепить до полного окончания строительства имеющиеся ИТК на заводах № 30 в 1 тыс. чел. и № 153 — в 1 тыс. чел., выделив дополнительно для этих заводов автомашины и авторезину.
3. Выделить НКАП 100 стандартных деревянных домов для обеспечения рабочих жильем.
4. Обязать Наркомат электростанций и электропромышленности установить на ВОГРЭС в г. Воронеже дополнительный котел для обеспечения завода № 18 теплом в количестве 69 мгк[5] в 1939 г. и 95 мгк — в 1940 г.
5. Обязать Теплопроект спроектировать в 1939 г. ТЭЦ для завода № 21. В течение 1939‑1941 гг. ГОГРЭС (г. Горький) полностью обеспечить удовлетворение электроснабжением завода № 21.
6. Обязать Мосэнерго предусмотреть обеспечение московских заводов № 1, 22, 39, 81, 84, 301 и 207 электроэнергией в пределах полной потребности.
В соответствии с изложенным представляю на Ваше утверждение проект постановления Комитета обороны[6].
М. Каганович
Примечания:
[1] Здесь и далее: цифры вписаны чернилами.
[2] Слова «или типа “Дуглас”» вписаны над строкой.
[3] «-ББ-1» вписано над строкой.
[4] Приложения не публикуются (см.  гам же, Л. 10‑50).
[5] Вероятно, имеется в виду мегакалория (Мкал).
[6] Проект постановления не публикуется. (См.: РГВА. Ф. 4. Оп. 19. Д. 66. Л. 28‑36.).
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 17. Л. 2-9. Подлинник (17835).

15 июня 1939 ПС-40 начал полеты по линии Москва - Минводы - Тбилиси через Кавказский хребет - 2190 км. Почту доставляли за 10 час. (438,768).

15 июня 1939 года Майзель писал письмо секретарю КО Сафонову
При докладе зам. председателя СНК Микояну, прошу не отказать доложить нижеследующее мое заявление:
После разбора дела о воздушных торпедах на Политбюро и в комиссии Микояна, ВВС дало тактико-технические требования на торпеды ЗАММ и ПБМ за подписью нынешнего начальника управления вооружения ВВС Сакриера по которым в 1938 году ОКБ-17 начало конструировать торпеды.
В ноябре 1938 года Технический проект был рассмотрен и комиссией под председательством Сакриера, утвержден. За все время работ, никаких претензий или указаний от ВВС не поступало. Но стоило нам только подойти к испытаниям как появляются какие-то возражения и работу прекращают. Все решается заочно, причем мы даже не знаем какие имеются технические возражения, что именно и сколь объективно докладывается руководству.
Поневоле складывается впечатление, что кто-то в ВВС боится, чтобы мы показали на испытаниях наши объекты и боится даже поставить рассмотрение работ на гласном техническом совещании где мы могли бы возражать. По Уставу партии разбор дела о члене партии не может происходить заочно. Неужели же разбор дела государственной важности о противосамолетных торпедах ЗАММ и Планирующих бомбах ПБМ может происходить без заслушивания тех, кто этой работе посвятил свою жизнь. Повторяю, что ни я, ни кто из работников ОКБ-17 не в курсе ни одного возражения ВВС, а на основании вышеуказанного можем сильно сомневаться в достаточной их объективности, тем более, что достаточное число крупных специалистов и тактиков, стоят на точке зрения, противоположной ВВС (3441, 21).

15 июня 1939 г. было письмо Секретарю Комитета Обороны тов. Сафронову от начальника ОКБ-17 Майзеля (вход № 654/ко) от 17 июня): «При докладе заместителю председателя СНК Микояну прошу не отказать доложить и нижеследующее мое заявление. После разбора дела с воздушными торпедами на Политбюро и в комиссии тов. Микояна, ВВС дало ТТТ на торпеды ЗАММ и ПБМ за подписью нынешнего начальника Управления вооружения ВВС тов. Сакриера, по которым в 1938 г. ОКБ-17 начало конструировать торпеды.
В ноябре 1938 г. техпроект был рассмотрен и комиссией под председательством Сакриера утвержден. За все время работ никаких претензий или указаний от ВВС не поступало. Но, стоило нам только подойти к испытаниям, как появляются какие-то возражения, и работу прекращают. Все решается заочно, причем, мы даже не знаем, какие имеются технические возражения, что именно, и сколь объективно докладывается руководству.
Поневоле складывается впечатление, что кто-то в ВВС боится, чтобы мы показали на испытаниях объекты и боится даже поставить рассмотрение работ на гласном техническом совещании, где мы могли бы возражать. По Уставу Партии, разбор дела о члене партии не может происходить заочно. Неужели же разбор дела государственной важности о про-тивосамолетных торпедах ЗАММ и планирующих бомбах ПБМ может происходить без заслушивания тех, кто этой работе посвятил свою жизнь! Повторяю, что ни я, никто из работников ОКБ-17 не в курсе ни одного возражения ВВС. А на основании вышеуказанного можем сильно сомневаться в достаточной их объективности, тем более, что достаточное число крупных специалистов и тактиков стоят на точке зрения, противоположной ВВС» (11402).

Другие оборонные отрасли:

15 июня 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 3
21 мая 1939 опросом членов ПБ
6. О договоре с Фирмой "Шкода".
1. Обязать Народного Комиссара Вооружения - т. Ванникова» для осуществления договора с фирмой "Шкода" по тяжелым системам» командировать в Чехию комиссию в составе шести человек, во главе с главным конструктором завода № 221 т. Ивановым И.И.
В число комиссии включить двух инженеров» недавно вернувшихся от "Шкода": инженера - технолога завода № 221 т. Каменкова П.И. и инженера - технолога завода № 221 т. Бабикова Б.И. и трех новых: инженера - конструктора завода № 221 т. Абрамова В.И., инженера - конструктора завода № 221 т. Львова И.Н. и инженера - конструктора завода № 221 т .Петрусь В .Д.
Тов. Иванова И.И. оставить возглавляющим конструкторское бюро завода № 221, предоставив ему право, по мере надобности, выезжать в Чехию для осуществления договора с фирмой "Шкода" и перенесения технической помощи на завод № 221. Тов. Иванову И.И. дать постоянный паспорт на время действия договора.
2. Для окончания работ по приему чертежей на зенитную систему командировать ранее работавших там конструкторов завода им.Ворошилова: т.Лямина и т. Зубова В.Т.
3. Обязать Народного Комиссара Судостроительной Промышленности т. Тевосяна командировать для приема рабочих чертежей ПУАЗО инженера-конструктора завода № 205 т. Хрюнова В.А.
4. Обязать Народного Комиссара Боеприпасов т.Сергеева командировать в Чехию, для приема выстрела к тяжелым*системам фирмы "Шкода", - начальника цеха завода № 73 т.Коваленко, инженера - конструктора завода К? 12 т.Филимонова, инженера НИИ - 24 т.Ушакова и продлить командировку находящемуся сейчас в Праге инженеру - механику завода № 15 т. Косинову
5. Оформить выезд в трехдневный срок.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Ванникову, Тевосяну, Сергееву, Берия, Сафонову, Маленкову (о командировках).
27 мая 1939 опросом членов ПБ
50.- О развитии промышленности искусственного жидкого топлива.
В целях развития промышленности искусственного жидкого топлива ЦК ВКП(б) постановляет:
1. Наркомтопу в течение трех лет, 1939-1940-1941 г.г. построить 8 заводов искусственного жидкого топлива.общей мощностью 200 тыс.тонн бензина и 30 тыс .тонн моторного топлива в год: 5 заводов на угле, 2 завода на сланце и 1 завод на торфу.
2. Строительство вести двумя очередями: 1-ая очередь- с окончанием в 1940 году, 2-я очередь в 1941 году.
В первую очередь построить:
а) сланцеперегонный завод мощностью 10 тыс. тонн бензина и 15 тыс. тонн моторного топлива в год в районе Гдова, с началом строительства в 1939'году и окончанием в 1940 году;
б) сланцеперегонный завод мощностью 10 тыс. тонн бензина и 15 тыс. тонн моторного топлива в год у Волги в районе Кашпир-Сызрань, с началом строительства в 1939 году и окончанием в 1940 году;
в) завод синтина, на угле, мощностью 30 тыс. тонн бензина в год в районе Артема (ДВК), с началом строительства в 1939 году и окончанием его в 1940 году;
г) завод гидрирования углей - Богхедов в Подмосковном бассейне мощностью 30 тыс. тонн бензина с началом работ в 1939 году и окончанием в 1940 году;
Во вторую очередь построить:
д) завод гидрирования углей мощностью 30 тыс. тонн бензина в год в Черемхове с началом строительства в 1939 году и окончанием в 1941 году;
е) завод синтина на угле мощностью 30 тыс. тонн бензина в год в районе Колымы с началом строительства в 1939 году и окончанием в 1941 году;
ж) завод синтина на угле мощностью 30 тыс. тонн бензина в год в районе Бурей с началом строительства в 1940 году и окончанием в 1941 году;
з) завод синтина на торфу мощностью 30 тыс. тонн бензина в год в районе Ивановской области с началом строительства в 1940 году и окончанием в 1941 году.
3. Обязать Народных комиссаров: тяжелого машиностроения т. Малышева, общего машиностроения - т. Паршина, черной металлургии - т. Меркулова, электростанций и электропромышленности - т. Первухина, Наркомата вооружения - т. Ванникова - взять под свое личное наблюдение освоение и производство оборудования для заводов искусственного жидкого топлива, рассматривая эти заказы как оборонные и имеющие особое государственное значение.
4. В виду новизны производства оборудования для указанных заводов, разрешить Наркомтопу импортировать часть оборудования по прилагаемой к проекту Постановления номенклатуре на общую сумму 12 млн. рублей.
5. Поручить Экономсовету при СНК СССР в двухдекадный срок разместить заказы Наркомтопа на оборудование заводов искусственного жидкого топлива на заводах Наркомтяжмаша, Наркомобщмаша, Наркомчермета, Наркомэлектропрома, Наркомата Вооружений по номенклатуре Наркомтопа, приравняв сроки изготовления этого оборудования и поставки материалов к стройкам оборонного значения. Разработать мероприятия^ обеспечения Наркоматом Электростанций электроэнергией 'указанных заводов искусственного жидкого топлива
51.- Вопрос К.О.
Об организации производства литой многослойной брони.
Утвердить следующее решение К.О.:
1. Одобрить опытную работу, проведенную коллективом инженеров Центральной лаборатории Кировского завода (т.т .Введеновым А.Г., Марголиным Г.И., Кватер И.С., Дроздовским В.А., Канавиной А.И., Малиновым И.В. под руководством главного металлурга завода т. Музрукова В.Г.) по получению литой двухслойной брони.
2. Организовать опытные работы по отливке капониров, судовой и танковой брони методом инж .Рудакова и Кировского завода.
3. Организовать при НКТяжмапГ'е СССР специальное бюро для руководства опытными работами по получению изделий из многослойной брони.
4. Основной базой для проведения опытных работ по получению изделий из многослойной брони определить Кировский завод (изготовление капониров и танковой брони), с филиалом на Ижорском заводе для изготовления судовой брони.
5. Назначить начальником Спецбюро при Напкомтяжмаше"е СССР инж. Рудакова Н.А.
Включить в состав Бюро следующих товарищей:
Введенова А.Г. - начальника Центральной лаборатории Кировского завода - первым заместителем;
Завьялова А.О. - директора НИИ-48 - вторым заместителем;
Кватер И.С. - инж. Кировского завода,
Марголина Г.И. - инж. Кировского завода,
Дроздовского В.А. - инж. Кировского завода.
Канавину А.И. - техника Кировского завода.
Погосянц А .Е - инж. Ижорского завода.
6. Возложить непосредственное руководство работой Спецбюро на Наркома Тяжелого Машиностроения тов. Малышева В.А.
7. Обязать директоров Кировского завода - тов. Зальцман и Ижорского завода - тов. Казакова обеспечить выполнение работ Спецбюро в об"еме и в сроки, установленные утвержденным планом и программой работ.
8. Тов. Рудакову в декадный срок представить на утверждение Наркомтяжмаш"а - тов. Малышева В.А. план работ бюро, штаты и смету.
9. Утвердить представленную т.т. Малышевым В .А . и Тевосяном И.Т. программу работ бюро (приложение № 1).
10. Считать все работы по созданию литой-многослойной брони особо секретными, возложив персональную ответственность за сохранение этой секретности на начальника Спец- бюро тов. Рудакова, директора Кировского завода - т. Зальцман и директора Ижорского завода - т.Казакова.
11. Запретить без специального разрешения Комитета Обороны производство каких бы то ни было работ по получению многослойной брони по методу т. Рудакова и Кировского завода другими организациями кроме Кировского и Ижорского заводов.
12. Обязать НКО (тов. Кулика), НКВМФ (тов. Кузнецова) обеспечить внеочередное проведение испытаний всех изделий из многослойной брони на полигонах НИМАШа и НИАП"е.
13. В целях расширения производственной базы по производству литых капониров и танковой брони из многослойной брони на Кировском заводе, отпустить из резервного фонда СНК СССР Кировскому заводу на- 1939 год 9 млн. рублей по утвержденному НКТяжмаш"ем титульному списку.
14. На организацию опытных работ по отливке многослойной судовой брони на Ижорском заводе отпустить Ижорскому заводу из резервного фонда СНК СССР 1 млн. рублей по утвержденному НКСудостроительной промышленности титульном  списку.
15. Выделить НКТяжмаш"у на опытные работы по броне на П-й квартал 1939 года:
Никеля - 15 тн. за счет резерва Экономсовета
Феррохрома - 10 тн. за счет перераспределения фондов наркоматов.
Ферромолибдена 6 тн. за счет перераспределения фондов наркоматов.
Феррованадия  2 -"-
Ферровольфрама 1 "	-"-
Госплану СССР, НКЧермету и НКЦветмету предусмотреть выделение НКТяжмаш"у с целевым назначением в Ш и 1У кварталах J939 года;
Никеля 	 35	тонн
Феррохрома ...	40	"
Ферромолибдена	15	"
Феррованадия..	8	"
Ферровольфрама	4	"
16. Приравнять металлургические цеха Кировского завода по снабжению к заводам оборонной промышленности".
Выписки посланы: т.т. Малышеву, Тевосяну, Ворошилову, Сафонову -все; Кулику, Кузнецову - 12, Вознесенскому, Меркулову, Самохвалову - 15.
29 мая 1939 опросом членов ПБ
60.-Вопросы К.О.
Утвердить следующие решения К.О.:
…
П. О проектировании и изготовлении артиллерийских систем большой мощности на железнодорожных установках для РККА.
а) НКФин"у СССР отпустить НКТяжмаш"у для НКМЗ им. Сталина в 1939 году из резервного фонда СНК СССР 3 млн рублей на организацию производства железнодорожных транспортеров, создания задела и на расчеты по контрагентским поставкам.
б) Выделить НКТяжмашу из резервного фонда СНК СССР на 1939 г. 12 млн. рублей на строительство, приобретение оборудования, подготовку кадров и техническую подготовку производства железнодорожных транспортеров на НКМЗ им. Сталина".
Выписки посланы: т.т. Малышеву, Звереву, Сафонову.
Ш. Об изготовлении образцов 210 мм пушки и 305 мм гаубицы,
Выделить НКВ в 1939 г. из резервного фонда СНК СССР 12 млн. рублей для использования их заводом № 221 на организацию производства 210 мм пушек и 305 мм гаубиц.
Выписки посланы: т .т. Ванникову, Сафонову.
1У. О развертывании производства самозарядной винтовки
Выделить вu1939 году из резервного фонда СНК СССР: НКВ 10 млн. рублей на проектирование и оснащение нового технологического процесса и перепланировки цехов заводов №№ 173 и 74 под производство самозарядной винтовки и НКОМ - 3 млн. рублей на реконструкцию ПМЗ под производство самозарядной винтовки.
Выписки посланы: т.т. Ванникову, Паршину, Сафонову.
У. Об ассигновании импортного контингента заводу № 218 НКАП.
В целях обеспечения производства в 1939 году газоанализаторов, принятых к производству- заводом № 218 НКАП
Комитет Обороны при GHK Союза ССР постановляет:
1. Отпустить НКАП"у импортный контингент в сумме 35.000 руб. на приобретение 6-ти образцов газоанализаторов с запасными частями к ним и материалов, согласно приложенной спесификации.
2. Обязать НКВнешторг СССР разместить заказ на газоанализаторы и материалы для НКАП во 2-м квартале 1939 года.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Микояну, Сафонову.
62.- Об импорте станков.
1. Во изменение постановлений Комитета Обороны от 7.1 и 14.Ш.1939 г. за №№ 66сс и 54сс сократить импорт станков на 1.687 тысяч рублей и обязать Наркомтяжмаш изготовить их в Союзе в количестве и сроки, согласно приложению № 1.
2. Изменить сроки поставки станков по Постановлению Комитета Обороны от 7.1.1939 года № 6сс, согласно приложению 2.
3. Разрешить Наркомвнешторгу импортировать для 352-го завода Наркомата Вооружения станков на сумму 7.326 тысяч рублей, согласно приложению № 3.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Малышеву, Ванникову, Сафонову, Большакову.
2 июня 1939 опросом членов ПБ
84 .- Вопрос К.О.
Утвердить следующее решение К.О.:
Отпустить НКСП из резервного фонда СНК СССР на 1939 г. 20 млн. рублей на подготовительные работы и строительство сдаточной базы в Советской Гавани"
Выписки посланы: т.т. Тевосяну, Сафонову.
7 июня 1939 опросом членов ПБ
132.- Об оборудовании для НКСредмаша.
Разрешить Наркомвнешторгу и Наркомсредмашу заключить договор с одной из Американских фирм на поставку оборудования и оказание технической помощи по организации производства автомобилей с приводом на все колеса на предприятиях Наркомата Среднего Машиностроения.
Отпустить для указанной цели валюту в сумме 150 тыс .ам. долларов.
Выписки посланы: т.т. Лихачеву, Микояну, Молотову.
9 июня 1939 опросом членов ПБ
156.- Вопрос К.О.
О катапультостроении.
Утвердить следующее решение К.О.:
В целях обеспечения окончания постройки и оборудования пловучего станда для испытания катапульт, Комитет Обороны при СНК Союза ССР постановляет:
Выделить из резервного фонда СНК СССР НКТяжмаш"у (для завода им. Кирова) в 1939 г. 836 тысяч рублей, дополнительно к ранее отпущенным 3 млн. рубл., согласно постановления К.О. № 31сс от 26.2.38 г.
Выписки посланы: т.т. Малышеву, Сафонову.
157.- Об импорте станков для артзаводов НКВ.
1. Разрешить НКВТ размещение за границей заказа на 143 токарно-расточных и токарно-винторезных орудийных станка стоимостью 28.740 тыс. рублей для Наркомата Вооружения, согласно прилагаемой спецификации.
Обязать Наркомат Вооружения передать НКВнешторгу технически уточненные спецификации на эти станки в двухдекадныи срок.
2.Обязать Наркомтяжмаш в месячный срок составить, совместно с потребителями, и представить в Экономсовет план выпуска орудийных станков в 1940 году и меры, обеспечивающие полное удовлетворение потребностей страны в этих станках с 1941 года.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Ванникову, Сафонову -все; Малышеву - 2
10 июня 1939 опросом членов ПБ
160.- О развитии авиамоторных заводов НКАП.
Утвердить следующее решение К.О.:
В целях быстрейшего развития авиамоторостроения и во изменение предыдущих решений, Комитет Обороны постановляет:
1. Обязать НКАП:
а) закончить в течение 1939-1940 г.г. строительство и реконструкцию действующих моторных заводов № 19, 24, 26, 29 и 16
б) Приступить к освоению мотора М-88 на заводе № 24 с одновременным свертыванием производства мотора М-62-63, обеспечив серийный выпуск мотора М-88 со П кв.1940 г., для чего организовать немедленную приемку техпомощи с завода № 29;
в) прекратить освоение производства мотора М-88 на заводе № 26, специализируя данный завод на моторах жидкостного охлаждения типа М-105;
г) закончить строительство завода № 27 в г. Казани с вводом в эксплоатацию в 1940 г., установив мощность завода 6000 моторов типа М-105.
2. Для обеспечения недостающего количества моторов и приближения моторных заводов к восточной группе самолетных заводов обязать НКАП немедленно приступить к выбору площадок и изыскательным работам по вновь закладываемым заводам.
3. Установить следующие пункты строительства новых моторных заводов:
а) в г .Комсомольске мощностью 3000 шт. моторов типа М-88 на площадке авиаремонтного завода № 126, р отменив решения Комитета Обороны от 25.УШ.1937 г. за № 103КО и от 27.УП .1938 г. за № 140КО в части строительства авиаремонтного завода в
	б)
	в г. Иркутске
	мощностью 3000 шт моторов
	типа М-105;

	в)
	в г. Новосибирске
	3000 "
	М-105;

	г)
	в г. Саратове
	6000 "
	М-88;

	д)
	в районе Куйбыш. гидроузла (Сызрань)
	6000 "
	М-105;

	е)
	в г. Уфе
	6000 "
	М-88.


НКАП строительство новых заводов вести скоростными методами.
4. Отпустить НКАП дополнительно на 1939 г. на капитальное строительство действующих моторных заводов 80 млн. рублей, в том числе 22 млн. рублей на жилищное строительство.
5. Обязать Наркомвнешторг в двухмесячный срок разместить импортные заказы на металлорежущие станки в количестве 603 единиц, кузнечно-прессовое, термическое и лабораторное оборудование со сроками поставки в 1У кварт. т.г. и в 1 квапт.1940 г., для чего выделить импортный контингент в сумме 31,5 млн. руб.
НКАП в 2-декадный срок представить спесификации на импортное оборудование.
6. СНК РСФСР и СНК УССР полностью удовлетворить потребности заводов №№ 19, 24, 26, 27, 29, 16, ЦИАМ и 75 в извести, алебастре, бутовом камне и др. местных стройматериалах .
7. СНК РСФСР выделить в 1939 г. заводам:
№ 19 - 35 млн. шт. кирпича,
№ 24 и ЦИАМ - 12 " "
№ 26	- 15 " "
8. СНК РСФСР и СНК УССР обеспечить Завоз заводу $ 16 в т.г. 10 млн .шт.кирпича.
9. Наркомлесу СССР:
а) сплавить заводам 19, 26, 27 и 29 - 120 тыс. кубометров деловой древесины во II и Ш кварталах с.г.:
б) отгрузить во П и III кварт.1939 г. заводам № 16, 24, 75 и ЦИАМ - 50.000 кубометров лесоматериала;
в) поставить моторным заводам по разнарядке НКАП 150 брусковых стандартных домов во П и Ш кварт.с.г .4;
г) изготовить на своих заводах в т.г. 30.000 мт переплетов и 15.000 мт** дверей.
10. Наркомату Стройматериалов СССР изготовить в т.г. на Павшинском заводе 20.000 мт сборного железобетона и бетонных изделий по спесификации НКАП.
11. Наркомтопу СССР:
а) построить в 1939 г. за счет лимитов НКАП базисные бензохранилища:
для з-да № 24 на Реутовской нефтебазе .емкостью 8000 тн., 
"	"	№	26	на Копаевской "	"	2000	"
"	"	№	19	на Пермской "	"	3000	"
"	"	$	16	на Воронежск. гор."	"	2000	"
б) выделить во П и а кв. с.г. для строительства моторных заводов - 3.000 тн. нефтебитума.
12. Экономсовету выделить дополнительно в течение 1939 г. для обеспечения моторных заводов 2719 металлорежущих станков по спесификации НКАП.
13. Экономсовету выделить во П и И кварт, с.г.целевые фонды по спесификациям НКАП:
а) на строительные, сантехнические и электромонтажные материалы;
б) электросиловую аппаратуру,электрокабельные изделия и электрооборудование;
в )сто грузовых 3-5 тон .автомашин, 15 легковых и 2500 шт .автопокрышек с камерами;
г) для пуска ТЭЦ завода № 19 - 2 котла двухбарабанных, производительностью 60/75 тн. пара в час,генераторы с полным комплектным оборудованием и аппаратурой.
14. Обязать НКВД (ГУЛАГ) организовать во П кварт, с.г. НТК в 2000 чел. для строительства завода № 26 и ИТК в 2500 чел. для строительства завода № 27.
Закрепить до полного окончания строительства имеющиеся ИТК на заводах №№ 19 и 33 бис в 5000 чел. и № 29 - в 1000 чел.
15. Разрешить НКАП организовать во П квартале с.г. строительные тресты для строительства заводов W 19, 33 бис, 24,26 и 27.
Наркомфину СССР в декадный срок выделить НКАП для этих трестов необходимые обооотные средства.
16. Разрешить НКАП производить оплату рабочих металлистов, занятых на монтаже оборудования моторных заводов, по тарифным ставкам основного производства.
17. Председателям областных и городских советов отвести в декадный срок земельные участки’ вблизи моторных заводов 19,24.26,27,29 ,16 и 75 для постройки стандартных домов.
18. Разрешить Промбанку СССР с 1939 г. финансировать реконструкцию заводов W? 24,29 и ЦИАМ, как действующих, по проектам и сметам на отдельные об"екты и виды работ.
19. Наркомфину СССР отпустить в т.г. на финансирование индивидуального строительства по моторным заводам в 1939 г. 5 млн.рублей.•
20. Напкомторгу СССР:
а) улучшить снабжение продовольственными, промтовара ми торговой сети и общественное питание на заводах Ш 19.26.27 и 29;
б) для улучшения бытовых условий строительных рабочих моторных заводов выделить во П и Ш кварт, с.г. НКАП текстильных товаров (простынь, наволочек, одеял и проч.) на сумму 500 тыс. рублей.
21. НКО освободить от мобилизации и призыва на лагерные сборы в течение 1939-1940 г.г. всех рабочих и ИТР моторных заводов.
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Сафонову -все; Микояну - 5; Вахрушеву - 6,7,8; ЦК КП(б)У и СНК УССР - 6,8; Анцеловичу - 9; Соснину - 10; Кагановичу Л.М. - 11; Берия - 14; Звереву - 15,16,18,19; Булганину -18; Любимову - 20; Ворошилову - 21.
12 июня 1939 опросом членов ПБ
186 – О дополнительном выделении оборудования для заводов №№ 173 и 74 НКВ
Утвердить следующее решение К.О.:
Предложить НКВТ закупить за границей для заводов №№ 173 и 74 НКВ оборудование на 450 тыс. рублей с поставкой в августе и сентябре месяце 1939 года
Электромоторов до 5 ква. 	 1000 шт.
Магнитных пускателей ПМО и ПМ-50	1500 шт
по спецификации НКВ.
Выписки посланы: т.т. Ванникову, Микояну, Сафонову.
188.- Об импорте для Наркомсредмаша.
Предложить Наркомвнешторгу, по согласованию с Наркомсредмашем, закупить заграницей оборудование, запасные части и аппаратуру для доукомплектования цеха холодного проката ленты завода "Красная Этна" с завозом не позднее января 1940 года.
Выделить на импорт указанного оборудования, запасных частей и аппаратуры, а также на расходы по шефмонтажу 1,2 млн.рублей.
Выписки посланы: т.т. Лихачеву, Микояну, Хломову.
15 июня 1939 опросом членов ПБ
215.- О производстве автоклавов высокого давления.
Утвердить следующее решение К.О.:
Разрешить НК Внешней Торговли СССР импортировать в 1939 г. для НКХимпрома СССР (Главанилпром.) эмалированные вкладыши (3000 литров) и части арматуры к автоклавам высокого давления, по спецификации НКХимпрома СССР, на общую сумму в 150 тыс. рублей.
Выписки посланы: т.т. Микояну, Денисову, Сафонову (22960).

С 15 июня по 4 июля 1939 в Евпатории на НИЗЕПе проходили испытания образца 45 мм автоматической пушки ЗИК-45 (позже ставшей 49-К), сделанной на заводе 8 Калинина в Подлипках. Пушка была сделана по образцу Бофорса. Сделали 2135 выстрелов (1116,53).

С 15 июня по 4 июля 1939 года 49-К вновь прошла испытания на НИЗЕПе. По их результатам: время смены ствола - 100 секунд; время перехода из походного положения в боевое - 30-40 минут. Темп и скорострельность автомата - одинаковы: при угле 0° - 140 выстр./мин; при угле +85° - 120 выстр./мин. 
В ходе испытаний было сделано 2135 выстрелов и получено 14 задержек, из них 6 по вине автомата (то есть 65%). Для сравнения: на испытаниях на НИЗЕПе 1938 года сделан 2101 выстрел и получено 5 5 задержек (из них 51 по вине автомата). Среди недостатков отмечена неуравновешенность качающейся части. 
В 1939 году пушка 49-К была официально принята на вооружение под названием "45-мм автоматическая зенитная пушка обр.1939 года". На 1940 год завод № 8 получил заказ на 190 пушек 49-К. Однако во второй половине 1940 года было принято окончательное решение о вооружении РККА зенитными автоматами калибра 37 и 25 мм, и работы над 45-мм автоматическими пушками были прекращены (17356).

15 и 17 июня 1939 г. Танки А-20 и А-32 были переданы представителям Заказчика для проведения войсковых полигонных испытаний. Испытания проводила комиссия в составе начальника 1-го отдела АБТУ майора Кульчицкого, главного конструктора завода № 183 М. Кошкина, военинженера 3 ранга Горюшкина и военинженера 3 ранга Байкова. В работе комиссии в качестве наблюдателей участвовали представитель КБ завода № 185 инженер Л. Троянов, представитель КБ-2 завода № 174 К. Гаврута и представитель Кировского завода, ведущий конструктор Маханов, наблюдавший за действием улучшенного орудия Л-10 на А-32 (10782).

Жизнь и внутренняя политика:

15 июня 1939 г. вышел секретный указ Президиума Верховного Совета СССР N Вс-30/с "О лагерях НКВД СССР" в котором предусматривалось улучшение питания заключенным, денежная стимуляция их труда, при этом отменялось условно-досрочное освобождение заключенных, с отбытием полного срока приговора. Для ударников труда и особо отличившихся заключенных, пункт условно-досрочного освобождения сохранялся (24105).

15 июня 1939 появился секретный указ Президиума Верховного Совета СССР № Вс-30/с “О лагерях НКВД СССР”:
“1. Отказаться от системы условно-досрочного освобождения лагерных контингентов (7560).
Осужденный, отбывающий наказание в лагерях НКВД СССР, должен отбыть установленный судом срок наказания полностью (7560).
Поручить органам суда и Прокуратуры прекратить рассмотрение дел по условно-досрочному освобождению из лагерей, а Наркомвнуделу прекратить практику зачетов одного рабочего дня за два дня срока отбытия наказания (7560).
2. Основным стимулом для повышения производительности труда в лагерях установить: улучшенное снабжение и питание хороших производственников, дающих высокие показатели производительности труда, денежное премирование этой категории заключенных и облегченный лагерный режим с общим улучшением их бытового положения (7560).
По отношению к отдельным заключенным, отличникам производства, дающим за длительное время пребывания в лагерях высокие показатели труда, допускать их условно-досрочное освобождение решением Коллегии НКВД СССР или ОСОБОГО СОВЕЩАНИЯ НКВД СССР по особому ходатайству начальника лагеря и начальника Политотдела лагеря (7560).
3. По отношению к прогульщикам, отказчикам от работы и дезорганизаторам производства применять суровые меры принуждения: усиленный лагерный режим, карцер, худшие материально-бытовые условия и другие меры дисциплинарного воздействия (7560).
К наиболее злостным дезорганизаторам лагерной жизни и производства применять более суровые, судебные меры наказания, в отдельных случаях, до высшей меры наказания включительно (7560).
О всех случаях применения этих мер воздействия широко оповещать лагерников (7560).
4. Лагерную рабочую силу снабжать продовольствием и производственной одеждой с таким расчетом, чтобы физические возможности лагерной рабочей силы можно было использовать максимально на любом производстве (7560).
Совнаркому Союза ССР пересмотреть и утвердить нормы снабжения продовольствием и одеждой лагерной рабочей силы НКВД СССР (7560).
5. Предложить Президиумам Верховных Советов Союзных республик привести республиканское законодательство в соответствие с настоящим указом. - 
Председатель Президиума
Верховного Совета СССР - М. КАЛИНИН
Секретарь Президиума Верховного
Совета СССР - А. ГОРКИН
Председатель СНК Союза ССР - В. МОЛОТОВ
Управляющий Делами СНК
Союза ССР - М. ХЛОМОВ” (7560).

Между 15 и 21 июня 1939. Из протокола заседания Политбюро N3, особая папка, 1939 г.
О лагерях НКВД 
Утвердить предложение НКВД о проведении следующих мероприятий: 
1. Отказаться от системы условно-досрочного освобождения лагерных контингентов. Осужденный в лагерях должен отбывать установленный судом срок своего наказания полностью. 
Дать указание прокуратуре СССР и судам прекратить рассмотрение дел по условно-досрочному освобождению из лагерей, а Наркомвнуделу прекратить практику зачетов одного рабочего дня за два дня срока отбытия наказания. 
2. Основным стимулом для повышения производительности труда в лагерях установить улучшенное снабжение и питание хороших производственников, давших высокие показатели производительности труда, денежное премирование этой категории заключенных и облегченный лагерный режим с общим улучшением их бытового положения. 
По отношению к отдельным заключенным, отличникам производства, дающим за длительное время в лагерях высокие показатели труда, допускать их условно-досрочное освобождение решением коллегии НКВД или особого совещания НКВД по особому ходатайству начальника лагеря и начальника политотдела лагеря. 
3. По отношению к прогульщикам, отказчикам от работы и дезорганизаторам производства применять суровые меры принуждения — усиленный лагерный режим, карцер, худшие материально-бытовые условия и другие меры дисциплинарного воздействия. 
К наиболее злостным дезорганизаторам лагерной жизни и производства применять более суровые, судебные меры наказания, в отдельных случаях до высшей меры наказания включительно. 
О всех случаях применения этих мер воздействия широко оповещать лагерников. 
4. Лагерную рабочую силу снабжать продовольствием и производственной одеждой с таким расчетом, чтобы физические возможности лагерной рабочей силы можно было использовать максимально на любом производстве. 
Совнаркому Союза ССР пересмотреть и утвердить нормы снабжения продовольствием и одеждой лагерной рабочей силы Наркомвнудела (11652).

Между 15 и 21 июня 1939. Из протокола заседания Политбюро N 4, особая папка, 1939 г г.
Об обеспечении рабочей силой работ, проводимых НКВД СССР в 1939 году 
В целях обеспечения выполнения плана работ по капитальному строительству важнейших строек, проводимому ГУЛАГом НКВД СССР в 1939 году: 
1) Разрешить НКВД СССР прекратить выдачу нарядов на выделение рабочей силы ГУЛАГа для других наркоматов и ведомств. 
2) Для обеспечения рабочей силой строек, проводимых Наркомвнуделом СССР на Дальнем Востоке, разрешить Наркомвнуделу СССР в течение июня и июля месяцев 1939 года перебросить на Дальний Восток 120 тысяч человек за счет: 
а) снятия 60 тысяч человек заключенных с работ в других наркоматах, согласно приложению; 
б) перевода в лагеря из исправительно-трудовых колоний осужденных на срок до 2-х лет. 
3. Предложить НКПС обеспечить по заявкам Наркомвнудела СССР перевозку 120 тысяч человек на Дальний Восток. 
4. В связи с проведением указанных мероприятий предложить Наркомфину СССР совместно с Наркомвнуделом СССР пересмотреть план финансирования ГУЛАГа НКВД СССР на 1939 г. 
5. Разрешить Наркомвнуделу снять с 1 января 1940 года всю рабочую силу ГУЛАГа НКВД СССР с других наркоматов, ведомств и организаций (11652).

Между 15 и 21 июня 1939. Из протокола заседания Политбюро N 4, особая папка, 1939 г г.
Об отмене условно-досрочного освобождения осужденных 
Принять предложение тов. Берия об отмене условно-досрочного освобождения также и для осужденных, отбывающих наказание в исправительно-трудовых колониях и тюрьмах (11652).

Внешняя политика:

С 15 июня  1939  г. характер советско-англо-французских переговоров изменился. Если раньше стороны обменивались своими предложениями через послов, то теперь в Москве начались регулярные заседания представителей трех держав. Но они по-прежнему продвигались вперед крайне медленно. Что касается позиции СССР, то даже Чемберлен отмечал 19 июня, что «русские преисполнены стремления достигнуть соглашения». Молотов же, информируя советских полпредов в Лондоне и Париже о первых заседаниях, констатировал, что Англия и Франция своими предложениями «ставят СССР в унизительное положение, с чем мы ни в коем случае не можем мириться... Нам кажется, что англичане и французы... не хотят серьезного договора, отвечающего принципу взаимности и равенства обязательств»{1275}. Именно об этом свидетельствуют высказывания Галифакса на заседании Комитета по внешней политике 4 июля, когда он представил на рассмотрение два варианта: разрыв переговоров или заключение «ограниченного пакта», видя в качестве «главной цели» лишь воспрепятствовать советско-германскому сближению{1276}. «В переговорах большого прогресса не будет», — говорил он же 10 июля. 
11 июля Англия решила отклонить «два главных предложения Советского правительства» об одновременном подписании политического и военного соглашений и об определении косвенной агрессии. В результате этого у советской стороны сложилось мнение, что «толку от всех этих бесконечных уверток не будет» (телеграмма Молотова от 17 июля). 
К концу июля  1939  г. текст англо-франко-советского политического договора был все же в основном выработан, но оставалась несогласованной важная формулировка определения косвенной агрессии, что в первую очередь относилось к Прибалтийским странам. В переговорах с английским и французским послами Молотов выразил уверенность, что можно будет выработать удовлетворительную формулу, которая учитывала бы случай с Чехословакией в марте  1939  г.{1280} «Важно, — заявил нарком, — скорее заключить договор». Однако Галифакс дал указания занять по вопросу о косвенной агрессии более жесткую позицию (17384).

За рубежом:

15 июня 1939 состоялся первый полет самолета Хейнкель Не-176 - первого с ЖРД в качестве основного двигателя (237,187).

15 июня 1939 у берегов Индокитая затонула французская подлодка “Финикс”, 63 человека погибли (4962).

Авиапромышленность:

В средине июня 1939г. на испытания представлен самолет "С" конструктора В.Ф.Болховитинова. Разработка самолета была начата в 1936 г., для своего времени самолет имел довольно смелую, оригинальную конструкцию, выполненную по прогрессивной технологии. Удельная нагрузка на крыло самолета составляла 180 кг/м2. Соосные винты установленные в носовой части фюзеляжа приводились в действие через редуктор от двух моторов М-103 мощностью 930 л.с., которые в свою очередь были установлены в фюзеляже тандемно. Летчик испытатель Б.Н.Кудрин, летом 1939 г. выполнил на самолете "С" с десяток полетов, после чего самолет был направлен на доработку (24105).

Армия:

К середине июня 1939 японцы имели на Халхин-Голе 128 самолетов всех типов (В некоторых отечественных публикациях это число ошибочно занижается. См., например: Кондратьев В. Халхин-Гол. Война в воздухе. М., 2002. С. 10.), в том числе 78 истребителей, 20 разведчиков, 6 легких и 12 двухмоторных бомбардировщиков. Спустя месяц эти силы составили 147 самолетов всех типов, включая 91 истребитель и 9 двухмоторных бомбардировщиков. Значительное увеличение численности произошло на завершающем этапе конфликта. Так, по состоянию на 9 сентября 1939 года японские ВВС в районе Халхин-Гола насчитывали 234 самолета всех типов. А к 13 сентября — пику советско-японского противостояния в воздухе — действующие японские авиасилы насчитывали 255 самолетов: 158 истребителей, 66 легких и 13 двухмоторных бомбардировщиков, 18 разведчиков. Но советская авиагруппировка на 16 сентября 1939 года насчитывала 550 самолетов, в том числе 350 истребителей (И-16- 225, И-16 пушечных- 21,И-153 -60, И-15-44) и 200 бомбардировщиков (СБ- 170,ТБ-3 - 30) (РГВА. Ф. 32113. Оп. 1. Д. 504. Л. 36.). То есть к этому периоду она превосходила японскую более чем в два раза, причем особенно значительным было превосходство по двухмоторным бомбардировщикам — более чем в 13 раз.
На завершающем этапе боев против Японии в первой половине августа в составе авиации Первой армейской группы, которой командовал полковник А.И. Гусев, действовало три истребительных авиаполка, насчитывавших 311 самолетов, три бомбардировочных полка, включавших 181 бомбардировщик СБ, отдельная группа ночных бомбардировщиков - 23 самолета ТБ-3, а также 36 разведчиков типа Р-5 из состава авиации Монголии (Новиков М.В. В небе Халхин-Гола // Вопросы истории. 1974. С. 203.). Примечательно, что даже по завышенным советским оценкам, на 25 февраля 1939 года за пределами японской метрополии, в Маньчжурии и Корее, насчитывалось всего 410 японских самолетов (РГВА. Ф. 29. Оп. 34. Д. 248. Л. 55.). Реально же к маю 1939 года авиация Японии в Маньчжурии и в Корее насчитывала 274 самолета всех типов. Из ее состава первоначально были выделены 32 самолета, составившие временное оперативное авиасоединение, переброшенное на авиабазу Хайлар (160 км к северо-востоку от Халхин-Гола) (11710,375).

К середине июня 1939 г. японцы имели на Халхин-Голе 128 самолетов всех типов (В некоторых отечественных публикациях это число ошибочно занижается. См., например, - Кондратьев В. ХалхинТол. Война в воздухе. М., 2002. С. 10.), в том числе 78 истребителей, 20 разведчиков, 6 легких и 12 двухмоторных бомбардировщиков. Спустя месяц эти силы составили 147 самолетов всех типов, включая 91 истребитель и 9 двухмоторных бомбардировщиков (Baeza В. Op. cit. 2eme partie // Avions. 1996. № 44. P. 9.). Значительное увеличение численности произошло па завершающем этапе конфликта (25647).

К середине июня 1939 г. в ВВС 57-го особого корпуса насчитывалось всего 13 исправных И-16 и 9 И-15. С обеих сторон к Халхин-Голу стягивались крупные силы. Командующим советско-монгольскими войсками в зоне конфликта был назначен Г. К. Жуков. Для противодействия японцам в воздухе в Монголию направили опытных летчиков, прошедших Испанию и Китай, и новую авиационную технику. И-153 полностью соответствовал этому театру военных действий. Поэтому было дано указание увеличить производство И-153 с мотором М-62 и направить на Халхин-Гол особую группу, вооруженную этими самолетами в составе переброшенного на Восток 22-го истребительного авиаполка (25035).

Авиапромышленность:

16 июня 1939 закончили монтаж шасси и окраску БШ-2. В документах отмечается недовольство военных низкими темпами работ (12020).

16 июня 1939 закончили монтаж шасси и окраску БШ-2, а 17 июня выполнили первую рулежку. Обнаружилась неисправность тормозов и ряд производственных дефектов, устранение которых потребовало нескольких дней (19086).

16 июня 1939 года постановление № 33сс Военного совета
О результатах испытаний телемеханического самолета ТБ-1, проведенных в Сталинграде в период с 26 по 29 мая 1939 года
Заслушав доклад комбрига Бессонова о испытаниях телемеханического самолета ТБ-1 Военный совет постановляет:
Доклад, акт и выводы комиссии ВВС по испытаниям телесамолета ТБ-1 утвердить (7605, 107).

16 июня 1939 в ходе серийных испытаний СБ 2М-103 ВИШ-2 125 завода состоялся полет на подбор шага винта (2742).

С 16 июня по 16 августа 1939 проходили гос. испытания модернизированного самолета И-153 М-62 № 6019 с винтом ВФШ
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Кошавцев
Вед. летчик капитан Николаев
Цель испытаний
Снятие летных характеристик с мотором М-62 для сравнения с самолетом И-153 М-25В.
Определение взлетно-посадочных свойств самолета.
Определение маневренности самолета.
Определение устойчивости и наличия вибраций на пикировании.
Проверка штопорный свойств самолета.
Испытаниям подвергался самолет И-153 с мотором М-62.
Заключение
Самолет И-153 М62 № 6019 с винтом ВФШ конструкции инженера Поликарпова постройки завода № 1 гос. испытания не выдержал.
Дневник испытаний
	16 июня 1939 года
	Самолет пригнан с завода.

	23 июня 1939 года
	Облет самолета. Полет на подбор угла установки винта.

	25 июня 1939 года
	Сделано 2 полета до Н=6000 м на определение скороподъемности и максимальных скоростей по высотам.

	27 июня 1939 года
	Полет на тренировку летчика в производстве фигур. Полет на сверхмаксимальные скорости (пикирование).

	28 июня 1939 года
	Полет на тренировку летчика в выполнении фигур.

	29 июня 1939 года
	Полет на определение скороподъемности и максимальных скоростей по высотам.

	1 июля 1939 года
	Полет на определение маневренности самолета.

	2 июля 1939 года
	Полет на километраж.

	7 июля 1939 года
	Полет на определение маневренности.

	8 июля 1939 года
	Полет на потолок и определение максимальных скоростей по высотам.

	9 июля 1939 года
	Полет на определение маневренности.

	9 июля 1939 года
	Полет на испытание винтомоторной группы.

	10 июля 1939 года
	Полеты на определение взлетно-посадочных свойств.

	10 июля 1939 года
	Полет на испытание винтомоторной группы.

	11 июля 1939 года
	Полет на определение расхода горючего.

	15 июля 1939 года
	Полет на парашютирование, срывы в штопор и на выполнение первого штопора.

	17 июля 1939 года
	2 полета на выполнение правого штопора от 1 до 5 витков. Заглох мотор на штопоре.

	19 июля 1939 года
	Полет на определение маневренности на Н=5000 м.

	22 июля 1939 года
	Полет на штопор – задание не выполнено.

	3 августа 1939 года
	Полет на определение работы мотора на парашютировании, планировании и фигурах.

	4 августа 1939 года
	Вылет ведущего инженера, Сделано 4 полета.

	5 августа 1939 года
	Полет на испытание винтомоторной группы.

	7 августа 1939 года
	Полет на правый штопор.

	7 августа 1939 года
	Вылет ведущего инженера самолета И-153 № 043.

	9 августа 1939 года
	Произведено 2 полета на пикирование.

	13 августа 1939 года
	Полет на пикирование.

	14 августа 1939 года
	Полеты на выполнение фигур. Сделано 4 полета.

	15 августа 1939 года
	Полет на испытание винтомоторной группы.

	16 августа 1939 года
	Моторессурс самолета окончен. Самолет перегнан на завод № 1 НКАП.


Самолет пробыл в НИИ ВВС 60 дней, из них на испытании – 25 дней (4254).

16 июня 1939 г. И-153 №6019, оснащенный двигателем М-62 и воздушным винтом фиксированного шага (ВФШ), перегнали с завода на аэродром НИИ ВВС и в течение 60 дней полностью испытали. Самолет развивал максимальную скорость 443 км/ч на 4600 метрах, набирал высоту 9800 метров, выполнял вираж за 13-13,5 секунд. Признавалось, что истребитель И-153 М-62 госиспытаний не прошел, прежде всего по причине недостаточной максимальной скорости - по расчетам надеялись получить 462 км/ч. В связи с этой неудовлетворительной оценкой припомнили и другие недостатки, на которых ранее не заостряли внимания.
Испытатели утверждали, что обзор на самолете недостаточный, особенно при взлете и рулении по аэродрому. Предлагалось установить новый центроплан, также типа “чайка”, но с улучшенным обзором, хвостовой костыль оборудовать баллонным колесом. Самолет, однако, уже находился в серийном производстве и такие кардинальные переделки были нереальны. Поэтому, вносимые изменения стали небольшими. В частности, вместо одинарных несущих лент-расчалок (от узла шасси к верхнему крылу) в межкрыльевом пространстве стали устанавливать сдвоенные.
Для возможного дальнейшего повышения летных характеристик самолета имелось следующее: подбор более эффективных воздушных винтов, установка винтов изменяемого шага (ВИШ), применение двигателя М-63 с максимальной мощностью 1100 л.с. (6592).

16 июня 1939 И-153 № 6019 с М-62 и воздушным винтом фиксированного шага (ВФШ) перегнали с завода и в течение 60 дней полностью испытали. Самолет развивал максимальную скорость 443 км/ч на высоте 4600 метров, выполнял вираж за 13-13,5 секунд, его практический потолок составил 9800 метров. В отчете по испытаниям записали, что И-153 М-62 государственных испытаний не прошел, прежде всего по причине недостаточной максимальной скорости - по расчетам надеялись обеспечить скорость не менее 460 км/ч (не известно, откуда и на каком этапе появилась эта цифра, расчетчики еще при подготовке эскизного проекта довольно четко угадали максимальную полетную скорость 430 км/ч). Припомнили и другие недостатки, например недостаточный обзор из кабины пилота, особенно при выполнении взлета и рулении. Заказчики требовали установить новый центроплан также типа "чайка", но с улучшенным обзором, установить хвостовое баллонное колесо. Впрочем, самолет строился уже серийно, поэтому реализовать подобные требования не представлялось возможным. Среди возможных вариантов улучшения летных характеристик оставались: подбор более эффективных воздушных винтов, установка винтов изменяемого шага (ВИШ), применение двигателя М-63 с максимальной мощностью 1100 л.с. (12014)

16 июня 1939 г. когда на заводе № 1 собрали уже более полусотни подобных машин, И-153 с М-82 № 6019 перегнали с завода и в течение 60 дней полностью испытали. Самолёт развивал максимальную скорость 443 км/ч на высоте 4600 м, выполнял вираж за 13 - 13,5 с, практический потолок составил 9800 м. Но в отчёте по испытаниям записали, что государственных испытаний он не прошёл, прежде всего, по причине недостаточной максимальной скорости - заказчики рассчитывали получить не менее 460 км/ч. Неизвестно, откуда и на каком этапе появилась эта цифра; расчётчики ещё при подготовке эскизного проекта довольно точно угадали максимальную скорость в 430 км/ч. Припомнили и другие недостатки, например неудовлетворительный обзор из кабины пилота, особенно при взлёте и рулении. Вновь появились требования установить новый центроплан также типа «чайка», но с улучшенным обзором, а кроме того - хвостовое баллонное колесо. Впрочем, самолёт строился уже серийно, поэтому реализовать подобные претензии не представлялось возможным (25022).

С 16 июня 1939 начались регулярные полеты И-28 с убранным шасси по программе летных испытаний. Конечно же, первым делом всех интересовала максимальная скорость нового истребителя. С полетной массой 2485 кг машина показала максимальную скорость у земли 412 км/ч, на высоте 3000 м - 492 км/ч и на 6000 м - 545 км/ч. Правда, скорость у земли сочли несколько заниженной из-за неудовлетворительной работы винта ВИШ-23Е, у которого в конце скоростных площадок автомат на максимальной скорости не держал заданных оборотов. С 23 июня также начали замерять скороподъемность. Высоту 3000 м самолет набирал за 4 мин, 5000 м за 6,3 мин и 8000 м за 12 мин. (10724).

16 июня 1939 г. начались регулярные полеты И-28 с убранным шасси по программе летных испытаний. С полетной массой 2485 кг машина показала максимальную скорость 412 км/ч у земли, 492 км/ч на высоте 3000 м и 545 км/ч на высоте 6000 м. С 23 июня также начали замерять скороподъемность, высоту 3000 м самолет набирал за 4 мин, 5000 м за 6,3 мин и 8000 м за 12 мин. (24226).

16 июня 1939 года в НИИ ВВС состоялось заседание макетной комиссии и был утвержден макет самолета Шевченко (6892, 242-243).

16 июня 1939 г. натурный макет самолета ИС был утвержден Госкомиссией.   22.06.39 г. было подготовлено и 04.08.39 г. вышло Постановление КО СНК № 264сс «О внедрении в серийное производство модифицированных истребителей и о создании новых опытных истребительных самолетов в 1939 г.», предусматривающее строительство многих опытных истребителей, в т.ч. и ИС-1.   11.09.39 г. НКАП утвердил ТТТ к самолету.   09.10.39 г. НКО утвердил ТТТ к самолету (23125).

16 июня 1939 проводились пробежки самолета МБР-7 на воде после переноса первого редана лодки вперед на 320 мм (451).

16 июня 1939 вышел приказ НКАП N 181с по внедрению самолета МДР-6 в серию на заводе 31 (1354,251).

Другие оборонные отрасли:

16 июня 1939:
13.6.39 г. 
СОВ. СЕКРЕТНО. 
Экз. № 4 
16 июня 1939 г. 
№ 207091с 
НАЧАЛЬНИКУ 8 ГЛАВН. УПРАВЛЕНИЯ НКСМ
ДИРЕКТОРУ ЗАВОДА 183 т. МАКСАРЕВУ
ДИРЕКТОРУ ЗАВОДА 75 т. БРУСНИКИНУ
ВОЕННОМУ ПРЕДСТАВИТЕЛЮ ЗАВОДА 183
ВОЕНИНЖЕНЕРУ 2 РАНГА т. ОЛЬХОВСКОМУ
Для проведения полигонных испытаний по машинам А-20 и А-32 назначаю комиссию в составе: 
Председателя майора т. КУЛЬЧИЦКОГО 
Зам. Председ. Майора ПАНОВА 
Члены: 
Военинженер II ранга т. ГОРЮШКИНА 
Военинженера III ранга т. БАЙКОВА 
Представителя 8 Главного Управления НКСМ – назначением Начальника Главка. 
Представителя завода 183 и представителя завода 75 – назначением директора завода. 
Испытания провести в г. Харьков при заводе 183 согласно утвержденной программы. 
Комиссии приступить к работе 27.6.39 г. 
Результаты испытаний вместе с отчетом доложить мне 25 июля 1939 г. 
Приложенная программа испытаний на 4 листах только заводу 183 и в дело АБТУ. 
п/п НАЧАЛЬНИК АБТУ РККА КОМКОР (ПАВЛОВ)
п/п ВОЕННЫЙ КОМИССАР АБТУ РККА БИГАДНЫЙ КОМИССАР (КУЛИКОВ)
№ 3622 
Отп. пять экз. 
Исп. Панов. 
РГВА Фонд 31811 Опись 3 Дело 1633 лист 15 (15765).
13.6.39 г. 
СЕКРЕТНО. 
Экз. № ___ 
УТВЕРЖДАЮ:
НАЧАЛЬНИК АБТУ РККА КОМКОР подпись (ПАВЛОВ) 
УТВЕРЖДАЮ:
НАЧ. 8 ГЛАВНОГО УПРАВЛЕНИЯ Н.К.С.М. подпись 
ПРОГРАММА
ПОЛИГОННЫХ ИСПЫТАНИЙ ОПЫТНЫХ ТАНКОВ А-20, А-32, В ЛЕТНИХ УСЛОВИЯХ.
I. ЦЕЛЬ ИСПЫТАНИЙ.
1. Определить тактико-технические показатели танков в летних условиях и сравнительную оценку по сравнению с А-7 и А-8. 
2. Определить степень соответствия с тактико-техническими требованиями. 
3. Выявить прочность и надежность работы танков и отдельных агрегатов, удобство обслуживания и ремонта в полевых условиях. 
II. ОБЪЕМ ИСПЫТАНИЙ.
1. Общий километраж пробега каждого танка 2500 км. 
Из них: по булыжному шоссе – 700 км. 
по грунтовым дорогам – 1000 км. 
по целине – 800 км. 
2. Преодоление естественных и искусственных препятствий: 
а) Подъемы и спуски. 
б) Косогоры (бортовой крен). 
в) Рвы и окопы. 
г) Стенка (каменная и Эскарпы). 
д) Ломка деревьев и движение по лесу. 
е) Движение по песку (Дюны) и болоту. 
ж) Надолбы, французская сетка, малозаметные препятствия. 
з) Преодоление предельного брода. 
и) Подводное хождение. 
Преодоление препятствий и подводное хождение проводится в конце (всех) испытаний. 
3. Установить время и километраж безостановочных суточных переходов в летних условиях по состоянию экипажа, заправке и обслуживанию. 
4. Выявить причины, влияющие на утомляемость экипажа. 
5. Выявить обеспеченность и удобство пользования механизмами вооружения, приборов наблюдения, связи, сигнализации, рабочих мест экипажа, средств управления танками, надежности запуска двигателя и электрооборудование. 
6. Провести микрометраж основных изнашиваемых деталей до начала полигонных испытаний, допускается использование заводских данных, и микрометраж по окончании испытаний. 
7. Для А-20 дополнительно – определить удобство перехода с гусеничного на колесный ход и обратно. Выявить возможность, характер движения и проходимость с одной гусеницей и синхронность гусеничных и колесных ходов. Испытания производятся на гусеничном ходу при включенном и выключенном колесном ходе. 
8. Выявить степень защищенности от проникновения горящей жидкости. 
III. КРАТКАЯ МЕТОДИКА ИСПЫТАНИЙ.
1. Танки должны быть полностью укомплектованы согласно техническим условиям. Взвешены, определены нагрузки на каждое колесо и центр тяжести. 
2. Пробеги должны совершаться на максимально возможных скоростях движения (в боевом и походном положениях). 
3. Темп эксплоатации – 2-х – 3-х дневные переходы с 8 – 10 часовым ежедневным пробегом с обслуживанием танка только силами экипажа. После 2-х – 3-х суточных пробегов, один день на отдых экипажа и восстановления танков. 
4. В процессе пробегов определяется: 
а) Запас хода при полной заправке танка горючим и маслом при движении в различных дорожных условиях. 
б) Расход горючего и смазки на 1 час работы мотора и на один км. пути на гусеницах и колесах. 
в) Максимальные и устойчивые минимальные скорости танка на шоссе, проселке и целине. 
г) Пути разгона и торможения по шоссе и местности на гусеницах и колесах. 
д) Средние технические, оперативные и чистого движения, скорости движения танка в различных дорожных условиях на гусеницах и на колесах. 
е) Минимальные радиусы поворота на гусеницах и на колесах. 
ж) Удобство пользования приборами наблюдения определяется в пробегах длительным пользованием ими. 
з) Испытание стрельбой на предмет проверки приборов наблюдения и механизмов наводки, надежность крепления вооружения, удобство пользования и удаления СО при стрельбе. 
и) Устройство рабочих мест экипажа и удобство его размещения. 
к) Усилия, прилагаемые экипажем для управления танком и вооружением. 
л) Температурный режим работы двигателя и состав воздуха в танке в различных дорожных условиях при движении в походном и боевом положении. 
м) Для А-20 движение с одной гусеницей до 50 км. при разрыве второй без предварительной остановки танка и без выхода экипажа из танка. Движение танка при выходе из строя от одного до 3-х катков на дистанцию 5 – 10 км. 
5. При выявлении надежности работы агрегатов и механизмов танка во время пробегов особое внимание обратить на: 
а) Поведение дополнительной трансмиссии колесного хода. 
б) Сброс гусеницы при переднем, заднем ходах и поворотах в различных условиях местности при различном натяжении гусеницы. Надежность и удобство крепления гусениц при переходе на колесный ход. 
в) На проходимость по болоту, песку и пересеченной местности. 
г) Отсутствие чрезмерного нагрева в трущихся механизмах при 8 – 10 час. суточном пробеге танка и достаточность смазки. 
д) На синхронность колесного хода и влияние его на износ резины и потерю мощности (включение колесного хода чередовать в зависимости от задания). 
е) На надежность и безотказность работы сервоуправления. 
ж) На надежность работы поворотного и фрикционного механизмов башни при различных положениях танка. 
з) На устойчивость танка как огневой платформы (колебания танка определить прибором "Волкова" или другим). 
и) Надежность крепления боекомплекта и загрязненность его при походном положении. Крепление инструмента и других предметов, размещенных в танке. 
к) Поведение резины на гусеничном и колесном ходах. 
л) Надежность крепления всех механизмов и агрегатов танка. 
ДОКУМЕНТАЦИЯ ИСПЫТАНИЙ.
1. Путевой журнал. 
2. Протокол испытаний. 
3. Итоговые карты по формам полигона. 
4. Микрометраж. 
ОТЧЕТ.
Отчет должен содержать ответы на все вопросы, поставленные программой. Сравнительные данные с А-7 и А-8. Сравнительную оценку колесно-гусеничного и гусеничного вариантов. 
Отчет должен быть иллюстрирован фотоснимками, графиками и таблицами. 
ПОМ. НАЧАЛЬНИКА АБТУ РККА ВОЕНИНЖЕНЕР 1 РАНГА подпись (КОРОБКОВ)
НАЧАЛЬНИК 8 ОТДЕЛА АБТУ РККА ВОЕНИНЖЕНЕР 1 РАНГА подпись (СКВИРСКИЙ)
№ 3587 
Отп. в двух экз. 
Исп. Панов
РГВА Фонд 31811 Опись 3 Дело 1633 лист 16 – 19 (15765).

16 июня 1939 г. для проведения полигонных испытаний танков А-20 и А-32 распоряжением начальника АБТУ РККА комкора Д.Г. Павлова № 207091с была создана комиссия под председательством начальника 1-го отдела НИАБТ Полигона майора Е.А. Кульчицкого. Его заместителем был назначен старший инженер АБТУ РККА майор И.Г. Панов. В состав комиссии вошли: главный конструктор завода № 183 М.И. Кошкин, инженер 3-го отдела Главспецмаша НКСМ Н.И. Масальская (ведущий инженер от НКСМ по танкам А-20 и А-32), старший инженер 4-го отдела АБТУ РККА военинженер 3 ранга Н.Я. Горюшкин, военный представитель АБТУ РККА на заводе № 183 военинженер 3 ранга П.П. Байков и представитель завода № 75 инженер-дизелист И.И. Скориков (21144).
Полигонные испытания опытных образцов танков А-20 и А-32 под руководством Е.А. Кульчицкого были проведены в районе Харькова в период с 18 июля по 23 августа 1939 г. Во время пробегов участниками испытаний в обязательном порядке фиксировались: пройденный километраж, характеристика пути, время, затраченное на движение и различные остановки, а также показатели теплового режима работы двигателей танков. После каждого пробега на основании полученных данных определялись средняя скорость чистого движения, средняя техническая и средняя оперативная скорости, расход горючего и масла. Кроме этого, во время пробегов комиссией определялись условия работы членов экипажа. Показания приборов и результаты испытаний заносились в путевые журналы и протоколы испытаний. Все полученные сведения были использованы при составлении отчета по полигонным испытаниям танков А-20 и А-32 и приложения к нему (21144).

Внешняя политика:

16 июня 1939 был подписан торговый договор между СССР и Китаем (3186).

За рубежом:

16 июня 1939 Air France открывает ежечасовые рейсы из Парижа в Лондон (20796).

Авиапромышленность:

17 июня 1939 на БШ-2 выполнили первую рулежку. Обнаружилась неисправность тормозов и ряд производственных дефектов, устранение которых потребовало нескольких дней (19086).

17 июня 1939 г. прошли полигонные испытания авиационных пушек ШФК-37 (калибр 37-мм, конструктор Шпитальный), установленных по бортам фюзеляжа на самолете ВИТ-2. Общий боезапас пушек составлял 100 снарядов (вес патрона 1280 грамм БЗТ-37 и ОЗТ-37,вес снаряда 735 грамм). Снаряды подавались к пушкам электроприводом по специальному элеватору. За один раз можно было произвести выстрел только 5 снарядами, затем пауза, еще 5 и т.д. Установка пушек снизила бомбовую нагрузку самолета до 200 кг. Без пушек, бомбовая нагрузка самолета ВИТ-2 составляла 1000кг(2 бомбы ФАБ-500 или 4 бомбы ФАБ 250).Пушку ШФК-37 начали разрабатывать еще в 1936 г. С 13 июня 1938 г. по 31 июля 1939 г. пушка проходила полигонные испытания в НИИ АВ ВВС РККА.В отчете по испытаниям указывалось, что в момент выстрела из пушки (в полете) происходит "...ощущения в стопорении поступательного движения самолета..." и "длинно-периодические колебания всего самолета" (24105).

17 июня 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0275
Гос. испытания самолета ДИТ-2 М-25В (6882, 15).

С 17 июня 1939 года по 10 июля 1939 года при испытаниях серийного самолета И-153 М-62 с ВФШ № 6019 было сделано 23 полета с налетом 12 часов 40 минут. Согласно предварительному отчету об этих испытаниях:
Серийный самолет И-153 М-62 с винтом фиксированного шага имеет максимальную скорость на границе высотности мотора на 20 км/час больше, нежели И-153 с М-25В.
Практический потолок увеличился на 1100 м в сравнении с самолетом И-153 М-25В.
Время подъема на 5000 м, а также данные разбега и пробега самолета вследствие увеличения полетного веса наряду с увеличением мощности мотора практически не изменились.
Маневренность в силу увеличения полетного веса и тряски хвоста несколько ухудшилась.
Самолет имеет тряску хвостового оперения на всех режимах полета …………..(4228).

17 июня 1939 НКО К.Е.В. направил И.В.С. и Пред СНК и СТО и НКИД В.М.М. письмо с проектом постановления "О развитии самолетных заводов НКАП", который предусматривал увеличение мощности существующих заводов, а также постройку четырех новых с тем, чтобы в итоге произвести в 1941: б - 10400, и - 13000, р и ш - 5800 (3846,10).

17 июня 1939 г. постановлениями Комитета Обороны за № 346 сс о развитии самолетных заводов и № 154 сс от 11 июня 1939 г. о развитии моторных заводов были определены задачи авиационной промышленности (РГВА. Ф. 4. Оп. 19. Д. 66. Л. 83.). В эти планы свои коррективы внесла начавшаяся 1 сентября 1939 года Вторая мировая война (21402).

17 июня 1939 года вышел приказ НКАП за № 151сс во исполнение постановления Экономсовета за № 513/99с от 3 июня 1939 года о передаче завода № 269 был из НКМП в НКАП (9312).

17 июня 1939 года в ЦИАМ была подготовлена и подписана начальником НИЧ Н. Крутиковым«Докладная записка о состоянии научно-исследовательских работ по авиамоторостроению в СССР и за границей», в которой был обзор работ США стоял на первом месте среди пяти крупнейших стран Запада и по объему опережал почти все из них, будучи эквивалентен только обзору работ Германии (Самарский филиал РГАНТД, Ф. Р-177. Оп. 6-6. Д. 10. Л. 2-20.) (11710,219).

17 июня 1939 г. в «Докладной записке о состоянии научноисследовательских работ по авиамоторостроению в СССР и за границей», которая была подготовлена в ЦИАМ и подписана начальником НИЧ Н. Крутиковым, обзор работ США стоял на первом месте среди пяти крупнейших стран Запада и по объему опережал почти все из них, будучи эквивалентен только обзору Германии (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-177. Оп. 6-6. Д. 10. Л. 2-20.) (25647).

17 июня 1939 г. Из докладной записки начальника научно-исследовательской части ЦИАМ Н. Крутикова о состоянии научно-исследовательских работ по авиамоторостроению в СССР и за границей
...III. Выводы
Из вышеизложенного можно сделать следующие выводы:
1) Отставание от некоторых капиталистических стран (САСШ и Германия) по широте размаха и особенно по глубине проработки научно-исследовательских вопросов (особенно в области изучения в цилиндре двигателя).
2) Отставание сроков выполнения работ от сроков, намеченных планом, из-за плохого обеспечения новыми экспериментальными деталями (узкая производственная база) и из-за недостаточного количества экспериментальных установок.
3) Недостаточно высокое качество проводимых работ из-за недостатка высококвалифицированных научных работников* и опытных экспериментаторов.
4) Сильное отставание от заграницы по линии качества экспериментальных установок (имеется много устаревших установок) и особенно по линии оснащения их современными приборами* и контрольно-измерительной аппаратурой (индикаторы, осциллографы, счетчики оборотов, анализаторы, потенциометры, вакуумметры, пирометры электрические и т.д.).
5) Отсутствие увязки научно-исследовательских работ по авиамоторостроению с запросами промышленности, с работами, проводимыми другими институтами авиапромышленности (ЦАГИ, ВИАМ, ЦИАТИМ).
6) Плохое использование лабораторией авиационных ВТУЗов для проведения работ по научно-исследовательским темам.
7) Недостаточный личный контакт между руководителями научно- исследовательских работ, а также между научными сотрудниками разных институтов, проводящих работы в смежных друг с другом областях (ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ, ЦИАТИМ и т.д.).
8) Результаты научно-исследовательских работ часто остаются неизвестными и не используются широкими кадрами конструкторов, эксплуатационников и производственников в их конкретной работе.
[bookmark: bookmark100]ГУ. Предложения
1) Для тесной увязки и координации работ всех институтов авиапромышленности (ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ, ЦИАТИМ) тематику научно-исследовательских работ по всей авиапромышленности разрабатывать и согласовывать в Техсовете Наркомата.
2) Для выявления запросов авиапромышленности и уточнения тематики научно-исследовательских работ в начале каждого года созывать при Техсовете конференции с участием представителей Военно-Воздушных Сил, руководящих работников авиационной промышленности и научно-исследовательских институтов. На этой конференции заслушивать краткие отчеты институтов о результатах проведенных за год работ и выявлять запросы участников конференции в отношении желаемых тем научно-исследовательской работы на ближайший год. Высказанные пожелания учитывать при составлении годового плана научно-исследовательских работ.
3) Распределение тематики научно-исследовательских работ между институтами и другими организациями проводить в Техсовете Наркомата с привлечением соответствующего главка и представителей соответствующих институтов.
По окончании ряда работ в научно-исследовательских институтах устраивать конференции с приглашением представителей родственных институтов и авиапромышленности. На конференциях кратко докладывать о содержании и результатах работ.
4) Необходимо форсировать расширение экспериментальной базы ЦИАМа (пристройка к корпусу экспериментальных установок как строительство первой очереди) и лабораторий авиационных ВТУЗов, а также лабораторий опытных отделов моторных заводов.
5) Необходимо в сильной степени увеличить импорт современной точной контрольно-измерительной аппаратуры и приборов по заявкам научно-исследовательских организаций (в первую очередь ЦИАМа)*.
6) Необходимо расширить производственную базу ЦИАМа (расширение завода) для обеспечения подачи экспериментальных деталей и опытного оборудования в кратчайших срок.
7) Наиболее способных студентов авиационных ВТУЗов, имеющих склонность к научно-исследовательской работе, направлять на практику и стажировку в ЦИАМ, а по окончании ими ВТУЗа — оставлять на работе в ЦИАМе.
8) Обязать ЦИАМ и другие научно-исследовательские организации все свои научно-исследовательские работы секретного характера печатать в ежегодном техническом отчете в таком виде, чтобы результаты работ могли быть использованы в промышленности. Работы несекретного характера выпускать в печатном виде в форме кратких отчетов, удобных для практического использования.
9) Техническому Совету унифицировать форму этих отчетов по всем авиационным институтам (ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ, ЦИАТИМ), придав им вид технических отчетов № АСА.
Начальник научно-исследовательской части Н. Крутиков
Помета: Снято 3-й копии для НИИ ВВС. Зарегистрирован за № с/0263 от 13.УП. 1939. Верно Д[елопроизводите]ль Шинова. 13.УП. 1939.
Филиал РГАНТД. Ф. Р-177. Оп. 6-6. Д. 10. Л. 18-20. Подлинник (15633).

Другие оборонные отрасли:

17 июня 1939 опросом членов ПБ
19.- Вопросы К.О.
Утвердить следующие решения К.О.:
1. Об импорте оборудования для 3 и 6,4 Главных Управлений и комбината № 179 НКБ.
1. Разрешить Народному Комиссариату Боеприпасов в 1939 году импорт оборудования на сумму 24.459 тыс. рублей, из них:
для 3-го Главного Управления	-	на	4.085	тыс. руб.
" 4-го Главного Управления	-	на	12.174	"
" комбината № 179	-	на	8.200	"
(согласно прилагаемых перечней на оборудование 1,2 и 3).
Выписки посланы: т.т. Сергееву, Микояну, Сафонову.
П. Об оплате счетов чехословацкой Фирмы "Синтезия".
Выделить Наркомату Боеприпасов импортный контингент в сумме 125.000 рублей на оплату порохов и технических проектов пороховых заводов, полученных от чехословацкой фирмы "Синтезия".
Выписки посланы: т.т. Сергееву, Микояну, Сафонову.
Ш.- Об отпуске НКАП’у (заводу штампов и приспособлений) импортного контингента в сумме 186.300 рублей для закупки оборудования.
В целях развития производства прессформ методом холодного давления. Комитет Обороны при СНК Союза ССР постановляет:
1. Выделить НКАП (заводу штампов и приспособлении) импортный контингент в сумме 186.300 рублей для закупки оборудования, согласно приложенной спецификации (см.приложение ).
2. Обязать Наркомвнешторг СССР реализовать этот заказ во 11 квартале 1939 года".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Микояну, Сафонову.
1У. Об отпуске НКАП импортного контингента в сумме 75,000 рублей.
Обязать НКФ СССР выделить НКАП’у (завод № 197) импортный контингент в сумме 75.000 рублей для закупки одного протяжного пресса типа "Толедо".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Микояну, Сафонову.
4 июля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 4 (29961).

15 и 17 июня 1939 г. Танки А-20 и А-32 были переданы представителям Заказчика для проведения войсковых полигонных испытаний. Испытания проводила комиссия в составе начальника 1-го отдела АБТУ майора Кульчицкого, главного конструктора завода № 183 М. Кошкина, военинженера 3 ранга Горюшкина и военинженера 3 ранга Байкова. В работе комиссии в качестве наблюдателей участвовали представитель КБ завода № 185 инженер Л. Троянов, представитель КБ-2 завода № 174 К. Гаврута и представитель Кировского завода, ведущий конструктор Маханов, наблюдавший за действием улучшенного орудия Л-10 на А-32 (10782).

17 июня 1939 г. вышел ПРИКАЗ НКО СССР О КОМИССИИ ПО СПЕЦМАШИНАМ №078
г. Москва
В целях ознакомления с существующими образцами специальных автомашин и отбора лучших из них для введения на вооружение РККА в качестве единого типа для всех родов войск, назначаю комиссию в составе:
Председатель комиссии — начальник АБТУ комкор т. Павлов.
Заместитель председателя — заместитель начальника Генерального штаба РККА комкор т. Захаров.
Члены:
Начальник УВВС командарм 2 ранга т. Локтионов.
Начальник АУ комдив т. Савченко.
Начальник Инженерного управления комдив т. Михайлин.
Начальник Химического управления полковник т. Мельников.
Начальник Управления продовольственного снабжения бригинженер т. Белоусов.
Начальник Управления обозно-вещевого снабжения т. Власов.
Начальник Управления связи комдив т. Найденов.
Начальник Санитарного управления военврач 1 ранга т. Смирнов.
На комиссию возлагается обязанность рассмотреть все существующие типы спецмашин, дать по ним свое заключение и представить мне на утверждение.
Созыв комиссии, по мере надобности, производится указанием председателя — начальника АБТУ комкора т. Павлова.
Заместитель народного комиссара обороны СССР
командарм 1 ранга Кулик
РГВА. Ф. 4. Оп. 3. Д. 3312. Л. 102. Типографский экземпляр (11210).

17 июня 1939 г. вышло Постановление СНК СССР «Об обеспечении рабочей силой важнейших строек, проводимых ГУЛаг'ом НКВД СССР в 1939 году»
Секретно
В целях обеспечения выполнения плана работф по капитальному строительству важнейших строек, проводимому ГУЛаг'ом Наркомвнудела СССР в 1939 году, Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляет:
1. Разрешить Наркомвнуделу СССР прекратить выдачу нарядов на выделение рабочей силы ГУЛаг'а для других наркоматов и ведомств.
2. Для обеспечения рабочей силой строек, проводимых Наркомвнуделом СССР на Дальнем Востоке, разрешить Наркомвнуделу СССР в течение июня и июля месяцев 1939 года перебросить на Дальний восток 120 тысяч человек за счет:
а) снятия 60 тысяч человек заключенных с работ в других наркоматах, согласно приложению;
б) перевода в лагеря из исправительно-трудовых колоний осужденных на срок до 2-х лет.
3. Предложить НКПС обеспечить по заявкам Наркомвнудела СССР перевозку 120 тысяч человек на Дальний Восток в соответствии со ст. 2 настоящего Постановления.
4. В связи с проведением указанных мероприятий предложить Наркомфину СССР совместно с Наркомвнуделом СССР пересмотреть план финансирования ГУЛаг'а Наркомвнудела СССР на 1939 год и в 10-дневный срок представить его на утверждение Экономсовета при СНК СССР.
5. Разрешить Наркомвнуделу СССР снять с 1 января 1940 года всю рабочую силу ГУЛаг'а Наркомвнудела СССР с других наркоматов, ведомств и организаций.
Председатель СНК Союза ССР - (В.Молотов)
Управляющий Делами СНК Союза ССР - (М.Хломов)
Источник: ГАРФ. Ф. Р-5446. Оп. 57. Д. 59. Л. 4-5.
Приложение к Постановлению СНК Союза ССР
Ведомость количества рабочей силы из числа заключенных, подлежащих снятию с наркоматов
	Наркомат Фактическое наличие рабсилы
	 Подлежит снятию 

	Наркомат черной металлургии 22403
	 8000

	Наркомат цветной металлургии 5499
	 2000

	Наркомат химической промышленности 1176
	 0

	Наркомат боеприпасов 17282
	 4000

	Наркомат авиационной промышленности 2850
	 1000

	Наркомат судостроения 2200
	 1000

	Наркомат обороны 2644
	 1000

	Наркомат машиностроения 5424
	 3000

	Наркомат заготовок 693
	 0

	Наркомат земледелия 10145
	 5000

	Наркомат путей сообщения 5395
	 3000

	Наркомат лесной промышленности 10346
	 5000

	Наркомат топливной промышленности 10197
	 5000

	Наркомат электростанций 6326
	 3000

	Наркомат пищевой промышленности 888
	 0

	Разные наркоматы и местные организации 20654
	 15 000

	Итого: 133 263
	60 000


Управляющий Делами СНК Союза ССР (М.Хломов)
Источник: ГАРФ. Ф. Р-5446. Оп. 57. Д. 59. Л. 6 (11542).

Армия:

К 17 июня 1939 г. численность истребителей в районе реки Халхин- Гол заметно увеличили — 70-й иап насчитывал 60 И-16 и 24 И-15 бис, 22-й иап — 35 И-16 и 32 И-15 бис. Советская авиация в Монголии стала именоваться ВВС 1-й Армейской группы (1-й АГ) (25415).

Жизнь и внутренняя политика:

17 июня 1939 года вышло Постановление СНК СССР №884-145с "О реорганизации фельдъегерской связи НКВД СССР", по которому "перевозка секретной и совершенно секретной корреспонденции ЦК ВКП(б), СНК СССР, Президиума Верховного Совета СССР, НКО, НКВМФ и НКВД от Москвы до республиканских, краевых и областных центров и обратно" возлагалась на фельдъегерскую связь НКВД (пункт 1), а "перевозка от всех ведомств (за исключением учреждений и организаций, указанных в пункте 1) секретной, совершенно секретной корреспонденции и драгоценных металлов от центра до районов и обратно" возлагалась на специально созданную специальную связь Наркомата связи (8983).

За рубежом:

17 июня 1939 во Франции в последний раз применена гильотина (казнен убийца Эжен Вейдман) (4962).

17 июня в 1939 году во Франции в последний раз применена гильотина (казнят убийцу Эжена Вейдмана). На версальском бульваре отсекли голову Евгению Вейдману, убийце семи человек. Это была последняя публичная казнь во Франции; из-за непристойного волнения толпы и скандалов с прессой было велено впредь устраивать казни в условиях тюрьмы (14925).

Авиапромышленность:

18 июня 1939 во время второго полета БОК-11, из-за недолива воды в систему охлаждения произошёл перегрев двигателя. Пришлось его снять и отправить на завод-изготовитель для контроля состояния. В июле АМ-34 вернули в Смоленск и смонтировали на самолёте. Заводские испытания продолжились, всего было сделано 8 полётов (лётчики Гринчик, Петров, Шиянов). 15 августа БОК-11 передали в распоряжение Г.Ф. Байдукова. К октябрю на этой машине было сделано 19 тренировочных полётов. В следующем году на самолёте установили гермокабину, и 28 октября 1940 г. её испытал в полёте лётчик ЦАГИ Терёхин.
В Смоленске шла сборка БОК-15. В отличие от предыдущих «БОКов», почти всё внутреннее пространство его крыла было заполнено топливными баками, вмещавшими 7120 кг дизельного горючего. Этот запас при расчётном аэродинамическом качестве самолёта 18,5 должен был обеспечить дальность около 16 тыс. км. Крыло имело металлическую гладкую обшивку (17489).

Жизнь и внутренняя политика:

18 июня 1939 в СССР из эмиграции вернулась поэтесса Марина Цветаева (4962).

18 июня 1939 в Каневе на могиле Тараса Шевченко открыт памятник ему (4962).

За рубежом:

18 июня 1939 в Румынии вскрыт заговор по убийству румынского короля Кароля и членов его кабинета (4962).

Авиапромышленность:

19 июня 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета ДБ-3, специспытание (6892, 227-234).

19 июня 1939 М.М.К. писал Сталину, Молотову письмо N 693с:
Представляю Вам на рассмотрение варианты самолета штурмовика конструкции инженера Грушина под моторы М-63, М-88, М-105 и М-35, сделанные по вашему указанию.
Основные характеристики самолета полученные в результате предварительных расчетов следующие:
	
	М-63
	М-88
	М-35
	М-105

	Высотность мотора с учетом наддува
	5300
	6900
	7000
	6900

	Скорость макс. на расчет. высоте
	470-480
	530-540
	550-560
	560-570

	Скорость макс. у земли
	410
	430
	435
	440

	Полетный вес
	4130
	4250
	4600
	4250

	Бомбовая нагрузка
	600
	600
	600
	600


Вооружение во всех вариантах 2 пулемета через винт и один назад. Запас патрон 2500 штук.
Самолет деревянной конструкции.
Производственная готовность предлагаемого самолета под мотор М-63р - 30%.
Переход на мотор М-105 вызывает необходимость переделки готового фюзеляжа.
Переход на мотор М-35 ввиду большой разницы в весе требует перекомпоновки самолета в целом и делает невозможным использование уже изготовленных агрегатов.
Прошу Вас утвердить к постройке вариант самолета с М-105 со сроком сдачи на испытания в ноябре 1939 г (1354,20).

С 19 июня по 5 августа 1939 года проходили гос. испытания двухместного тренировочного истребителя ДИТ-2 М-25 В
Постройки завода № 1
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Максимов
Цель испытаний
Определить пригодность самолета в качестве переходного учебно-тренировочного истребителя.
Определить летные данные самолета и его маневренность.
Проверить штопорные свойства самолета.
Проверить пулеметное и бомбовое вооружение.
Проверить работу электрооборудования.
Дать сравнительные летные характеристики по сравнению с самолетом И-15 бис.
Самолет ДИТ-2 М-25 В постройки завода № 1 является модификацией самолета И-15 бис М-25В и в основном отличается от последнего следующим:
На самолете устанавливается вторая кабина пилота.
В фюзеляже установлены два синхронных пулемета ШКАС стреляющих через винт. Запас патрон 580 шт. на оба пулемета. В нижних крыльях имеются четыре бомбодержателя. Загрузка бомб от 40 до 100 кг.
Заключение
Самолет ДИТ-2 М-25В постройки завода № 1 может быть использован как учебно-тренировочный самолет по переучиванию и тренировке летного состава, для перехода на одноместный истребительный самолет типа И-15 бис и И-153.
Дневник испытаний
	Дата
	Проводимая работа
	Кол-во полетов
	Время

	19 июня 1939 года
	Произведено 4 полета по кругу.
	1
	20 мин.

	20 июня 1939 года
	Облет самолета. Полеты по кругу и на виражи.
	13
	1 час. 20 мин.

	21 июня 1939 года
	Полеты по кругу и в зону.
	14
	2 час. 15 мин.

	23 июня 1939 года
	Полеты на пилотаж.
	3
	2 час. 05 мин.

	25 июня 1939 года
	Полеты на определение границ высотности, скороподъемности и скоростей по высотам.
	2
	2 час.

	27 июня 1939 года
	Полеты на маневренность и километраж.
	2
	1 час. 45 мин.

	28 июня 1939 года
	Полеты на маневренность.
	2
	1 час.

	29 июня 1939 года
	Полеты на маневренность, на потолок и на выявление вибрации типа “Бафтинг”.
	3
	3 час.

	3 июля 1939 года
	Полеты на штопор.
	2
	1 час. 25 мин.

	8 июля 1939 года
	Полет на устойчивость.
	1
	55 мин.

	9 июля 1939 года
	Полет на устойчивость.
	1
	1 час. 09 мин.

	10 июля 1939 года
	Полет на устойчивость.
	1
	1 час. 10 мин.

	16 июля 1939 года
	Полеты на растряску и сбрасывание бомб.
	5 
	1 час. 20 мин.

	19 июля 1939 года
	Полеты на взлет и посадку.
	10
	55 мин.

	22 июля 1939 года
	Полет на штопор.
	1
	40 мин.

	23 июля 1939 года
	Полеты на штопор.
	2
	1 час. 20 мин.

	25 июля 1939 года
	Полеты на штопор.
	2
	1 час. 20 мин.

	28 июля 1939 года
	Полеты на штопор.
	3
	1 час. 40 мин.

	29 июля 1939 года
	Полеты на штопор и сопровождение.
	2
	1 час. 30 мин.

	31 июля 1939 года
	Сопровождение на штопор.
	1
	55 мин.

	4 августа 1939 года
	Полеты на стрельбу и пикирование.
	1
	45 мин.

	5 августа 1939 года
	По приказанию командования самолет перегнан на завод № 1.
	1
	30 мин.

	Итого
	
	76
	29 час. 19 мин. (4330)



С 19 июня по 5 августа 1939 года проходили госиспытания двухместного тренировочного истребителя ДИТ-2 М-25 В № 6337 постройки завода № 1
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик в/инженер 2 ранга Максимов
Цель испытаний
Определить пригодность самолета в качестве переходного учебно-тренировочного истребителя.
Определить летные данные самолета и его маневренность.
Проверить штопорные свойства самолета.
Проверить пулеметное и бомбовое вооружение.
Проверить работу электрооборудования.
Дать сравнительные летные характеристики по сравнению с самолетом И-15 бис.
Самолет ДИТ-2 М-25 В постройки завода № 1 является модификацией самолета И-15 бис М-25 В.
Заключение
Самолет ДИТ-2 М-25 В постройки завода № 1 может быть использован как учебно-тренировочный самолет по переучиванию и тренировке летного состава, для перехода на одноместный истребительный самолет типа И-15 бис и И-153.
Дневник испытаний
	Дата
	Проводимые работы
	Количество полетов
	Время

	19 июня 1939 года
	Произведено 4 полета по кругу
	1
	20 мин.

	20 июня 1939 года
	Облет самолета. Полеты по кругу.
	13
	1 час. 20 мин.

	21 июня 1939 года
	Полеты по кругу и в зону.
	14
	2 час. 15 мин.

	23 июня 1939 года
	Полеты на пилотаж.
	3
	2 час. 05 мин.

	25 июня 1939 года
	Полеты на определение границы высотности, скороподъемности и скоростей по высотам
	2
	2 час.

	27 июня 1939 года
	Полеты на маневренность и километраж
	2
	1 час. 45 мин.

	28 июня 1939 года
	Полеты на маневренность
	2
	1 час.

	29 июня 1939 года
	Полеты на маневренность, на потолок и на выявление вибрации типа "Бафтинг"
	3
	3 час.

	3 июля 1939 года
	Полеты на штопор
	2
	1 час. 25 мин.

	8 июля 1939 года
	Полет на устойчивость
	1
	55 мин.

	9 июля 1939 года
	Полет на устойчивость
	1
	1 час.

	10 июля 1939 года
	Полет на устойчивость
	1
	1 час. 10 мин.

	16 июля 1939 года
	Полеты на растряску и сбрасывание бомб
	5
	1 час. 20 мин.

	19 июля 1939 года
	Полеты на взлет и посадку
	10
	55 мин.

	22 июля 1939 года
	Полет на штопор
	1
	40 мин.

	23 июля 1939 года
	Полеты на штопор
	2
	1 час. 20 мин.

	25 июля 1939 года
	Полеты на штопор
	2
	1 час. 20 мин.

	28 июля 1939 года
	Полеты на штопор
	3
	1 час. 40 мин.

	29 июля 1939 года
	Полеты на штопор и сопровождение
	2
	1 час. 30 мин.

	31 июля 1939 года
	Сопровождение на штопор
	1
	55 мин.

	4 августа 1939 года
	Полеты на стрельбу и пикирование
	1
	45 мин.

	5 августа 1939 года
	По приказанию командования самолет перегнан на завод
	1
	30 мин.

	ИТОГО
	
	76
	29 час. 19 мин.


(7734).

С 19 июня по 2 октября 1939 г. И-207 № 3 с мотором М-62 успешно прошел заводские совместные (с НИИ ВВС КА) испытания. Отчет по испытаниям утвердили 5 октября М.М.Каганович и А.Д.Локтионов.
Летные данные были получены достаточно высокими, хотя они были несколько ниже заданных постановлением. При полетном весе 1975 кг максимальная скорость у земли составляла 387 км/ч, а на высоте 5000 м - 436 км/ч. Время набора высоты 5000 м - 6,2 мин. Время виража при нормальном полетном весе - 19-20 с.
В выводах по испытаниям отмечалось, что самолет имеет максимальные горизонтальные скорости и скороподъемность равные современным иностранным одноместным истребителям.
Эти же летные данные примерно одинаковы с “Чайкой” (шасси убрано), если не считать, что скорость полета на расчетной высоте была больше на 39 км/ч и немного больше у земли. Время набора высоты 5000 м было меньше на 0,5 мин.
Маневренность самолета(имелась в виду в горизонтальной плоскости -авт. ) сравнительно с “Чайкой” хуже, но при снижении веса на 200 кг время виража могло быть снижено до 15-16 с, тогда как у И-153 - 13-14 с.
Делался вывод о том, что самолет И-207 как боевая единица в целом не хуже И-153 с М-62, а в ближайшей перспективе его модификация с убирающимся шасси дают уверенность в улучшении летных данных.
Частичное перетяжеление И-207 объяснялось большим запасом топлива и применением ряда технических усовершенствований, предусмотренных в требованиях ВВС. Остальное перетяжеление И-207 объясняется его большей прочностью (п=12 при полетном весе 2100 кг).
Отмечалось, что снижению максимальных горизонтальных скоростей по сравнению с расчетными способствовали неудачное расположение на капоте мотора всасывающего патрубка больших размеров и неудачная конструкция капота мотора с выступами для головок цилиндров. Мал был к. п. д. двухлопастного винта при безредук-торном моторе.
Управление самолетом было простым. Устойчивость полета вполне удовлетворительная. Вибраций на всех режимах полета не отмечалось.
В заключение рекомендовалось изготовление войсковой серии И-207 с мотором М-63 даже с неубирающимся шасси.
Высокую оценку самолету дал П.М.Стефановский и другие летчики НИИ ВВС. Единодушная оценка специалистов НИИ ВВС была такова: “...самолет весьма перспективен”. Очень высокую оценку летным качествам самолета дал М.М.Громов.
Против инициативы Смушкевича выступил “выдающийся теоретик и практик авиации” Начальник ГУАС КА комдив П.А.Алексеев. Без всякого анализа он настаивал на том, что “... все будет значительно хуже”.
Здесь уместно отметить, что именно комдив П.А.Алексеев утверждал в свое время, что самолет ТБ-7 и вообще четырехмоторные бомбардировщики нашей стране не нужны. Это был единственный военный специалист, который утверждал, что поскольку штурмовики будут нести большие потери, то для их снижения нужно делать штурмовики одноместными.
Как удалось установить по документам, Алексееву принадлежит и “гениальная идея”, реализованная,к несчастью для ВВС КА, накануне войны: залить все наши фронтовые истребители бензином “по защелку” и превзойти противника по дальности полета. И превзошли, но при этом они превратились в летающие “утюги”.
В 1940 г. Алексеев формулирует необоснованно высокие требования к скоростям полета опытных истребителей, что не могло не привести к дезориентации наших авиаспециалистов, способствовало развертыванию тупиковых направлений в создании истребителей на период 194-42 гг. (9649).

19 июня 1939 начались совместные испытания И-207 М-62 Боровкова и Флорова (постройка которого была закончена также в октябре) и проходили до октября 1939 (2090,113).
По другим данным - до 20 сентября 1939 (3372).

С 19 июня по 20 октября 1939 года проходили заводские и совместные испытания маневренного одноместного истребителя И-207 М-62 № 620245 ВИШ-26 № 097, производства завода № 207 конструкции Боровкова и Флорова
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 1 ранга Осипенко П.И.
Вед. летчик майор Стефановский П.М.
Цель испытаний
Определение летно-тактических данных самолета, его маневренности, устойчивости и управляемости.
Оценка доведенности самолета, его винтомоторной группы и вооружения.
На заводских и совместных испытаниях самолет находился на аэродроме НИИ ВВС с 19 июня по 20 октября 1939 года – 124 дня.
Происходили полеты и самолет в воздухе фактически был испытан за 18 дней.
Заключение
рекомендовать изготовление войсковой серии самолетов И-207 М-63 на заводе № 207.
Дневник испытаний
	Дата
	Кол-во и время полетов
	Содержание

	19 июня 1939 года
	
	Самолет со снятыми крыльями перевезен с завода № 207 на аэродром НИИ ВВС.

	29 июня 1939 года
	1 пол. 14 мин.
	Первый полет самолета (летчик Максимов).

	1 июля 1939 года
	1 пол. 24 мин.
	Полет на опробование винтомоторной группы, которая в воздухе оказалась недоведенной (летчик Максимов).

	11 июля 1939 года
	1 пол. 43 мин.
	Полет до 5000 м на определение работы винтомоторной группы (летчик Максимов).

	22 июля 1939 года
	1 пол. 40 мин.
	Полет на определение работы винтомоторной группы до высоты 4000 м (летчик Максимов).

	22 июля 1939 года
	1 пол. 26 мин.
	Полет до высоты 3000 м на определение устойчивости самолета и работы закрылков и щитка (летчик Максимов).

	23 июля 1939 года
	1 пол. 43 мин.
	Полет на определение границы высотности мотора (летчик Максимов).

	11 августа 1939 года
	1 пол. 41 мин.
	Полет на определение границы высотности мотора (летчик Максимов).

	11 августа 1939 года
	1 пол. 41 мин.
	Полеты на ознакомительные виражи и скорости по площадкам с высоты 4400 м (летчик Максимов).

	14 августа 1939 года
	1 пол. 36 мин.
	Полет на поверку границы высотности мотора (летчик Максимов).

	14 августа 1939 года
	1 пол. 05 мин.
	Полет на километраж (не состоялся) (летчик Максимов).

	16 августа 1939 года
	1 пол. 40 мин.
	Полет на километраж (летчик Максимов).

	16 августа 1939 года
	1 пол. 36 мин.
	Полет на ознакомительный пилотаж на высоте 3000 м, виражи. Боевые развороты, петли, перевороты (летчик Максимов).

	17 августа 1939 года
	1 пол. 52 мин.
	Полет на определение скороподъемности до высоты Н=6000 м и максимальные скорости на площадках при снижении через каждые 1000 м (летчик Максимов).

	17 августа 1939 года
	1 пол. 55 мин.
	Полет на определение скороподъемности до высоты Н=5000 м и максимальные скорости на площадках при снижении через каждые 1000 м (летчик Максимов).

	19 августа 1939 года
	1 пол. 47 мин.
	Полет на определение скороподъемности до высоты Н=5000 м и максимальные скорости на площадках при снижении через каждые 1000 м (летчик Максимов).

	27 августа 1939 года
	1 пол. 48 мин.
	Полет на скороподъемность до 5000 м с газоанализатором и максимальные скорости на площадках (летчик Максимов).

	28 августа 1939 года
	1 пол. 50 мин.
	Полет на скороподъемность до 5000 м с газоанализатором и максимальные скорости на площадках (летчик Максимов).

	28 августа 1939 года
	1 пол. 27 мин.
	Полет на ознакомительный пилотаж на высоте 3000 м (летчик Максимов).

	29 августа 1939 года
	1 пол. 25 мин.
	Ознакомительный полет до высоты Н=4400 м летчиком Стефановским.

	29 августа 1939 года
	1 пол. 05 мин.
	Ознакомительный полет по кругу на высоте 400 м летчиком Стефановским.

	1 сентября 1939 года
	1 пол. 59 мин.
	Полет на километраж (летчик Стефановский).

	1 сентября 1939 года
	12 пол. 1-00
	Сделано 12 полетов на определение взлетно-посадочных свойств самолета (летчик Стефановский).

	3 сентября 1939 года
	1 пол. 0-35 мин.
	Полет на скороподъемность с форсированным газом до 5000 м и максимальные скорости по высотам с форсированным газом через каждые 1000 м (летчик Стефановский).

	7 сентября 1939 года
	1 пол. 1-03
	Полет на скороподъемность до 9000 м и максимальные скорости по высотам через каждые 1000 м (летчик Стефановский).

	7 сентября 1939 года
	1 пол. 1-00
	Полет на определение маневренности на высоте 3000 м (летчик Максимов).

	7 сентября 1939 года
	1 пол. 0-45 мин.
	Полет на километраж (летчик Стефановский).

	8 сентября 1939 года
	1 пол. 39 мин.
	Полет на определение маневренности на высоте 1000 м с нормальным полетным весом 1950 кг (летчик Максимов).

	9 сентября 1939 года
	1 пол. 26 мин.
	Полет на определение маневренности на высоте 1000 м с облегченным весом на 200 кг (полетный вес 1750 кг) (летчик Максимов).


(4264).

С 19 июня по 28 августа 1939 г. И-15бис №3687 с ТК испытывался в НИИ ВВС (10547)..

И 19 июня по 28 августа 1939 г. завершили полный цикл государственных испытаний И-15бис№3687. Сравнение с обычным И-15бис выглядело следующим образом:
	И-15бис
	И-15бис ТК

	Макс. V на Н=2000м (км/ч) 353,5
	334,5

	Макс. V на Н=8200м (км/ч) 319,5
	394

	t набора 2000 м (мин) 2,34
	3,45

	t набора 8000 м (мин) 17,4
	15,65


Как следовало из результатов испытаний, до высоты 4600 метров преимущество в скорости имел И-15бис без турбокомпрессора. Далее, с подъемом на высоту, преимущество переходило к машине, оборудованной ТК. Хотя достигнутые успехи оценивались как скромные, опыты продолжились (12014).

С 19 июня по 28 августа 1939 г. завершили полный цикл государственных испытаний доработанного И-15бис № 3687 с М-25В, укомплектованного двумя ТК-1. Полученные данные сравнили с теми, что показывал обычный серийный И-15бис. До высоты 4600 м перевес в скорости имел самолёт без турбокомпрессора; на 2000 м он выигрывал примерно 20 км/ч. Далее с подъёмом вверх преимущество переходило к машине, оборудованной турбонаддувом. На 8200 м скорость доходила до 394 км/ч, давая выигрыш около 75 км/ч. Улучшилась и скороподъёмность: на 8000 м истребитель забирался за 15,65 мин (ранее-за 17,4 мин). Хотя достигнутые успехи оценивались как скромные, опыты были продолжены (12294).

С 19 июня по 28 августа 1939 г. в НИИ ВВС завершили полный цикл государственных испытаний И-15бис № 3687 с ТК
Полученные данные сравнили с теми, что показывал обычный серийный И-15бис. До высоты 4600 м перевес в скорости имел самолёт без турбокомпрессора; на 2000 м он выигрывал примерно 20 км/ч. Далее с подъёмом вверх преимущество переходило к машине, оборудованной турбонаддувом. На 8200 м скорость доходила до 394 км/ч, давая выигрыш около 75 км/ч. Улучшилась и скороподъёмность: на 8000 м истребитель забирался за 15,65 мин (ранее-за 17,4 мин). Хотя достигнутые успехи оценивались как скромные, опыты были продолжены (25023).

С 19 июня по 15 июля 1939 г. на полигоне авиационных вооружений (НИИ ПАВ) ВВС провели специальные сборы. Летно-технический состав получил теоретическую подготовку, познакомился с обслуживанием РС-82 и провел практические стрельбы. После сборов летчику-испытателю капитану Н.И. Звонареву поручили сформировать группу опытных пилотов для проведения испытаний в боевой обстановке — конфликт на Халхин-Голе находился в самом разгаре.
Первыми подготовили пять И-16 тип 10 (заводские №№ 1021878, 1021879, 1021880, 1021881, 1021882), которые отправили железной дорогой в Монголию. В летный состав группы вошли: старшие лейтенанты Н. Точков и С. Пименов, лейтенанты В. Федосеев, В.А. Михайленко и Ф. Макаров. Техсостав группы — военинженер 2-го ранга А.Д. Попович, воентехник 1 ранга А.Г. Губин, воентехник 2 ранга В.П. Попенко (25415).

19 июня 1939 года НИИ ВВС был разослан Отчет по испытаниям самолета “КОДРОН” с 690 завода № 301, гос. испытание (6892, 227-234).

19 июня 1939 в НИИ ВВС закончились испытания Мессершмитта 109В, доставленного из Испании, которые начались в марте 1938. Ви был М.И.Таракановский, а л - С.П.Супрун. А.Г.Кубышкин испытывал устойчивость в 1939, а облетывал П.М.Стефановский (2575,38).

19 июня 1939:
Совершенно секретно
Секретарю ЦК КП(б)У
тов. Хрущеву Н. С.
По тематическому плану опытных работ 1938 года, утвержденным НКОП, Запорожский авиамоторный   завод  № 29 должен был спроектировать, изготовить и в июле м-це 1938 г. поставить на государственные испытания высотный мотор М-88 с двухскоростным нагнетателем.
Несмотря на то, что воздушные бои в Испании показали срочную необходимость форсирования изготовления высотных моторов,  завод  в 1938 г. по  этой  машине почти ничего не сделал.
[bookmark: YANDEX_5][bookmark: YANDEX_7]В первом квартале с. г. опытные работы проводились также чрезвычайно медленно. Разработка конструкции закончена не была, чертежи и технология отсутствовали.  Однако  это  не  помешало  директору  завода  -  ЧЕРНЫШЕВУ  заявить на заседании Совета обороны Союза ССР 17 апреля с. г. о том, что мотор М-88 ими освоен. 
На основании  этого  заявления Народный Комиссар Авиационной Промышленности тов. М. М. КАГАНОВИЧ своим приказом № 91/сс от 26 апреля с. г. обязал  завод  № 29 выпустить в текущем году 500 штук таких моторов, за счет снижения программы на 1.000 штук серийных авиамоторов М-87.
Кроме  этого , решением Совета обороны было приостановлено освоение мотора М-87 на Рыбинском авиамоторном  заводе  № 26, который обязан был немедленно перейти на освоение мотора М-88, получив технологию и техническую помощь на  заводе  № 29.
В моторе М-88, в отличие от М-87, должен быть установлен двухскоростной нагреватель {вместо односкоростного), позволяющий подыматься самолету на большие высоты, должны быть усилены - шатун, редуктор, крепление цилиндров, крышка шарикоподшипника, в связи с чем изменяется также и главный картер мотора.
Нами установлено, что заявление  ЧЕРНЫШЕВА  на Совете обороны в отношении освоения мотора М-88 не соответствовало действительности, так как на то время в опытном цехе  завода  было изготовлено только три мотора, которые отличались от серийной машины М-87 только 2-х скоростным нагревателем и не могли быть предъявлены на госиспытания, так как нагреватель быстро засорялся коксующимся маслом и вместо 100 час. непрерывной работы работал не более 50 часов. Чертежей и технологии на новые узлы вовсе не было.
[bookmark: YANDEX_18][bookmark: YANDEX_19]Несмотря на  это ,  ЧЕРНЫШЕВ  и главный конструктор  завода  ТУМАНСКИЙ под предлогом ускорения выполнения решения Правительства в начале мая м-ца с. г. отдали распоряжение пустить мотор в таком виде на изготовление малой серии.
[bookmark: YANDEX_20][bookmark: YANDEX_21]Успокоившись на  этом , ТУМАНСКИЙ освоением мотора прекратил заниматься. Конструктор основного узла машины - двухскоростного нагнетателя тов. ВОДОЛАЖСКИЙ и ведущий инженер ВАСИЛЬЕВ были переведены на другую работу, а доводку мотора передали конструкторам, не знакомым с  этим  делом.
Три таких мотора, отправленные в конце мая с. г. в Москву конструктору-самолетостроителю тов. ИЛЮШИНУ, показали себя с плохой стороны. В двух моторах сгорели поршни, а в одном показалась стружка в масле мотора, что характеризует плохую их работу.
Один из таких моторов № 8815 при летных испытаниях в Москве потерпел аварию - была разрушена маслоотражательная шайба в носке редуктора.
[bookmark: YANDEX_22][bookmark: YANDEX_23][bookmark: YANDEX_24][bookmark: YANDEX_25][bookmark: YANDEX_26]По имеющимся у нас данным, Ваше указание  директору  завода  ЧЕРНЫШЕВУ  о расследовании причин  этой  аварии и привлечении конкретных виновников к ответственности произведено  ЧЕРНЫШЕВЫМ  неправильно.
Созданная ТУМАНСКИМ комиссия под руководством начальника опытного отдела СТЕФАНОВА пришла к заключению, что причиной аварии мотора была недоброкачественная сборка. На основании  этого  заключения  ЧЕРНЫШЕВЫМ  наложены строгие административные взыскания на начальника сборочного участка БАРАНОВА, начальника техконтроля БОНЧКОВСКОГО, мастера КРАЛЯ, КОРНЕЕВА и ЧЕРНОВА. Контролер ЦВИРКУН уволен с  завода .
По заявлениям специалистов, причина аварии заключается не в плохой сборке, а в конструктивном недостатке самой шайбы, о чем также отмечается в акте комиссии. Подобные аварии были и раньше с моторами М-87 и после  этой  аварии с безредукторным мотором М-88. При расследовании их причин комиссиями указывался конструктивный недостаток шайбы, но ТУМАНСКИМ никаких мер для ее усиления не предпринималось.
Характерно то, что ТУМАНСКИЙ, утверждая, что причиной  этой  аварии является плохая сборка, сам немедленно приступил к переконструированию шайбы согласно указаний предыдущих комиссий.
Несмотря на все перечисленные конструктивные дефекты и недоделки в моторе М-88, он по распоряжению  ЧЕРНЫШЕВА  запущен в малую серию.
Чтобы создать видимость «освоения»,  ЧЕРНЫШЕВ  8/VII с. г. дал распоряжение установить к 15/УП два мотора М-88 на новополученный скоростной бомбардировщик, чтобы 17/УП лететь на нем в Москву рапортовать активу НКАП о выполнении задания Правительства.
В результате спешки с их установкой и опробованием 16/УП во время пробного полета при посадке бомбардировщик разбит. Сорвано шасси, погнуты винты мотора, поломаны крылья и фюзеляж. Машина без моторов стоит 750 тысяч рублей.
Парторг ЦК ВКП(б) т. СЕМИН, чтобы опять «расшевелить» руководство  завода , позвонил 11 июля главному инженеру КОНОНЕНКО [и] заявил:
«...Через два дня к нам опять приезжает тов. Н. С. ХРУЩЕВ, нужно подтянуться, а то вновь будут неприятности».
КОНОНЕНКО, повесив трубку, тут же высказался: «Вот несчастье, что нам делать? Хорошо бы сейчас зарядить до отказа М-1 и бежать, бежать, пока бензин не кончится, а потом зарыться куда-нибудь, чтобы не нашли. Ведь ничего по его указаниям не сделано...», - и тут же бросился перепроверять правдоподобность сообщения СЕМИНА.
[bookmark: YANDEX_35]Узнав каким-то путем, что  это  сообщение неправдоподобно, КОНОНЕНКО, успокоившись, пустил в адрес СЕМИНА такую фразу: «Вот черт, только людей пугает...».
[bookmark: YANDEX_36] ЧЕРНЫШЕВ  и КОНОНЕНКО невыполнение плана объясняют недостаточным количеством станков и отсутствием рабочих.
[bookmark: YANDEX_37][bookmark: YANDEX_38]Насколько несостоятельны  эти  заявления, видно из того, что на  заводе  до сих пор продолжают изготовлять детали мелкими партиями, которых нет на конвейере.
[bookmark: YANDEX_39][bookmark: YANDEX_40]В результате  этого , очень часто приходится перестраивать станки с одной детали на другую. Чтобы скрыть результаты безобразного планирования,  эти  простои вовсе не фиксируются.
За первое полугодие с. г. на  заводе  было 162 аварии металлорежущих станков. За  это  же время только учтенный простой станкового оборудования составляет 108 тысяч станкочасов.
Вследствие безответственного отношения к нуждам рабочих и отсутствия партийно-массовой работы за полгода с  завода  ушло 2.410 чел. рабочих, из них с механических цехов - 2.262 человека.
На  заводе  не хватает 3 тысячи чел. рабочих,  однако  принять их на  завод  невозможно из-за отсутствия жилья.
Все  эти  безобразия проходят мимо  директора  завода  - т.  ЧЕРНЫШЕВА  и парторга ЦК ВКП(б) т. СЕМИНА.
По существу изложенного нами поставлен в известность НКВД СССР '.
О состоянии опытных работ по авиамоторам прилагаю копию письма парторга опытного отдела  завода  № 29 т. ГИРМАСА2.
Зам. народного комиссара внутренних дел УССР Кобулов (17357).

Начиная с 19 июня по 15 июля 1939 г. на полигоне авиационных вооружений (НИИ ПАВ) ВВС провели специальные сборы. Летно-техничсский состав получил теоретическую подготовку, познакомился с обслуживанием РС-82 и провел практические стрельбы. После сборов летчику-испытателю капитану Н.И.Звонарсву поручили сформировать группу опытных пилотов для проведения испытаний в боевой обстановке - конфликт на Халхнн-Голе находился в самом разгаре. Первыми подготовили пять И-16 тип 10 (заводские №№1021878, 1021879. 1021880. 1021881, 1021882). которые отправили железной дорогой в Монголию. В летный состав группы вошли: старшие лейтенанты Н.Точков и С.Пименов, лейтенанты В.Федоссев, В.А.Михайленко и Ф.Макаров. Техсостав группы - военинженер 2 ранга А.Д.Попович, воентехник I ранга А.Г.Губнн, воентехник 2 ранга В.П.Попенко. И-16, оборудованные каждый восемью подкрыльевыми установками РО-82, доставили на базу Забайкальского военного округа 1 августа 1939 г. Одновременно прибыли снаряды РС-82. дистанционные трубки АГДТ-А и взрыватели AM-А. Сборка и облет самолетов завершились 5 августа 1939 г. (12015).

19 июня 1939 НКАП в 15:45 была послана и в 16:00 расшифрована телеграмма № 86 Смушкевича тов. ВОРОШИЛОВУ (расшифрована для т.т. Сталина, Молотова, Берия, М.М.К., Шапошникова, вход.НКАП № 1185сс от 23 июля 1939):
Немедленно.
В сзязи с усиленными полетами по боевой подготовке и проведения учебных воздушных боев, выявлены недочеты в материальной части, являющиеся угрожающими для боевой работы.
1. С 27 мая по 11 июня произошло одиннадцать аварии моторов М-25В из-за проворачивания втулки главных шатунов. Налет на этих одиннадцати моторах был от 7 до 50 часов.
Например, мотор М-25В № 199704 проработал 45 часов, № 199869 - 45 часов , № 198048 - 47 часов и № 199324 -62 часа.
Все эти моторы новые. Поршевые кольца моторов М-25-А и М-25-В быстро срабатываются, выходят из строя. Имеет место выработка поршневых колец обычно через 30-40 часов работы.
На этой почве много моторов отказывает, что приводит к вынужденным посадкам и выходу из учебных воздушных боев.
2. Было 43 случая прорыва газоблокоз в моторах М-120, что приводит к выходу самолетов из полетов с последующей заменой блоков.
Примечание: ограничение в скорости и пикирования истребителей по характеру воздушных боев невозможно и по существу :никаких ограничений вводить нельзя (9843,298).

19 июня 1939 состоялось 11 заседание Коллегии НКАП, которое рассмотрело следующие вопросы:
1. О выполнении постановления Правительства и приказов НКАП по 2 ГУ
2. О ходе выполнения плана по стандартизации и контролю за внедрением стандартов в 1939
3. Проект постановления по вопросу об организации труда, зарплаты и технического нормирования на предприятиях НКАП (1428).

19/28 июня 1939 года инженеры Самсонов и Логвинович писали:
Изобретатель воздушных торпед Майзель А.Е. работает над своим изобретением с 1927 года. Для усовершенствования и конструктивной отработки ему была выделена хорошая производственная база – завод № 3 НКО в Москве.
Работы по усовершенствованию торпед продолжались до 1935 года. За весь период с 1927 по 1934 г.г. значительных усовершенствований от его первоначального вида сделано не было. Вся работа сводилась к топтанию на месте около самых незначительных конструктивных недоделок. Темпы с которыми эти конструктивные недоделки устранялись при наличии значительного количества высококвалифицированных конструкторов еще тогда у многих вызывали недоумение. Ежегодно затрачивались большие средства, а дело не двигалось с места.
Только в 1934-1936 г.г., с приходом на завод энергичных товарищей в лице технического директора завода № 3 и конструкторов, при их упорной реорганизаторской работе, дело по усовершенствованию воздушных торпед быстро двинулось вперед. При этом чувствовалось противодействие Майзеля их работе.
В результате их энергичного вмешательства и реорганизации всех производственных работ, изобретатель Майзель оказался автоматически вне руководства производимыми работами.
В 1935 году были проведены испытания 50 штук торпед изготовленных по заданию Ворошилова К.Е. Испытания показали, что торпеды полностью удовлетворяют предъявленным к ним требованиям.
В конце 1935 года по мотивировке расширения производственной базы, завод № 3 был переведен на завод № 213 (бывший Авиаприбор). Майзель А.Е. на завод № 213 переведен не был вследствие его автоматического отстранения от работ еще на заводе № 3 в начале 1935 года.
На заводе № 213 работы по производству воздушных торпед продолжались некоторое время, главным образом шла сборка для испытания торпед перед сдачей их на вооружение. И в этот самый момент все производимые работы были ликвидированы врагами народа, а производственная база разгромлена. Руководители работ по производству воздушных торпед после ликвидации тщетно добивались у бывшего руководства ВОТИ – ныне разоблаченных врагов народа, восстановления работ, но все их попытки оказались безрезультатными.
Одновременно, параллельно с ними, вопросом восстановления занялся Майзель А.Е., добиваясь в течение двух лет, нигде не работая, постановки этого вопроса на Политбюро ЦК ВКП(б).
После доклада Майзеля А.Е. на Политбюро ЦК ВКП(б) работы были восстановлены и для ведения работ приказом наркома оборонной промышленности М.М. Кагановича была выделена производственная база, уже на заводе № 239 Судостроительной промышленности. Сама производственная база создавалась в течение одного года и только в 1938 году в сентябре коллектив приступил к непосредственной работе.
Тот вариант торпед, который уже был испытан в 1936 году и усовершенствование которого длилось с 1927 года по 1935 год был совершенно законсервирован Майзелем, а работы начали по новому варианту, сконструированному в 1937-1938 г.г. На вопросы старых работников к Майзелю о том, почему не продолжаются работы над уже доведенной конструкцией, испытанной в боевом вооружении, предназначаемой для сдачи на вооружение РККА, от Майзеля обоснованного ответа получено не было. При этом иногда в разговоре с Майзелем конструкция модернизированной воздушной торпеды, разработанной коллективом завода № 3, называется им полувредительской, хотя она очень незначительно отличается от им же самим разработанной конструкции.
Основной особенностью современной фазы работы над воздушной торпедой является обилие вариантов. Так в начале работы, отойдя полностью от ранее разработанной конструкции и не ознакомив новый коллектив с чертежами ее, была начата разработка совершенно новой, значительно большей по весу и размерам воздушной торпеды, что вызвало целый ряд конструктивных трудностей.
В ОКБ постоянно происходят внутренние распри и склоки, подогреваемые Майзелем А.Е. путем создания на каждой мелкой работе большого количества начальников, из которых каждый выдвигает собственные варианты, поочередно поддерживаемые Майзелем. Все время наблюдается стремление не дать кому-либо проявить "слишком" много инициативы.
В результате в конструкторской работе имела место полнейшая обезличка, оторванность конструктора от испытаний и производства, что сильно задерживало совершенствование конструкции.
Так испытывались подшипники в течении многих месяцев, подшипники неизменно выходили из строя, но несмотря на это их продолжали испытывать без всяких изменений в конструкции, затрачивая на это много времени и большие средства. В то же время, очень давно была разработана конструкция обеспечивающая нормальную работу подшипников на больших оборотах, но чертежи лежали без движения до самого последнего времени.
В производство запускалось большое количество торпед одновременно, причем само изготовление строилось по принципам крупносерийного производства, совершенно не считаясь с тем, что конструкция значительно не доработана. При этом частая смена вариантов делала уже не нужными большое количество уже изготовленных деталей.
Сам Майзель к глубокой проработке конструкций вообще не склонен и обычно подходит к решению сложнейших технических и математических вопросов с помощью рассуждений на пальцах, чего явно недостаточно. В результате конструкторской работой он совершенно не руководит. Поручая разработку конструкции отдельным инженерам, но боясь автоматического самоотстранения от работы и будучи не в состоянии решать авторитетно технические вопросы, он стремится пресечь инициативу и проводит систему бесконечного множества вариантов на бумаге, подогревая при этом внутренние распри и по возможности часто меняя ведущих работников. Редкие визиты в конструкторский отдел обычно сводятся, вместо серьезного руководства, к рассказыванию анекдотов.
Убедившись, что вопрос с постройкой большой воздушной торпеды не прост, была сделана в конце 1938 года попытка перейти снова на меньший размер, но и здесь в основу не была положена ранее разработанная и испытанная в боевом вооружении воздушная торпеда, а началась разработка совершенно новой модели. На разработку было затрачено большое количество средств и времени, но в конце концов , работа беспричинно была прекращена.
В самой организации производства примечательно то, что всегда делались попытки заказать отдельные детали на стороне и в случае невыполнения, вся вина за неполадки сваливалась на смежника, при этом свои рабочие, переведенные с других предприятий не были полностью загружены в течение многих месяцев.
Из месяца в месяц Майзелем производству давалось формальное задание, превышающее производственные возможности в несколько раз. Задание каждый раз не выполнялось, что воспринималось им как, как руководителем, с величайшим спокойствием и без всяких необходимых выводов.
Отсутствие глубокой личной проработки конструкции приводило к неуверенности в ней и к боязни испытаний изготовленных торпед. Примером могут служить испытания в Евпатории рикошетирующих бомб. К приезду Майзеля 18 декабря 1938 года была проведена первая часть программы, подтвердившая принцип рикошета. Совершенно было не проверено влияние большой морской волны, бокового ветра и уменьшенного числа оборотов ротора – вопросы чрезвычайно важные с точки зрения разработки конструкции. Майзель запретил продолжение испытаний 23 декабря 1938 года, несмотря на энергичные возражения ведущего инженера, мотивируя это тем, что для заключения договора и этого достаточно, а вдруг что-нибудь да не выйдет.
Аналогично дело обстоит и с ЗАМами.
После расторжения договора с ВВС в конце февраля 1939 года, на изготовление воздушных торпед и пока вопрос дальнейшего существования ОКБ решается в Правительстве СССР, казалось бы следовало максимально форсировать подготовку оконченных производством торпед для их испытания с тем, чтобы реально показать результаты своей деятельности. Но единственным организационным мероприятием было разрешение спустить чертежи опытных узлов рикошетирующей бомбы в производство. К тому времени готовые чертежи пролежали уже около 40 дней без движения, тогда как заказчик (Управление авиации РКВМФ) весьма этой работой интересовался.
Наконец, когда 4 июня 1939 года был издан приказ начальника 5 Главного управления НКСП о прекращении работ по воздушным торпедам ЗАММ и ПБМ с последующей загрузкой освободившегося оборудования работами завода № 239, то с молниеносной быстротой достойной удивления были свернуты все работы и все торпеды законсервированы, хотя договор на производство работ по рикошетирующей бомбе не был расторгнут, ибо только 3 июня 1939 года состоялось техническое совещание, рассмотревшее и утвердившее проект РБ и подтвердившее направление работ.
Ясного ответа о причинах консервации работ по РБ получено не было и с 24 июня их начали продолжать по настоянию некоторых работников.
Все выше изложенное должно служить деловой характеристикой Майзеля и его деятельности.
Майзель – человек весьма способный и тем менее не простительна и вызывает подозрение его столь плохая организация работы и столь долгая совершенно бесплодная деятельность. Майзелю неоднократно указывалось на основные недостатки и тем не менее никаких мероприятий по устранению их до последнего времени сделано не было.
Существенным является то, что систематически культивируя, он сумел у многих работников ОКБ-17 создать впечатление, что все беды происходят от везде засевших вредителей, начиная с директора завода и кончая наркомом.
Мы полагаем, что корень большинства причин лежит в нем самом, что и является основной причиной столь плачевного состояния дела.
Вызывает удивление то обстоятельство, что 5 Гл. управление НКСП не вмешалось до сих пор и не поставило у руководства человека способного выполнить возложенное на ОКБ-17 задание в надлежащие сроки и без позорного промедления.
Самсонов приписал 29 июня 1939:
Работая в ОКБ-17 в качестве инженера-конструктора в группе РБ с января 1939 года, я с первых же дней столкнулся с весьма усложненной системой организации и руководства, делавших коллектив мало способным к быстрому разрешению весьма интересных по идее технических задач.
Считая положение в ОКБ ненормальным, мною 16 марта 1939 года была подана начальнику ОКБ докладная записка в духе последней части настоящего письма. Все указанные в записке моменты остались без всяких замечаний и работа в ОКБ шла по-прежнему к своему логическому печальному концу (3441, 34-39).

19 июня 1939 г. была записка инженеров ОКБ-17 В.Ф.Самсонова, Г.В.Логвиновича и К.М.Барляева: «Изобретатель воздушных торпед тов.Майзель А.Е. работает над своим изобретением с 1927 г. Для совершенствования и конструктивной отработки ему была выделена хорошая производственная база — завод №3 НКО (Москва). Работы по совершенствованию торпед продолжались до 1935 г. За весь период с 1927 по 1934 гг. значительных усовершенствований от его первоначального вида сделано не было. Вся работа сводилась к топтанию на месте около самых незначительных конструктивных недоделок. Темпы, с которыми эти конструктивные недоделки устранялись, при наличии значительного количества высококвалифицированных конструкторов, еще тогда у многих вызывали недоумение. Ежегодно затрачивались большие средства, а дело не двигалось с места.
Только в 1934-1936 гг. с приходом на завод энергичных товарищей в лице технического директора завода №3 и конструкторов, при их упорной реорганизаторской работе, дело по усовершенствованию воздушных торпед быстро двинулось вперед. При этом чувствовалось противодействие тов.Майзеля их работе. В результате их энергичного вмешательства и реорганизации всех производственных работ тов.Майзель оказался автоматически вне руководства производственными работами.
В 1935 г. были произведены испытания 50 шт. торпед, изготовленных по заданию тов. К.Е.Ворошилова. Испытания показали, что эти торпеды вполне удовлетворяют предъявляемым к ним требованиям. В конце 1935 г. по мотивировке расширения производственной базы завод №3 был переведен на завод №213 (бывший «Авиаприбор»). Тов.Майзель А.Е. на завод №213 переведен не был вследствие его автоматического отстранения от работ еще на заводе №3 в начале 1935 г. На заводе №213 работы по производству воздушных торпед продолжались некоторое время, главным образом, шла сборка для испытания торпед перед сдачей их на вооружение. И в этот самый момент все производимые результаты были уничтожены врагами народа, а производственная база разгромлена. Руководители работ по производству воздушных торпед после ликвидации тщетно добивались у бывшего руководства ВОТИ — ныне разоблаченных врагов народа — восстановления работ, но все их попытки оказались безрезультатными.
Одновременно, параллельно с ними, вопросами восстановления занялся тов. Майзель А.Е., добиваясь в течение двух лет, нигде не работая, постановки этого вопроса на Политбюро ЦК ВКП(б). После доклада тов. Майзель А.Е. на Политбюро работы были восстановлены, и для ведения работ приказом НКОП М.М. Кагановича была выделена производственная база уже на заводе №239 НКСП. Сама производственная база создавалась в течение одного года, и только в 1938 г. в сентябре коллектив приступил непосредственно к работе.
Тот вариант торпед, который был испытан в 1936 г. и усовершенствование которого длилось с 1927 по 1935 гг., был совершенно законсервирован Майзелем, а работы начаты по новому варианту, сконструированному в 1937-1938 гг. На вопросы старых работников к тов. Майзелю о том, почему не продолжаются работы по уже доведенной конструкции, уже испытанной в боевом вооружении, предназначаемой для сдачи на вооружение РККА, от тов.Майзеля обоснованного ответа получено не было. При этом иногда в разговоре с тов. Майзелем конструкция модернизированной воздушной торпеды, разработанной коллективом завода №3, называется им полувредительской, хотя она очень незначительно отличается от им же самим разработанной конструкции.
Основной особенностью современной фазы работы над воздушной торпедой является обилие вариантов. Так, в начале работы, отойдя от ранее разработанной конструкции и не ознакомив новый коллектив с частностями ее, была начата разработка совершенно новой, значительно большей по размерам и по весу воздушной торпеды, что вызвало целый ряд конструктивных трудностей.
В ОКБ постоянно происходят внутренние распри и склоки, подогреваемые тов.Майзелем А.Е. (путем создания на каждой мелкой работе большого количества начальников, из которых каждый выдвигает собственные варианты, поочередно поддерживаемые Майзелем). Все время наблюдается стремление не дать кому-либо проявить «слишком» много инициативы. В результате в конструкторской работе имела место полнейшая обезличка, оторванность конструктора от исполнителей и производства, что сильно задерживало совершенствование конструкции.
Так испытывались подшипники в течение многих месяцев, подшипники выходили из строя, но, несмотря на это, их продолжали испытывать без всяких изменений в конструкции, затрачивая на это много времени и большие средства. В то же время, очень давно была разработана конструкция, обеспечивающая нормальную работу подшипников на больших оборотах, но чертежи лежали без движения до самого последнего времени.
В производство запускалось большое количество торпед одновременно, причем само изготовление строилось по принципам крупносерийного производства, совершенно не считаясь с тем, что конструкция значительно не доработана. При этом частая смена вариантов делала ненужным большое количество уже изготовленных деталей. Сам Май-зель к глубокой проработке конструкций вообще не склонен и обычно подходит к решению сложнейших технических и математических вопросов с помощью рассуждений на пальцах, чего явно недостаточно. В результате конструкторской работой он совершенно не руководит, поручая разработку конструкторам и отдельным инженерам, но боясь автоматического самоотстранения от работы и будучи не в состоянии решать авторитетно технические вопросы, он стремится пресечь инициативу и проводит систему бесконечного множества вариантов на бумаге, подогревая при этом внутренние распри и, по возможности, часто меняя ведущих работников. Редкие визиты в конструкторский отдел обычно сводятся вместо серьезного руководства, к рассказыванию анекдотов.
Убедившись, что вопрос с постройкой большой воздушной торпеды непрост, были сделаны в конце 1938 г. попытки перейти снова на маленький размер, но и здесь в основу не были положены ранее разработанные и испытанные в боевом вооружении воздушные торпеды, а началась разработка совершенно новой модели. На разработку было затрачено большое количество средств и времени, но, в конце концов, работа беспричинно была прекращена. В самой организации производства примечательно то, что всегда делались попытки заказать отдельные детали на стороне, и в случае невыполнения, вся вина за неполадки сваливалась на смежника. При этом в начале работы свои рабочие, переведенные с других предприятий, не были полностью загружены в течение нескольких месяцев.
Отсутствие глубокой личной проработки конструкции приводило к неуверенности в ней и к боязни испытаний изготовленных торпед. Примером могут служить испытания в Евпатории рикошетирующих бомб. К приезду тов.Майзеля 18 декабря 1938 г. была проведена первая часть программы, подтвердившая принцип рикошета. Совершенно не было проверено влияние большой морской волны, бокового ветра и уменьшенного числа оборотов ротора — вопросы чрезвычайно важные, с точки зрения разработки конструкции. Тов.Майзель запретил проведение испытаний 23 декабря 1938 г., несмотря на энергичные возражения ведущего инженера, мотивируя это тем, что для заключения договора этого достаточно, а вдруг что-нибудь, да не выйдет?
Аналогично дело обстоит и с ЗАМ-ами. Все вышеизложенное должно служить деловой характеристикой тов.Майзеля и его деятельности. Майзель — человек весьма способный, и тем не менее, непростительна и вызывает подозрение его столь плохая организация работы и столь долгая совершенно бесплодная деятельность. Тов.Майзелю неоднократно указывалось на основные недостатки, и тем не менее, никаких мероприятий по устранению их до последнего времени сделано не было.
Существенным является то, что систематически культивируя, он сумел у многих работников ОКБ-17 создать впечатление, что все беды происходят от везде засевших вредителей, начиная от директора завода, и кончая наркомом. Мы полагаем, что корень большинства причин столь плачевного состояния дела лежит в нем самом, что и является основной причиной столь плачевного состояния дела. Вызывает удивление то обстоятельство, что 5-е Главное управление НКСП не вмешалось до сих пор и не поставило у руководства человека, способного выполнить возложенные на ОКБ-17 задания в надлежащие сроки и без позорного промедления» (11402).

К 19 июня 1939 г. ведущий инженер В.НЛужин закончил расчет, а спустя неделю Я.Д.Розентул выполнил рабочие чертежи и отработал технологическую документацию по теме объекта 109 — ракетный авиационно-химический снаряд РАХС-132 модели 125100. Эти боеприпасы выпускали в двух вариантах снаряжания - со стойкими (иприт) и нестойкими (синильная кислота) отравляющими веществами. Сначала их планировали применять «по наземным войскам и воздушным десантам» на этапе спуска на землю. Затем поняли, что для отравления парашютистов противника и экипажей быстро перемещающихся в воздухе самолетов трудно создать требуемые концентрации ОВ и перенацелили РАХС только на поражение живой силы на земле (11402).

К 19 июня 1939 г. ведущий инженер В.Н.Лужин закончил расчет, а спустя неделю, Я.Д.Розентул отработал чертежи и технологическую документацию объекта 110 - РАХС-203, ракетного авиационно-химического снаряда калибра 203 мм. О нем сведений почти нет. Иногда его называют ракетным комбинированным снарядом РХС-203. Очевидно, это был аналог боеприпаса полевой реактивной артиллерии калибра 203 мм для ВоХимУ. Кроме то-, в переписке упоминается о разработках осветительно-сигнального авиационного ракетного снаряда калибра 203 мм (11402).

Другие оборонные отрасли:

19 июня 1939 г. по постановлению Комитета обороны при СНК СССР № 170сс “О слиянии секретариата Комитета обороны и секретариата Военно-промышленной комиссии” Военно-промышленная комиссия была ликвидирована, а ее функции переданы Комитету обороны. Аппарат Военно-промышленной комиссии включили в состав аппарата Комитета обороны, а все ее дела перешли в ведение секретариата Комитета обороны. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 35. Л. 35‑38; Д. 67. Л. 331.)
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 34. Л. 87. Подлинник (17773).

19 июня 1939 года вышел приказ № 106с НКВ
Во исполнение постановления Экономсовета при СНК от 11 июня 1939 года за № 550-112 по вопросу разукрупнения завода № 173
Разделить завод № 173 организационно и территориально на две самостоятельные производственно-хозяйственные единицы:
Старый завод – ручного оружия – 173
Новый завод – завод пулеметов - № 66 (6228, 164).

19 июня 1939 года вышло Постановление СНК № 164сс и 29 декабря 1938 года вышел приказ НКВ за № 372, согласно которым был организован завод № 188. В 1941 году завод № 188 эвакуировался из Подольска в Новосибирск и разместился в производственном корпусе № 3 комбината № 179 НК с/х машиностроения. В 1941 году приказом НКВ за № 417 от 17 декабря 1941 года утвержден завод № 524, а в декабре 1941 года завод № 524 был переименован в № 188, т.е. сохранил свой номер завода утвержденный Постановлением СНК от 19 июня 1939 года за № 164сс Адрес: Новосибирск, п/я 161 (9572).

19 июня 1939 года зам. наркома боеприпасов Михайлов и начальник Моботдела ГУГВФ Тарасов писали письмо № 6/663с начальнику Гл. управления ГВФ Молокову
Согласно Постановления Правительства от 19 сентября 1938 года за № 227сс о создании южной базы минно-трального снаряжательного имущества, нами было обследовано ряд южных районов, территориально близко расположенных от головного завода (Таганрог).
Единственно подходящим местом для строительства завода оказался район Азова, где кроме нашего завода, намечено строительство комплектовочных мастерских НКПС.
Целесообразность размещения нашего завода в Азове вызвана и теми условиями, что для транспортировки полуфабрикатов (оболочки) с головного завода из Таганрога удобно использовать наличие морского и ж/д транспорта.
Отведенный нам участок для строительства завода расположен рядом с территорией строительства аэродрома Батайской авиашколы и замыкает Вашу площадку с двух сторон, что в будущем может лишить возможности использовать аэродром для намеченных целей, так как полеты над территорией нашего завода воспрещены в связи с опасностью взрыва.
На основании этого прошу решить вопрос возможности перенесения строительства аэродрома в другое место. Причем, перенесение аэродрома не повлечет за собой больших убытков, так как на площадке аэродрома построены только временные сооружения (жилые дома, контора, склады), которые полностью могут быть использованы нашим строительством (3777, 61).

19 июня 1939 г. Приказ начальника полигона Шиханы по результатам обследования технических складов. В отношении склада ОВ указано: «Состояние хранилища опытного хранения неудовлетворительное. Хранилище загрязнено, оболочки расставлены в беспорядке, отсутствуют бирки с характеристиками каждой оболочки». В то время на этом складе находились на опытном хранении несколько десятков рецептур различных ОВ (17133).

По состоянию дел на 19 июня 1939 г. постановление Комитета обороны № 227 от 19 сентября 1938 г. не было выполнено ни промышленностью, ни НКВМФ. Производственные базы по изготовлению минно-трального оружия не были созданы. На Невском машиностроительном заводе вместо 18 номенклатур, подлежащих освоению, только 3 включены в план 1939 г., а фактически запущен в производство лишь один тип мины ПЛТ. Подготовленная заводом площадь в 400 кв. м обеспечивала сборку 250 мин в год вместо необходимых НКВМФ по северной базе 4,8 тыс. мин, 250 комплектов тралов и 29 тыс. глубинных бомб. Кооперируемые заводы медленно и неохотно приступили к освоению ударных приборов, чем сорвали планы производства и комплектной поставки мин флоту. По собственной инициативе завод № 70 прекратил производство якорей. Производство ударных приборов с завода им. Калинина было передано на завод им. Маленкова, который еще не начал их осваивать. По этой причине мины подавались некомплектно. Такое же положение было и на южной базе. Из титульных списков НКВМФ было вычеркнуто строительство торпедных мастерских, минных и торпедных складов, в результате чего тысячи торпед, мин и минных защитников, а также 288 км сетей оказались под открытым небом. На Дальнем Востоке отказались от строительства комбината по производству торпед и складов на Эгершельде вследствие дороговизны, однако новое место так и не нашли. Проектирование северной базы началось только в середине 1939 г., а по южной и восточной базам никаких работ на этот год не было запланировано.  Решение Комитета обороны о строительстве полигонов Наркоматом ВМФ также не было выполнено. Таким образом, установленные постановлением сроки по организации производственных баз минно-трального оружия оказались сорваны. (ГА РФ. Ф. Р‑ 8418. Оп. 22. Д. 359. Л. 1‑4.) (17789).

Армия:

В период с 19 июня по 15 июля 1939 г. весь летный состав прошел специальный сбор на НИПАВ ВВС, где получил теоретическую подготовку, изучил матчасть РС-82 и провел практические стрельбы. Командовал группой командир истребительного отряда эскадрильи НИПАВ ВВС капитан Звонарев, имеющий большой опыт по испытаниям РС-82 в полигонных условиях. Летный состав группы: летчики старшие лейтенанты Н.Точков и С.Пименов, лейтенанты В.Федосеев, В.А.Михайленко и Ф.Макаров (запасной) (11402).

С 19 июня по 13 июля 1939 г. во время сбора на НИПАВ ВВС РККА технический состав группы по РС — инженер группы военинженер 2 ранга АД.Попович (вел испытательную работу по РС с 1936 г.), старший техник группы воентехник 1 ранга А.Г.Губин (работал по испытаниям РС с 1934 г.), техник группы воентехник 2 ранга В.П.Попенко получил подготовку по эксплуатации РС-82. Остальной технический состав как по эксплуатации самолетов, так и штатного вооружения был укомплектован на фронте из различных подразделений.

Жизнь и внутренняя политика:

19 июня 1939 г. При Наркоме внутренних дел СССР организована Контрольно-инспекторская группа (10303).

Внешняя политика:

19 июня 1939 года полномочный представитель СССР в США К.А. Уманский посетил завод «Болдуин» в Честере, который делал прессы для СССР (Документы внешней политики. Т. XXII. Кн. 2. С. 446,448.). В свое время советские специалисты из ЦАГИ отметили, что его мастерские «являются очень мощной производственной базой», способной «в сравнительно короткие сроки (несколько месяцев) выполнить заказ на крупную машину любого (практически применяемого) тоннажа. Этим, по-видимому, и объясняется распространенность в Америке за последние годы крупных машин именно этого завода» (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-217. Оп. 3-1. Д, 35. Л, 17) (11710,211).

За рубежом:

19 июня 1939 террористами взорвана бомба на рынке Хайфы, в результате чего погибли 18 человек (4962).

Авиапромышленность:

20 июня 1939 Нач. Секретариата НКАП Л.Годкин писал письмо № Н-36/1363
НАЧАЛЬНИКУ У В В С Р К К А Командарму 2 ранга тОВ. ЛОКТИОНОВУ А.Д
По поручению Народного Комиссара тов. Кагановича М.М. , направляю материал по аварии машины 52 на заводе № 135 с просьбой расследовать этот случай.
Приложение: 8 листов и 16 фотографий (1357,138).
2 июня 1939 Директор завода № 135 Нейштадт писал письмо № 893 НКАП М.М.К.
С материалами по аварии машины 52
При сем препровождаю материалы аварийной комиссии по аварии машины 52, имевшей место 28/5-39 г. на заводе № 135.
	1) АКТ и перечень повреждений
	 - 5 л.;

	2) Протокол проверки приборов
	 - 1 л.;

	3) Показания пилота майора ИНДЮШКИНА
	 - 1 л.;

	4) Показания инженера ВИГУРЫ
	 - 1 л.;

	5) Схема падения самолета
	 - 1 л.;

	6) Перечень фотоснимков
	 - 1 л.;

	7) фотоснимни
	 - 16 л. (1357,154).


1 июня 1939 л Индюшкин В.И. подписал
ПОКАЗАНИЯ ПО ПРОИСШЕСТВИЮ.
28-го мая 1939 года. На самолета "52" майора ИНДЮШКИНА.
Мною, с тов. ВИГУРОЮ было получено задание от тов. ДУБРОВИНА на ознакомительный полет, по заданию было положено: набрать высоту 3500 - 4000 мт., на этой высоте проделать потери скорости с убранными и выпущенными шренками. Два виража 45° и два вираж 600 с засечкой времени. 1 боевой разворот. В воздухе вести записи: времени, приборов, высоту, скорость, температуру.
Задание было выполнено, все, за исключением боевого разво рота, который я не делая из-за того, что справа отогнулся задний замочек капота мотора.
При заходе на посадку мне помешал самолет "У-2", и я шел на 2 круг. При повторном заходе расчет был с заходом под 90 гр. и скорости 200 к/ч. Последний разворот я закончил на высоте 200 - 250 мт. Я вышел на прямую. На высоте 130 - 150 мтр. я выпустил шренки.
На скорости 170-180 к/ч и увеличил угол планирования до 200 к/ч.
На высоте 40-50 мтр. мне показалось мала скорость, я бросил взгляд на показатель скорости, который показывал 200 к/ч. так как эта скорость была велика, я уменьшил угол планирования.
Вторично я проверил скорость перед выравниванием в это время я подходил к забору Аэродрома. Скорость была по показателю скоростей 150 к/ч.
Проверив расчет я вижу, во 2-ой половине Аэродрома, т.е. иду с промазом - но учитывая, что на этой скорости я сажусь в направлении Заводского Аэродрома, я решил производить посадку.
Над забором я начал производить выравнивание, чтобы перейти на выдерживание самолета над землей.
При первой же попытке уменьшить угол - самолет резко о потерей скорости свалился на левое крыло.
Я, чтобы поддержать самолет дал полный газ, чем смягчил падение, но удержать самолет не удалось. Самолет задел левым крылом, после чего левым и правым колесом и с мотором взмыл к верху.
Увидев, что левая консоль поломана, я перекрыл бензин и стал садиться на 3 точки. Приземление было мягкое, но после пробега 10-20 метр, отлетело правое колесо. Пробежав метров 50-70 без колеса-самолет в конце повернуло на право, отчего сломалась левая нога и самолет лег на левое крыло и фюзеляж.
В Ы В О Д; Расчет по тем данным, которые я имел,т.е. начало выравнивания над забором, на скорости 180 к/ч должен был быть с приземлением во второй половине Аэродрома.
Произвести пооадку мне на удалось, так как самолет потерял скорость в начале выравнивания.
Причина подхода на посадку без скорости была одна -показатель скорости показывал не верно - хотя до этого он показывал в воздухе правильно и это- заставило меня несомневаться в его показаниях. На - 180 к/ч он не мог потерять скорость.
Со мной летал ведущий инженер тов. ВИГУРА, который по выпуска шренка тоже видель что была около 200 к/ч о чем он мне говорил и 28 и 29-го мая (.
29 мая 1939 ведущий инженер машины 52 Г.Т.Вигура подписал показания:
АВАРИЙНОЙ комиссии
От ведущ.инженера машины"52” Георгия Тимофеевича ВИГУРА.
28/7-1939 г. Машина № 52 после ремонта была полностью приготовлена к выполнению очередного задания.
Сего же числа в 6 час.45 мин. дня машина была выпущена в воздух для выполнения задания, данного Главным Конструктором завода тов. ДУБРОВИНЫМ /ознакомительный полет с выполнением потери скорости, виражи/.
На земле самолет был неоднократно осмотрен и было установлено, что все агрегаты, приборы, винтомоторная группа в полно: исправности. Самолет пилотировал летчик майор ИНДЮШКИН, во второй кабине летал я. Во время произведения полета ни мною, ни летчиког в воздухе не было замечено никаких дефектов, машина вела себя прекрасно.
Летчик тов. ИНДЮШКИН выполнил задание полностью; провел потерю скорости с убранным шассм, с убранными шасси и выпущенными шренками, с выпущенными шасси без шренков, с выпущенными шасси со шренками. Проделал ряд мелких и глубоких виражей в обе стороны, машина была в полном порядке. В полете мы установили, что показатель скорости, находящийся в кабине летнаба показывает на 10-20 км/час больше чем у пилота, ввоздухе самолет показал себя весьма устойчивым. При определении потери скорости при поддержке его на ручке самолет никуда не падал при скорости 80-90 км/ч., а просто парашютировал.
Выполнив, именно, такого рода задание, летчик полностью должен был усвоить характер и летные свойства самолета, и главные образом определить минимальную скорость при заходе на посадку, выравнивания и приземления. Выполнив задание мы пошла на посадку.
В первом заходе произвести посадку не удалось, так как впереди нас был самолет "У-2". Пилот мне передал: "впереди У-2". Я ответил: "второй круг". Пошли на второй круг. Сделав круг, стал заходить снова на посадку. В момент захода на посадку я посмотре на высоту и скорость; было Н в 300 - 250 мт. У = 200 км/ч. Затем я начинал осматривать воздух и аэродром, так как в предыдущем заходе "вынырнуло” У-2. Я установил, что воздух и земля не препятсвуют произведению посадки приготовился записать посадочную скорость /скорость приземления/ и время пробега. Во время записывани У пос. = и пробег в я заметил быстрое приближение земли, не успев перевести взгляда на приборную доску почувствовал удар в голову, затем в спину и, придя в себя, увидел рабитую машину. Летчик т. ИНДЮШКИН весь полет провел хорошо, все элементы задания выполнял прекрасно, потери скорости проводил, держа машину до самых минимальных скоростей и как-то трудно предположить, чтобы приземляясь он потерял скорость, но характер падения машины, месте приземления, низкая высота над поселком у аэродрома, заставляет предположить, что авария произошла, именно из-за потери скорости в самый момент приземления (1357,108).

20-21 июня 1939 г. по журналу посетителей кабинета И.В. Сталина А.С. Яковлев в числе других руководителей конструкторских коллективов был снова приглашен в Кремль, где во время индивидуальной беседы представил ориентировочные летные данные нового истребителя и получил задание на его постройку.
Сам конструктор так описывает состоявшийся разговор:
"Сталин спросил меня:
- Ну, как, надумали делать истребитель с двигателем Климова?
- Да, я связался с Климовым и получил все данные о его двигателе. Мы детально проработали вопрос, и наше конструкторское бюро может выступить с предложением о постройке истребителя.
Я назвал летные данные будущего истребителя: скорость, потолок и дальность полета.
- Как вы его вооружите? Пушка на нем будет стоять?
- А как же! На нашем истребителе будет стоять пушка калибра 20 миллиметров и два скорострельных пулемета.
- Это хорошо... - ответил Сталин, в раздумье расхаживая по кабинету. - А знаете ли вы, - спросил он, - что мы такие же истребители заказываем и некоторым другим конструкторам и победителем станет тот, кто не только даст лучший по летным и боевым качествам истребитель, но и сделает его раньше, чтобы его можно было быстрее запустить в серийное производство?
- Я понимаю, товарищ Сталин.
- Понимать мало. Надо машину сделать быстрее.
- А какой срок?
- Чем скорее, тем лучше. К новому году сделаете?
- Я постройкой таких самолетов не занимался, опыта не имею... Но вот американцы делают новый истребитель за два года, так что...
- А вы разве американец? - перебил меня Сталин. - Покажите, на что способен молодой русский инженер..."
Проект постановления Комитета обороны (КО) при СНК по созданию нового истребителя был напечатан на следующий день после встреч в Кремле - 22 июня 1939 года, но ход ему был дан официально только 29 июля (№ 246сс), когда проектировочные работы в КБ Яковлева уже велись полным ходом. В этот день было принято 45 постановлений КО, касающихся развития авиационной промышленности и ВВС. Очевидно задержка была связана с подготовкой Центральным аэрогидродинамическим институтом (ЦАГИ) тактико-технических требований (ТТТ) к перспективному скоростному одноместному истребителю плана опытного строительства 1939-1940 г. (см. приложение), которые ВВС утвердили только 23 июля 1939 г. Постановлением (и отданным 4 августа 1939 г. на его основе приказом Народного комиссара авиационной промышленности № 209сс) формулировалась задача ОКБ А.С. Яковлева построить два опытных образца скоростного истребителя со следуюши ми характеристиками.
Первый прототип с мотором М-106 (см. таблицу).
	максимальная скорость на высоте 6000 м
	620 км/ч

	посадочная скорость
	120 км/ч

	дальность полета
	

	(на скорости, равной 0,9 максимальной)
	600 км

	дальность полета в перегрузочном варианте
	1000 км

	потолок
	11-12 км

	время набора высоты 10000 м
	9-11 мин

	вооружение 
	один пулемет БС калибра 12,7 мм

	
	и два синхронных пулемета ШКАС калибра 7,62 мм


Второй прототип с мотором М-106 и с турбокомпрессором должен был иметь характеристики, аналогичные первому экземпляру, за исключением следующих:
- максимальная скорость на высоте 8000-10000 м ... 650 км/ч;
- вооружение - два синхронных пулемета ШКАС калибра 7,62 мм (12048).

20-21 июня 1939 в кабинете Иосифа Виссарионовича в Кремле происходило заседание Комитета Обороны. Присутствовали Молотов, Ворошилов, оба Кагановича, а также «испанцы» - комдив Алексеев и дивкомиссар Агальцов. Были приглашены все авиационные конструктора, оставшиеся на воле - от именитых Поликарпова, Архангельского и Ильюшина до начинающих Шевченко и Флорова. Судя по журналу посещений, с каждым беседовали индивидуально минут по 20-30. Грушин замыкал список. Его пригласили в кабинет 21 июня в 21.35. Сталин, очевидно, был хорошо осведомлен о ходе испытаний и проблемах «Тандема», поэтому доклад Грушина особого впечатления не произвел, как и упоминание о семидесятипроцентной готовности проекта дублера с мотором М-63, разработка которого велась с января 1939 года, и о начале его изготовления.
КБ-1 МАИ было предложено спроектировать двухместный ближний бомбардировщик с мотором М-105 нормальной аэродинамической схемы. Грушин пытался предложить постройку тандема с этим мотором, имея в виду использование задела по дублеру, но все было безрезультатно. Задание было выдано в устой форме, а юридически оформлено более чем через месяц, что привело к достаточно неприятной коллизии. Постановления Комитета Обороны подписывали два человека: председатель - Молотов и секретарь - Сафонов. Ни тот, ни другой при этом не обратили внимание, что в текст Постановления № 260сс от 29 июля на постройку нового штурмовика с М-105 при подготовке вкралась описка «по Фрейду» - слово «тандем», отложившееся, видимо, в памяти, как наиболее часто употребляемое в ходе обсуждения в сталинском кабинете. Патовая ситуация в непростое время...
Грушин решил выполнять устное задание Сталина, в чем нашел поддержку руководства ВВС и НИИ ВВС. В тактико-технических требованиях на новый самолет, утвержденных 11 сентября 1939 года, вопрос аэродинамической компоновки не поднимался, а в заключении на эскизный проект от 25 сентября нормальная аэродинамическая схема принималась уже как данность. Кроме начальника ВВС эти документы утверждал Член военного совета ВВС Агальцов - непосредственный свидетель разговора Сталина с Грушиным (19866).

20 июня 1939 вышло постановление КО N 171сс "О внедрении в серийное производство самолета ББ-22 (А.С.Я.) (1379,100).
Повторных гос. испытаний самолет ББ-22 не проходил и на основании постановления КО N 171сс от 20 июня 1939 г. был запущен в серию далеко недоделанным.
Постановлением N 171сс предусматривалось на заводе N 1 выпустить в 1939 году 50 самолетов ББ-22 и организовать производство этих самолетов на заводе N 81 с выпуском 300 ББ-22 в 1940 году (3489).

20 июня 1939 вышло постановление КО N 171сс (СНК - 1081,6) о запуске самолета N 22 в серию и на заводе 1 было организовано КБ-70. Где-то до этого срока, но после 29 мая 1939 состоялась макетная комиссия по самолету 22 в варианте ББ и на нем предложили установить держатели на 400-700 кг бомб и заднюю установку, предъявив на гос. испытания 1 августа. Не сделали, но на 1 заводе начали серию, а на 30 заводе стали делать центральную часть фюзеляжа. План для 1 на 1939 был 50 машин (439,5).
Это не правильно, так как КБ-70 было организовано на 81 заводе позже.
На самом деле в этот день вышла программа авиастроения на 1939 (1391,17).

20 июня 1939 вышло новое Постановление Комитета обороны № 171сс. Было решено «организовать на заводе № 81 производство самолетов ББ-22 и учебных бомбардировщиков Я-17, с последующей постановкой производства на заводе № 301». Химчане, в свою очередь, по мере освоения сборки УТБ, должны были передавать производство УТ-2 на завод № 47.
Программа 81-му заводу в части выпуска Я-17 постановлением не устанавливалась, а вот завод № 301 в 1940 году должен был изготовить 125 машин. По состоянию на 4 сентября 1939 года в Тушино находился практически готовый С-17 № 2, имелся задел на восемь машин, было собрано 10 фюзеляжей и четыре неразъемных крыла, шла сборка по остальным группам (шасси, управление, мотоустановка и т.д.). Заводу № 301 было передано шесть пакетов чертежей, комплектностью 95% от полной номенклатуры, а также два фюзеляжа с хвостовыми фермами. В Химках полным ходом шли заготовительные работы на пять, а по некоторым позициям даже на 10 машин по чертежам завода № 81 и эскизам завода № 115 на переделки по следующим агрегатам: разъемное крыло, подвесные баки, маслопровод, капоты, щитки и элероны (19939).

20 июня 1939 опросом членов ПБ
35.- О внедрении в серийное производство самолета ББ-22 (т.Яковлева).
Утвердить следующее решение К.О.:
1) Обязать НКФин СССР выделить из резервного фонда СНК СССР на постановку производства самолетов ББ-22 и Я-17 и на премирование за освоение указанных типов:
а) заводу № 1 - на постановку производства 12,5 млн. руб., на премирование -4 млн. рублей;
б) заводу № 81 - на постановку производства 9 млн. руб., на премирование - 1,5 млн. рублей;
в) заводу № 301 - на постановку производства Я-17 в 1939 г. - 1,0 млн. руб., в 1940 г. - 5 млн. руб., на премирование - 1 млн. рублей.
2) Распространить на указанные в п.1 настоящего постановления заводы "Положение о премировании за освоение новых машин в серийном производстве", представленное в Комитет Обороны при СНК Союза ССР.
3) Обязать Госплан СССР выделить НКАП дополнительные лимиты на ИТР и КСХ для заводов №№ 1, 81 и 301 на 500 чело-о век, отпустив фонды для стой цели в количестве 5 млн. рублей.
4) Обязать НКВнешторг СССР заказать на импорт НКАП с поставкой в 1У квартале 1939 года 10 тонн инструментальной стали серебрянки для изготовления необходимого инструмента по производству указанных выше самолетов".
Выписки посланы: т.т. Кагановичу М.М., Микояну, Сафонову - все; Звереву, Вознесенскому - 1,2,3.
4 июля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 4 (29961).

20 июня 1939 г. в соответствии с постановлением Комитета Обороны при СНК СССР "самолет № 22" был запущен в серийное производство. 
Строго говоря, решение о том, что новая машина Яковлева будет строиться серийно на заводе № 1 в Москве, приняли еще весной 1939 г. В апреле-мае ОКБ начало передачу рабочих чертежей, впрочем, позднее их пришлось частично переделывать в связи с изменением компоновки фюзеляжа. В конце лета на заводе № 115 началось изготовление второго опытного образца - ближнего бомбардировщика ББ-22, в конструкции которого постарались реализовать предложения макетной комиссии.
Высота фюзеляжа в районе размещения кабины штурмана увеличилась на 80 мм, в результате чего "спина" самолета выглядела более покатой. Складывать гаргрот стало невозможно, поэтому конструкторам пришлось поломать голову, как обеспечить приемлемые углы обстрела для верхней стрелковой точки. В январе 1940 г. пришлось собрать специальную комиссию (с участием представителей ВВС), которая должна была выбрать один из шести проработанных вариантов. Яковлев категорически возражал против экранированной вращающейся турели типа МВ-3, хорошо зарекомендовавшей себя на СБ и ДБ-3, поскольку потеря скорости оказывалась, по его мнению, чрезмерной. Вместо нее в ОКБ разработали собственный вариант подвижной пулеметной установки СУ ББ-22. Конструкция предусматривала приоткрывание фонаря над штурманом и поднятие дуги турели с помощью пневмоцилиндра. Семь машин из первого десятка оборудовали установкой СУ ББ-22, а на трех оставшихся смонтировали в порядке эксперимента установку Фролова (опрокидывающийся вперед фонарь и ШКАС на шкворне), серийную МВ-3 и турель от двухместного истребителя ДИ-6, потребовавшую срезки гаргрота в средней части фюзеляжа (именно эта установка впоследствии стала основной на серийных ББ-22).
В бомбоотсеке машины разрешалась подвеска двух фугасных бомб ФАБ-50 или ФАБ-100 либо 20 мелких осколочных бомб. Под крылом имелись еще два замка Д2-МА для бомб ФАБ-50 или ФАБ-100. Внутренняя подвеска четырех ФАБ-100 не допускалась по центровочным соображениям. Все управление бомбовым вооружением находилось в кабине штурмана, в том числе оптический прицел ОПБ-1ма, электросбрасыватель ЭСБР-Зп и его механический дублер МСШ-8.
С целью улучшения условий охлаждения мотора пришлось пойти на увеличение проходных сечений водо- и маслора- диаторов. Масса пустого самолета снова выросла почти на 300 кг. С учетом этого вместо колес 600x250 мм были установлены усиленные, с размерами 700x300 мм. Выбранные в свое время габариты ниш шасси, "зажатые" спереди моторами, а сзади и по бокам - тоннелями водорадиаторов, не позволяли теперь осуществлять полную уборку колес. Эти и другие причины привели к тому, что опытный экземпляр ББ-22 на испытаниях, закончившихся в феврале 1940 г., показал на высоте 5000 м максимальную скорость 535 км/ч - на 23 км/ч меньшую по сравнению с "самолетом № 22" (11991).

20 июня 1939 г. в соответствии с постановлением Комитета Обороны №171сс серийное строительство ББ-22 незамедлительно разворачивалось на старейшем московском авиазаводе №1. 17 июля 1939 г. последовал соответствующий приказ наркомата авиапромышленности об организации на заводе конструкторского бюро КБ-70 в количестве 70 человек по подготовке серии ББ-22. Вновь назначенному начальнику КБ-70 инженеру Я.Н. Стронгину и его заместителю Л.П. Курбала приказывалось немедленно приступить к разработке конструктивных чертежей, директору завода П.А. Воронину и его заместителю П.В.Дементьеву в трехдневный срок изыскать помещение для нового коллектива. Далее следовало распоряжение немедленно собрать всех лучших специалистов по деревянным конструкциям для работы на ББ-22, расценки рабочим поднять на 20–30% по сравнению с расценками на истребители И-153 «Чайка» (серия этих бипланов на авиазаводе №1 только разворачивалась в полную силу). Все эти и другие меры предпринимались для того, чтобы в соответствии с первоначально заявленными планами в 1940 г. выпустить 1000 ББ-22. Впрочем, в отношении запланированного выпуска самолетов далее последовали уточнения. Авиазаводу №1 в 1939 году определили сдачу 50 ББ-22, в следующем году, согласно постановлению КО №23сс от 11.01.40 г. – 580 таких самолетов. Еще 300 штук должен был построить авиазавод №81, ранее выпускавший пассажирские Сталь-2, Сталь-3 и двухместные истребители ДИ-6 (25185).

С 20 июня 1939 г. после зимовки на берегу Химкинского водохранилища возобновились испытания лл Мартин 156 в НИИ ГВФ (летал А.В.Кржижевский). Есть и другое объяснение "химкинской зимовки". Возможно, существовала вероятность отмены приказа о передаче самолета. По крайней мере, разработка технической документации для запуска его в серию велась на заводе №30 до конца 1938 г. Известно, что в этот период бригада П.Д.Самсонова разработала оригинальный бомбовый отсек для военного варианта Мартина 156. Лишь в апреле 1939 г. от строительства американской летающей лодки окончательно отказались. В соответствующем приказе наркомата авиапромышленности говорилось: "Производство самолета Гленн-Мартин из американского задела на заводе №30 снять. Материал, нормали и приспособления использовать для производства МТБ-2".
По результатам испытаний в НИИ ГВФ в отношении американской летающей лодки записали:
"Самолет может брать на борт 46 человек плюс стюардессу...
1. Считать возможным эксплуатацию гидросамолета "Гленн Мар- тин-156" на морских линиях ГВФ, имеющих достаточные акватории.
2. Благодаря большой дальности и многомоторности, гидросамолет может быть также использован для специальных дальних перелетов и для полетов над большими сухопутными участками.
3. Для нормальной эксплуатации установить полетный вес, указанный фирмой в 28100 кг...
Начальник НИИ ГВФ Авербах" (11963)

20 июня 1939 года Логвинович
После написания этого письма я говорил с сотрудниками 5 Гл. управления НКСП, с начальником 4 отд. Бруном и с Некрасовым о возможности окончания работы по РБ на базе завода 239.
Из этого разговора явствует, что в главке Майзеля, начальника ОКБ-17 считают весьма слабым руководителем, а заодно, почему-то связывают с ним и ставят под сомнение целесообразность работы по РБ.
Я ни в какой мере не берусь защищать Майзеля, но считаю, что рикошетирующая торпеда (РБ) может быть оружием весьма действенным и работу над ней продолжать безусловно необходимо.
Я считаю совершенно ненормальным закрытие работы именно теперь, когда проект утвержден заказчиком, когда почти закончены опытные образцы и нужно готовиться к испытаниям. В Главном управлении мотивируют закрытие работы тем, что она не соответствует профилю Главка и тем, что она не была полностью согласована (хотя соответствующие документы были посланы Управлением авиации РККФ). Я считаю, что все эти отговорки ни в какой степени не основательны.
Затеваемая Главком волокита направлена только на оттягивание сроков окончания работы. В настоящее время имеется действующий договор, заказчик работой заинтересован и я считаю, что на пользу дела работу нужно продолжать там же, где она была начата, т.е. на заводе 239, где имеется знакомый с работой конструкторский и производственный коллектив. Всякий перевод работы на другое предприятие неизбежно оттянет срок окончания работы больше чем на год (3441, 24).

20 июня 1939 Нач. АУ РККА комдив Савченко и ВК АУ бк Сидоров писали письмо № 229503 НКАП М.М.К.
По вопросу: о подготовке автожира А-7-бис заводом № 156.
Согласно директивы Начальника Генерального Штаба РККА за № 56136 от 9.6.39 г. Артиллерийское Управление и Управление Начарта РККА проводят в июле месяце с/г учение, на котором будет отработан ряд вопросов по применению автожира в Артиллерии РККА.
С этой целью на автожир А-7бис необходимо смонтировать фотокамеру, приборы для корректирования артиллерийской стрельбы и аппаратуру радиотелемеханической связи. Это требует некоторой переделки кабины летнаба и других отдельных мест в автожире.
Проект и перечень переделок согласованы с конструкторами завода № 156; санкционированы НИИ ВВС и могут быть выполнены максимум в 10-ти дневный срок.
Завод № 156, несмотря на наличие договора с Научно-Исследовательской Лабораторией Арт. Приборостроения АУ РККА к выполнению этих переделок не приступает, мотивируя отсутствием указаний от Наркомата о включении этих работ в план июня месяца с.г.
Прошу распоряжения заводу № 156 о выполнении им указанных выше работ с тем, чтобы обеспечить подачу автожира на учение к 15 июля 1939 г. (1357,219).

20 июня 1939 года Начальник НИИ ВВС и Военком НИИ ВВС батальонный комиссар Холопцев утвердили Отчет по предварительным испытаниям перископической брони для козырьков самолетов, предъявленной Государственным оптическим институтом
Отв. исполнители
Майор Шауров Н.И.
Вед. летчик ст. лейтенант Кубышкин
Цель испытания
Определение пригодности перископической брони системы ГОИ (СЕННОВА) для бронированного козырька самолета защищающего летчика от пуль калибра 7,62 мм.
Испытания перископической брони были проведены на самолете И-16.
Всего за время испытаний было выполнено 24 полета, общей продолжительностью 6 час. 20 мин.
Заключение
1. Считать, что применение на самолете перископической брони системы ГОИ для защиты летчика от поражения пулями калибра 7,62 мм принципиально возможно.
2. Считать, что наиболее целесообразной схемой броневой защиты летчика должен быть легкосъемный щиток из перископической брони, устанавливаемой на самолете позади козырька нормального типа (4359).

20 июня 1939 Нач. 11 Отдела ПУР РККА бригинтендант Лосиков писал письмо № 93509 В секретариат НКАП М.М.К.
20 мая с/г. Нарком Авиационной Промышленности тов. Каганович М.М. издал распоряжение за № 477, в котором был указано-заводу № 210 о поставке ПУР РККА в 1939 г. полковых передвижек.
Несмотря на то, что этому заводу были даны указания Начальником 7-го Г.У. НКАП, до сих пор завод не выслал в наш адрес договор на поставку указанный продукции.
На наши неоднократные запросы и телеграммы завод не отвечает.
Прошу доложить Народному 1;омиссару о невыполнении его распоряжения заводом № 210 НКАП (1357,251).

С 20 июня 1939 года один из серийных бомбардировщиков ДБ-1 (заводской № 182) с мотором М-34Р был зарегистрирован в госреестре как СССР - Х239 и числился за заводом № 2 Наркомата лесной промышленности (12725).

20 июня 1939 года Военная коллегия Верховного суда СССР на своём заседании приговорила М.Усачёва и С.Беляйкина к 15 годам лишения свободы, В. Порая к 10 годам лагерей, а Дмитрий Людвигович Томашевич «получил» пять лет (25610).

Другие оборонные отрасли:

20 июня 1939 года торпедный катер Г-6 вступил в строй флота в качестве вспомогательного судна. Водоизмещение 86 т, суммарная мощность восьми авиационных бензиновых двигателей 6640 л. с., скорость хода 42 узла. Длина наибольшая 36,5 м, ширина 6,6 м, среднее углубление 1,9 м. Вооружение: три жалобных торпедных аппарата, один трехтрубный поворотный торпедный аппарат, 45-мм орудие, пять пулеметов, три мины или глубинных бомбы. Серийно не строился (10261).

20 июня 1939 г. катер Г-6 был принят в состав флота в качестве... вспомогательного судна. В годы войны Г-6 числился в составе Черноморского флота, но в боевых действиях участия не принимал (10675).

20 июня 1939 г. катер Г-6 был принят в состав ВМС в качестве… вспомогательного судна. В годы войны Г-6 числился в составе Черноморского флота. В 1941—1943 гг. участия в боевых действиях он не принимал, в 1944 г. использовался как охотник за подводными лодками и для доставки топлива (20 июля 1944 г.) на торпедные катера типа Г-5, выработавшие его в ходе боевой операции (15117).

20 июня 1039 г. подписанием приемного акта завершились испытания катера Г-6, возобновленные в конце весны 1939 г. В нем подчеркивалось, что дальнейшие работы над проектом считаются бесперспективными, что не вызывает удивления, поскольку Г-6 сдали в недоведенном до уровня требований ВМФ состоянии. В принципе, деньги на это можно было найти, если бы не позиция обновившегося в апреле 1939 года руководства наркомата ВМФ, не верившего в реданные катера и взявшего курс на сворачивание сотрудничества с последователями Туполева.
22 июля приказом нового наркома ВМФ Н.Г Кузнецова бывший лидер Г-6 был включен в состав БТКА ЧФ, но только в качестве учебного и вспомогательного плавсредства. Вопрос о постройке серии при этом отпал сам собой.
В годы войны Г-6 хотя и числился торпедным катером в составе 3-го дивизиона БТКА ЧФ, фактически служил учебным судном, использовавшимся для подготовки мотористов. Помимо функций плавучего учебного класса, ему приходилось играть роль корабля-цели для других катеров, имитируя немецкую быстроходную десантную баржу. В 1944 году, при возвращении в порты Крыма, пригодились вместительные топливные цистерны катера, использовавшиеся как емкости, откуда можно было произвести дозаправку боевых катеров (25697).

Армия:

20 июня 1939 Смушкевич, проанализировав состояние вверенных ему частей, принял решение начать воздушное наступление на японцев. Через два дня степную тишину сменил рев 105 авиационных моторов - это с аэродрома Гамцак-Булак, Матат-Сомои и других площадок в сторону Халхин-Гола направились И-15 и И-16 двух истребительных полков. В разыгравшемся около 15 часов воздушном сражении впервые удалось обратить японских летчиков в бегство. Но до победы было еще далеко (12037).

20-25 июня 1929 3-й батальон 149-го стрелкового полка при поддержке роты броневиков 234-го автобронебаталь-она 8-й мотоброневой бригады и батареи 175-го артиллерийского полка вели бои с японо-маньчжурскими частями в районах Халхин-Сумэ и Дебден-Сумэ (северо-вос-точнее Халхин-гола, последний находился на территории Маньчжурии. - Прим. автора). В районе Дебден-Сумэ советская пехота обнаружила японский военный городок -до батальона японцев, кавалерийский полк маньчжур, батарея 75-мм орудий, батарея противотанковых 37-мм пушек и 4 крупнокалиберных пулемета (13,2-мм «гочкисы» или 20-мм пушки Тип 97. - Пром. автора). Завязался бой, в результате которого японцы, засевшие на крышах казарм, огнем прижали к земле пехоту 149-го полка. Однако командир бронероты зашел в тыл противнику, поставил броневики и два 76-мм орудия на прямую наводку и начал громить японские казармы, которые вскоре загорелись. В городке поднялась невероятная паника, которой и воспользовалась пехота 149-го полка для выхода из боя. Ее потери в людях составили 5 человек убитыми и 40 ранеными. Автобронебатальон безвозвратно потерял 3 машины (2 БА-10 и 1 БА-3 были подбиты и оставлены на территории противника), и 5 машин БА-10 получили различные повреждения от артогня противника. Кроме того, при попытке эвакуировать застрявший в болоте и подбитый БА-3 подошедшим танком БТ-5 последний тоже завяз в болоте и по решению командира 149-го стрелкового полка майора Ремизова был сожжен (11284).

Жизнь и внутренняя политика:

20 июня 1939 секретным указом Президиума Верховного Совета СССР “Об отмене условно-досрочного освобождения” отменялось, в дополнение к указу “О лагерях НКВД СССР”, “условно-досрочное освобождение также и для осужденных, отбывающих наказание в исправительно-трудовых колониях и тюрьмах” (7560).

20 июня 1939 г. Организован 5 спецотдел (Гохран) НКВД СССР (10303).

За рубежом:

20 июня 1939 первый полет выполнил первый реактивный самолет Не-178 (2254) Э.Хейнкеля (2444,11). По другим данным - ракетный Не-176 с ЖРД (2528).

20 июня 1939 г., после 38 скоростных пробежек с кратковременным отрывом от земли (подскоков), Варзитц во время очередного подскока задержал Не 176 в воздухе на одну минуту и вошел в историю как первый в мире человек, совершивший полет на самолете с ЖРД.
Для первого полета убирающиеся стойки шасси зафиксировали в выпущенном положении, а ниши основных, в фюзеляже, заглушили щитками колес. Даже с такими «аэродинамическими безобразиями» Не 176 достиг скорости 750 км/ч, что является неофициальным рекордом для самолетов с открытой кабиной и неубираемым шасси до сих пор. На следующий день состоялось официальное представление Не 176 ключевым фигурам, от которых зависел заказ боевых самолетов, — государственному секретарю RLM генералу Мильху и начальнику технического управления этого министерства генералу Удету. Несмотря на то, что Варзитц своим полетом произвел большое впечатление и ему тут же присвоили звание капитана, Не 176 всерьез воспринят не был. Мало того, Удет обозвал самолет «летающим примусом», но слухи о ракетном чудо самолете и летчике-герое дошли до фюрера, и Удету пришлось срочно организовывать показ новой техники для нацистской верхушки (22774).

20 июня 1939 года состоялся первый полет ракетоплана «He-176» и продлился 50 секунд, а скорость составила всего лишь 273 км/ч (против проектной в 750 км/ч). Несмотря на все старания инженеров фирмы «Хейнкель», «He-176» так и не удалось разогнать выше скорости в 346 км/ч.
Несмотря на неудачную конструкцию «He-176» использовался как образец для закрытых авиационных показов, на которых присутствовали руководители Третьего рейха, и сошел со сцены лишь будучи вытесненным более поздними машинами, значительно превосходящими его по своим характеристикам.
В конце войны в фирме «Хейнкель» велись работы по совершенствованию истребителя «He-162», на базе которого был предложен целый ряд проектов, оставшихся невоплощенными.
Например, самолет «He-162D» представлял собой серийный образец «Не-162В», оснащенный пульсирующим двигателем «As014» (которые, как мы помним, устанавливались на снаряды «V-1»). Для обеспечения взлета истребителя применялись сбрасываемые стартовые ускорители. Этот самолет предполагалось вооружить двумя пушками «МК-103» калибром 30 мм.
На конкурс по созданию перехватчика с ракетным двигателем фирма «Хейнкель» также выставляла два своих проекта: Р.1068 «Romeo» и Р.1077 «Julia». Незначительно различаясь в размерах и некоторых деталях конструкции, оба предложенных варианта представляли собой одноразовые малоразмерные пилотируемые истребители с пушечным вооружением, оснащенные ракетными двигателями. Однако победа в конкурсе осталась за проектом фирмы «Бахэм» (11688).

20 июня в 1939 году состоялся первый полет первого в мире реактивного (экспериментального) самолета Э.Хейнкеля «Не-176», оборудованного ЖРД (лётчик Эрих Варзиц). Проектирование самолета «He-176» было начато в конце 1937 г. конструктором Гансом Регнером, работавшим на фирме "Хейнкель". Кроме жидкостно-реактивного двигателя, самолет имеет ряд других конструктивных особенностей. Кабина летчика была сбрасываемой и являлась предшественником современных катапультируемых сидений. Летчик в кабине располагался в отклоненном назад положении. Размеры самолета были очень малы. Размах крыла и длина самолета равнялись 4,98 м, а площадь крыла составляла 4,97 м2. На самолете был установлен ЖРД Вальтер «HWK R.I» с тягой 500 кг. 3 июля 1939 г. самолет «He-176» демонстрировался Гитлеру и Герингу. Однако работы над самолетом были прекращены, и он впоследствии, погиб вместе с другими эспонатами в авиационном музее, разрушенном во время бомбардировки Берлина (14928).

Авиапромышленность:

21 июня 1939 года была подготовлена справка для В.М.Молотова.
По Вашему указанию Каганович и Локтионов представили заключение по письму летчика Алексеева с просьбой о разрешении ему рекордных полетов на самолете типа ТБ-7.
Каганович считает невозможным выпустить этот самолет в рекордные полеты.
Локтионов сообщает, что на самолете ТБ-7 можно установить мировые рекорды высоты, но проводить эту работу нецелесообразно, чтобы не рассекречивать самолет.
В случае разрешения рекордных полетов на самолете ТБ-7 - поручить их проводить летчику НИИ ВВС Стефановскому, освоившему этот самолет и ранее ходатайствовавшему об этом.
Секретариат КО считает возможным согласиться с заключением Кагановича и Локтионова.
Прошу Вашего указания Алексееву о нецелесообразности проведения рекордных полетов на самолете ТБ-7 (3439,129).

С 21 по 26 июня 1939 проходили исследования пикирования на самолете СБ 2М-103 № 5/137
Отв. исполнители:
Вед. инженер Туляков
Вед. летчик – капитан Хрипков
Цель исследования
Разработать методику снятия характеристик пикирования самолета.
Испытания проводились на серийном самолете СБ-2М-103 № 5/137 (96 серия) с винтами ВИШ-2.
Было произведено 16 пикирований под различными углами.
Заключение
Примененную при испытании самолета СБ методику считать приемлемой для специальных испытаний на пикирование (4251).

21 июня 1939 М.Ю.Алексеев утвердил Отчет по первому этапу гос. испытаний БР-22, проводимые с 29 мая по 9 июня на машине с 2хМ-103 с ВИШ-2К в варианте ближнего разведчика. Просили представить на совместные испытания к 1 августа 1939 (719,2).
Ви Холопов
вл стл Шеварев
л завода № 115 Пионковски
б/т Знаменский
Испытания проходили с 29 мая по 9 июня
18 полетов, налет 11:10
Макс. скорость у земли 455 км/час
Макс. скорость на 4900 - 567 км/час
Потолок 10800 м
Полетный вес 5023
Заключение
Самолет № 22 конструкции инженера Яковлева, постройки завода № 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года.
Довести колеса и тормоза, систему охлаждения...
Представить на совместные испытания к 1 августа 1939 (719,2).

21 июня 1939 года Начальник ВВС комдив Алексеев и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет по первому этапу гос. испытаний самолета № 22 с 2-мя моторами М-103 ВИШ-2К, конструкции инженера Яковлева в варианте ближний разведчик, совместно с заводом 115
Отв. исполнители:
Вед. инженер – в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. летчик – ст. лейтенант Шеварев
Цель испытаний
Выявить летно-тактические данные самолета и дать предварительную оценку схемы самолета и специального оборудования.
Самолет находился на испытании в НИИ ВВС с 29 мая по 9 июня 1939 года, т.е. всего 10 дней, из них летных было 5.
За время испытаний в НИИ ВВС сделано 18 полетов общей продолжительностью 11 час. 10 мин.
Заключение
Самолет № 22 конструкции инженера Яковлева, постройки завода № 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года.
Дневник испытаний
	29 мая 1939 года
	Самолет перегнан с ЦА в НИИ.

	30 мая 1939 года
	Произведены 4 ознакомительных полета летчиком ст. лейтенантом Шеваревым.

	31 мая 1939 года
	Полет на подбор винта.

	31 мая 1939 года
	Полет на сверхмаксимальной скорости и парашютирование.

	1 июня 1939 года
	Полет на километраж.

	1 июня 1939 года
	Полет на зубцы.

	4 июня 1939 года
	Полет на скороподъемность.

	4 июня 1939 года
	Полет на определение взлетно-посадочных свойств.

	8 июня 1939 года
	Полет на потолок.

	9 июня 1939 года
	Облет самолета летчиками: бригинженером Филиным, майором Кабановым, майором Стефановским, полеты на вибрации в/инженера 2 ранга Рудинцева и ведущего инженера – в/инженера 3 ранга Холопова.


(4204).

21 июня 1939 года Начальник ВВС комдив Алексеев и Член Военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов 21 июня 1939 года утвердили Отчет по первому этапу гос. испытаний самолета N 22 с 2-мя моторами М-103 ВИШ-2К, конструкции инженера Яковлева в варианте ближний разведчик, совместно с заводом 115
Отв. исполнители:
Вед. инженер - в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. летчик ст. лейтенант Шеварев
Летчики облета:
Бригинженер Филин
Майор Кабанов
Майор Стефановский
Цель испытаний
1. Выявить летно-тактические данные самолета и дать предварительную оценку схемы самолета и специального оборудования.
Заключение
1. Самолет N 22 конструкции Яковлева, постройки завода N 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года (3385).

21 июня 1939 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Локтионов и Член военсовета ВВС дивизионный комиссар Агальцов утвердили Отчет по первому этапу гос. испытаний самолета № 22 с 2-мя моторами М-103 ВИШ-2К, конструкции инженера Яковлева в варианте ближний разведчик, совместно с заводом 115
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. летчик ст. лейтенант Шеварев
Цель испытаний
Выявить летно-тактические данные самолета и дать предварительную оценку схемы самолета и специального оборудования.
Опытный самолет № 22 конструкции инженера Яковлева, предъявленный в варианте ближнего разведчика, постройки завода 115, представляет собой 2-х моторный моноплан с низко расположенным крылом.
Крыло и фюзеляж до второй кабины деревянной конструкции, хвостовая часть фюзеляжа от второй кабины ферменная металлическая.
На самолете установлены 2 мотора М-103.
Экипаж самолета – 2 человека: летчик и штурман.
Самолет в варианте ближнего разведчика должен быть вооружен двумя пулеметами Шкас, установленными, передний – в носовой части фюзеляжа неподвижно и задний – вращающийся на шкворне. Запас патронов на каждый пулемет по 450 штук.
Бомбоотсек позволяет установить бомбодержатели на восемь 20-ти килограммовых бомб. Предусмотрен вариант подвески фотобомб для производства ночной фоторазведки.
Самолет находился на испытании в НИИ ВВС с 29 мая по 9 июня 1939 года, т.е. всего 10 дней, из них – летных 5.
За время испытаний в НИИ ВВС сделано 18 полетов общей продолжительностью 11 час. 10 мин.
Заключение
Самолет № 22 конструкции инженера Яковлева постройки завода № 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года.
В соответствии с решением Правительства о постройке 3-х самолетов № 22 гл. конструктору надлежит:
а) изменить компоновку самолета, разместив кабину штурмана непосредственно за кабиной летчика, согласно схемы утвержденной макетной комиссией от 7 июня 1939 года;
б) установить стрелковое и бомбардировочное вооружение, радиостанцию и фотоаппарат;
в) расширить пилотскую кабину;
г) установить протектированные бензобаки.
…………….
Дневник испытаний
	29 мая 1939 года
	Самолет в 16 час. перегнан с ЦА в НИИ.

	30 мая 1939 года
	Произведены 4 ознакомительных полета летчиком ст. лейтенантом Шеваревым.

	31мая 1939 года
	Полет на подбор винта. Полет на сверхмаксимальной скорости и парашютирование.

	1 июня 1939 года
	Полет на километраж. Полет на зубцы.

	4 июня 1939 года
	Полет на скороподъемность. Полет на определение взлетно-посадочных свойств.

	8 июня 1939 года
	Полет на потолок.

	9 июня 1939 года
	Облет самолета летчиками: бригинженером Филиным, майором Кабановым, майором Стефановским. Полеты на вибрации в/инженера 2 ранга Рудинцева и вед. инженера в/инженера 3 ранга Холопова (4294).



21 июня 1939 года начальник ВВС командарм 2 ранга Смушкевич и член Военного совета ВВС дивизионный комиссар Овчинкин утвердили Отчет по первому этапу госиспытаний самолета № 22 с 2-мя моторами М-103 ВИШ-2К, конструкции инженера Яковлева в варианте ближний разведчик совместно с заводом № 115
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Холопов
Вед. летчик ст. лейтенант Шеварев
Цель испытаний
Выявить летно-тактические данные самолета и дать предварительную оценку схемы самолета и специального оборудования.
Опытный самолет № 22 конструкции инженера Яковлева, предъявленный в варианте ближнего разведчика, постройки завода № 115 представляет собой двухмоторный моноплан с низко расположенным крылом.
Крыло и фюзеляж до второй кабины деревянной конструкции, хвостовая часть фюзеляжа от второй кабины ферменная металлическая.
На самолете установлены 2 мотора М-103 мощностью по 960 л.с. на высоте 4000 м.
Экипаж самолета состоит из двух человек: летчика и штурмана.
Самолет в варианте ближнего разведчика должен быть вооружен двумя пулеметами ШКАС, установленными – передний в носовой части фюзеляжа неподвижно и задний – вращающийся на шкворне. Запас патронов на каждый пулемет по 450 штук.
Бомбоотсек позволяет установить бомбодержатели на восемь двадцатикилограммовых бомб. Предусмотрен вариант подвески фотобомб для производства фоторазведки.
Самолет находился на испытании в НИИ ВВС с 29 мая по 9 июня 1939 года, т.е. всего 10 дней, из них летных – 5 дней.
За время испытаний в НИИ ВВС сделано 18 полетов общей продолжительностью 11 час. 10 мин.
Заключение
Самолет № 22 конструкции инженера Яковлева постройки завода № 115 по своим летным данным удовлетворяет тактико-техническим требованиям 1939 года.
…………………………
Предъявить самолет на второй этап совместных испытаний к 1 августа 1939 года (7756).

21 июня 1939 года на заседании КО в Кремле Грушин доложил И.В.С. о работах, проводимых КБ МАИ по дублеру самолета "тандем", построенного в ноябре 1938 года. Данные дублера, представляющего собой штурмовик с тандемным расположением крыльев с мотором М-63, находящегося к моменту разбора плана опытного строительства Комитетом Обороны в постройке, И.В.С. не удовлетворили. И.В.С. было высказано пожелание, чтобы коллектив взял на себя задачу по созданию самолета одномоторного ближнего бомбардировщика с мотором жидкостного охлаждения М-35 или М-105, располагающего следующими летными данными и вооружением:
	Скорость на расчетной высоте 6000-7000 м
	600 км/час

	Дальность
	1000 км

	Бомбовая нагрузка
	600 кг


Вооружение - два пулемета вперед, один назад с количеством патрон на три пулемета - 2000-2500 шт.
По просьбе Грушина ему дали 10 дней на обследование этого вопроса. По истечении этого срока Наркомом Авиапрома Кагановичем И.В.С. были представлены результаты расчетов ближнего бомбардировщика с моторами М-62, М-88, М-35 и М-105. В представленных расчетах характеристика мотора М-105 была пересчитана на высотность 6000 м, так как мотор М-88 обладает этой высотностью. По соображениям использования задела от находящегося в производстве дублера "тандем", Грушин просил И.В.С. утвердить задание на проектирование и постройку самолета с мотором М-105 со сроком поставки на совместное испытание в ноябре 1939 года. Расчетные данные этого самолета следующие:
	Скорость на высоте 7000 м
	560 км/час

	Дальность
	1100 км

	Бомбовая нагрузка
	600 кг


Вооружение - два пулемета вперед и один назад. Патрон на три пулемета - 2400 шт.
Конструкция планера целиком из дерева (3386).

21 июня 1939 года в Кремле по заявлению Грушина и Леонтьева (НКАП), И.В.С. дал ему указание работать над ББ МАИ нормальной схемы (3386).

21 июня 1939 года Грушина впервые вызвали в Кремль, на совещание к руководству страны. В те годы вызовы главных конструкторов самолетов к Сталину не являлись чем-то из ряда вон выходящим: для краткого доклада о своей работе, да и просто для непосредственного знакомства. Первый вызов Грушина в Кремль был связан с рассмотрением вопроса о создании в стране нового поколения боевых самолетов. Только что закончившаяся война в Испании принесла немало разочарований руководству страны, в том числе из-за неудач, связанных с использованием советских самолетов. К тому же неудачи, которые стали преследовать самолеты Поликарпова, отстранение от активной работы ряда известных конструкторов – Туполева, Мясищева, Петлякова и ряда других – требовали срочного привлечения к созданию боевых машин свежих сил.
О своем первом вызове в Кремль Грушин вспоминал:
«При входе в Кремль у меня очень внимательно проверили удостоверение. Кто?то из охраны объяснил, куда мне надо идти. Войдя в подъезд указанного мне дома и поднявшись на лифте, я оказался в небольшом вестибюле. Стоявший там часовой указал мне на одну из дверей, открыв которую, я очутился в довольно длинном коридоре, покрытом на всю длину золотисто?бордовой ковровой дорожкой. Пока я шел по коридору, меня поражала какая?то неестествен ноя, практически абсолютная тишина. Не слышно было даже звука своих шагов. Поражало и отсутствие табличек на многочисленных дверях, на которых, казалось бы, должно быть указано, кто из руководителей страны работает в том или ином кабинете. В комнате, в которую я вошел почти наугад, меня встретили нарком обороны Климент Ефремович Ворошилов и помощник Сталина Поскребышев. Помощник предложил мне присесть, а сам вышел в соседнюю комнату, на несколько минут. Помню, Ворошилов несколько раз повторил мне, чтобы я не волновался и докладывал у Сталина все четко и по существу. Вернувшись, Поскребышев проводил меня в соседнюю комнату и, указав на огромную дверь с тамбуром, с некоторой торжественностью в голосе произнес: „Идите. Вас ждут“.
Я открыл дверь и оказался в большом ярко освещенном кабинете Сталина. Окна кабинета были наглухо занавешены шторами темно?коричневого цвета. Сам Сталин сидел в правом дальнем углу за письменным столом. Слева от входа, вдоль стены с деревянной панелью, стоял ничем не покрытый длинный стол. За ним сидели члены правительства, руководители наркоматов, военные. Мне указали на небольшую кафедру, за которой я должен был докладывать, и, как только я там расположился, мне дали слово. Я уложился примерно минут в десять?двенадцать, рассказав присутствующим о ходе работ в МАИ над штурмовиком?тандемом, замыслах его дальнейшего совершенствования. Меня не перебивали и, как я понял, слушали с интересом. Особенно всем понравилась, это я понял по одобрительным кивкам присутствовавших, идея установки сферической башни для защиты штурмовика от истребителей. Был одобрен и сделанный нами выбор мотора для штурмовика. Но после доклада руководитель авиапромышленности Михаил Каганович спросил меня, насколько вырастут характеристики штурмовика, если для него использовать новый мотор Климова М?105. Я высказался в том духе, что если ориентироваться на этот мотор, то самолет получится гораздо мощнее.
– Вот и попробуйте, свяжитесь с Климовым. Его „105-й“ мотор мы вскоре будем запускать в большую серию, – продолжал Каганович. – Как что-нибудь начнет получаться, выходите с предложениями. Такой самолет нам сейчас очень нужен.
Во время этого разговора Сталин как-то очень естественно встал из-за своего стола, подошел ко мне поближе и, внимательно посмотрев мне в глаза, тихо произнес со своим заметным акцентом: „Товарищ Гриюшин“. Никаких вопросов он мне не задал, каких-либо новых задач не поставил. По-видимому, мой доклад и ответы на вопросы его удовлетворили. Ну а потом был обратный путь из Кремля. Он, понятно, занял времени намного меньше…»
Конечно, этот вызов до глубокой ночи обсуждался в кругу близких и друзей Грушина. С тех пор в Кремле Грушину доводилось бывать десятки раз и иногда по делам значительно более важным, но тот первый вызов по степени воздействия, конечно, не шел с ними ни в какое сравнение (24208).

21 июня 1939 г. было закончено строительство авиазавода N 30 в Кимрском районе, Калининской области, рядом с электростанцией и плотиной канала Москва-Волга. Строительство было начато в 1937 г. (начальник стройки Е.Т. Ястребилов) в трудных условиях -заболоченный грунт, песок, нехватка стройматериалов и т.д. Рядом с заводом был построен рабочий поселок Иваньково, ж.д.пути и транспортные развязки. Первая поточная линия на заводе будет запущена 10 июля 1939 г. В конце 1939г будут сданы в эксплуатацию дополнительно 12 тыс. кв. метров производственных площадей. Директором завода N30 был назначен И.Г.Загайнов (24105).

Не позднее 21 июня 1939 г.[1]
№ 85. Письмо военного инженера-механика завода № 156 Наркомата авиапромышленности СССР И. П. Белозерова секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину о положении дел на заводе и мероприятиях по устранению недочетов
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 342-346.
Архив: 
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 16. Л. 136-141. Подлинник.
Совершенно секретно.
В 1935 г. я написал два письма Клементу Ефремовичу  Ворошилову о работе авиапромышленности, за которые мне в достаточной мере попало[2]. До этого года я близко с авиапромышленностью не сталкивался, а сейчас, пришедши на работу туда, при невольном сопоставлении фактов прихожу к выводу, если судить по работе завода № 156, что в системе ее работы чересчур мало изменилось (если не сказать больше, что перемены совсем не заметно).
Первый и основной недостаток на заводе: нет твердого плана; а раз его нет, то нет и борьбы за сроки. Самолеты, нужные воздушному флоту, безобразно долго простаивают на заводе без всякого движения, без всякой работы на них (самолеты И‑16 для установки турбокомпрессоров). Более трех месяцев (а кажется и больше) они стояли, никто о них не заботится и никто ими не интересовался.
Если итальянская фирма “Маркети” в 1930‑1931 гг. спроектировала, рассчитала и сделала моторную установку для самолета за две недели, то у нас для раскачки потребовалось три месяца, а когда отдельные инженеры вмешались в это дело, чтобы его подтолкнуть, некоторые конструкторы за это обиделись.
В 1938 г. конструкторы задумали увеличить скорость имеющихся  истребителей. Вещь хорошая и нужная, но как ее делают? Проектируют небольшие изменения в течение почти что года. Но это проектирование ломаного гроша не стоит: бегают, суетятся для вида, согласовывают, увязывают, чертят, а потом, только чертеж доходит до рабочего, его начинают исправлять на месте и по месту.
Расчетов не делают, расчеты практически на статических испытаниях не проверяют. Когда уже самолет готов, тогда «вдруг» выясняют, что на испытаниях та или другая деталь не выдержала положенной нагрузки. Опять самолет отставляется в угол, начинается снова проектирование и опять без испытаний; и так «сказка про белого бычка», без конца.
Если бы работа шла без трескотни, с одним желанием все делать как можно лучше, получить прочные результаты, а потом рапортовать делами, а не словами, — все было бы по иному. Наверняка можно сказать, что сроки можно было бы минимум в три раза, если не больше, сократить. Только надо работу организовать, спланировать ее по времени, проверять исполнение и требовать выполнения вполне реальных сроков.
Приведу примеры. На заводе больше года работали над объектами. А что в конце концов получилось? Проработали почти что впустую.
На самолете И‑180, который начал проектироваться с 1937 г., на котором погиб Валерий Павлович Чкалов, уже на втором экземпляре, на котором летал без соответствующей проверки на максимальной скорости 1 мая над Красной площадью т. Супрун, после полета оказалось, что плоскости самолета деформировались. Перед этим полетом целый ряд товарищей, не будучи уверены в нормальном поведении самолета настаивали, чтоб этот полет не проводился. Но некоторые руководящие товарищи, используя свое положение, цыкали на первых и заставили выпустить самолет в воздух. А что было бы, Иосиф Виссарионович, если бы самолет развалился над Красной площадью перед глазами трудящихся нашей родины, иностранных гостей и присутствующих непрошеных гостей в виде иностранных атташе и корреспондентов? А ведь это могло произойти, так как оказалось, что теоретический расчет на флаттер, т. е. вибрация крыльев и хвостового оперения самолета, возникающая при достижении последним определенной критической скорости, после чего наступает разрушение самолета, который своевременно перед постройкой самолета И‑180 не был произведен и был сделан только после этого случая над Красной площадью, подтвердил, что критическая скорость была близка к полученной в полете[3].
Разве нельзя было, раньше произвести этот расчет и учесть его при постройке самолета? Это сократило бы срок выхода самолета в серийное производство, так как сейчас произошла задержка в испытаниях самолета, который поставлен опять на доделки.
На самом опытном самолете производилась доводка выпуска шасси аварийным способом, хотя это можно было бы значительно лучше отработать заранее на стенде или макете. Но так уж у нас на заводах заведено — заранее не проверять. Из-за этого самолеты бесцельно простаивают большое количество времени  из-за всевозможных переделок после того, как самолет уже «готов».
Этот же самолет был в воздухе с люфтом в подкрылках, сделанных для уменьшения посадочной скорости, в 11‑14 мм. Разве это было нельзя предусмотреть уничтожить заранее? Можно, надо бы этот агрегат собрать заранее и проверить его. Люфт был бы уничтожен, или, по крайней мере, его значительно уменьшили. Об этом люфте подняли вопрос мы, эксплуатационники, когда машину принимали на летные испытания из цеха. Но поскольку самолет уже был готов, поскольку о нем, видимо, доложили Вам и другим членам  Политбюро и правительства, он пошел на авось в воздух.
Другой самолет, “Иванов”, сконструированный бюро т. Поликарпова, был сделан уже в двух экземплярах. На нем даже летали, а потом вдруг выясняется, что при испытаниях на прочность шасси не выдержали положенной нагрузки при одном из случаев расчета (при боковом  ударе). Самолет опять поставили в сторону, его начали снова переделывать. Это произошло опять потому, что своевременно не провели статических испытаний на прочность.
Такое положение получается и с другими агрегатами самолетов: крыльями, фюзеляжем и другими деталями.
Можно привести еще пример с самолетами И‑16, на которых в течение почти года ставят турбокомпрессоры для сохранения большой мощности мотора до большей высоты, и за счет этого получаются большие скорости самолета на этих высотах. Время прошло много, а Поликарпов не пересчитал самолеты на новый запас прочности. Это сделано было быстрым аллюром только после того, когда сказали, что испытание этих самолетов без соответствующих расчетов проводить не будут. Расчеты сделаны на глазок, и вот уж в течение месяца не могут членораздельно сказать: можно летать на самолетах или нет. Исправления делаются на ходу, хотя перед этим было много времени и все можно было бы сделать по-серьезному.
Я хочу остановиться на одном животрепещущем вопросе. ВВС РККА сейчас имеет на своем  вооружении самолет И‑16. Самолет неплохой, но имеющий два существенных дефекта, на которые конструкторы и авиапромышленность решили не обращать внимания. Еще в 1934 г. стало известно, что шасси и тормоза на колесах этого самолета не отработаны. Сколько из-за этих шасси поломано самолетов? Можно было этот недостаток устранить? Можно. Но люди не хотят работать над старыми образцами и их доводить. Эго ведь не так ярко и нельзя рапортовать. Но зато ВВС РККА было бы значительно легче работать, и страна не выбрасывала бы на ветер деньги.
В связи с указанным хочется поставить еще один вопрос. Почему конструкторы не хотят использовать опыт своих же товарищей? Взять, к примеру, самолет СБ и ДБ‑3. Я очень уважаю т. Ильюшина, и надо сказать, что его самолет ДБ‑3 очень хороший и приятный самолет, но управление подъемом и выпуск шасси у него сложнее чем у самолета СБ. Почему же не воспользоваться управлением подъема шасси самолета СБ для самолета ДБ‑3? По-моему, здесь была бы польза всем: и государству, и летчику. Видимо, чувство самовлюбленности иногда берет верх над здравым смыслом.
Вообще, стандартности расположения приборов и отдельных агрегатов на наших самолетах никак не добьются, хотя у нас есть больше возможности, чем у кого-либо. Это принесло бы огромнейшую пользу в деле автоматизации внимания летчика, которое нужно ему, в первую очередь, для борьбы с противником в воздухе. Надо обязать конструкторов заботиться об облегчении работы летчика и выполнять Ваше указание о том, чтобы сделать самолет простым, когда к этому есть все возможности, в частности, прекратить располагать как попало, на каждом самолете по иному, такие детали, как секторы управления: газом, опережением зажигания, высотным краном; такие приборы, как контролирующие работу самолета и мотора и аэронавигационные.
Несколько слов о запасе горючего в баках самолета. У нас этому мало уделяется внимания. Сейчас запас горючего доходит до часу, до 1 часа 15 минут. Мне кажется, что нельзя так безжалостно запас горючего приносить в жертву скорости. Ведь если вычесть расход на опробование мотора на земле, на рулежку, на набор боевой высоты, на запас для производства посадки в группах, на неприкосновенный запас для возможности перелететь на соседний аэродром, при сложившихся обстоятельствах (авария самолета на основном аэродроме, маскировка при преследовании противником и др.) горючего на боевой полет остается очень мало, и летчик будет принужден часто нервно оглядываться на часы, боясь, что горючего не хватит на обратный полет к своему аэродрому. А вынужденная посадка на современном скоростном самолете вне аэродрома — вещь рискованная. Это, несомненно, будет сказываться на состоянии его внимания к окружающему воздуху.
Ведь сейчас на самолетах И‑16, на которых установлены турбокомпрессоры, полный запас горючего до выработки всего количества его (будет «сухой бак») всего лишь на 48 минут, а надо летать на 9‑10 тыс. м. Вы можете представить состояние летчика, которому надо испытывать этот самолет? Вообще с этими самолетами творится безобразное: их оделили на живую нитку, без всякого мало-мальски инженерского расчета и так думают летать. Не знаю, чем это кончится.
Последний вопрос — это как принято говорить, «шкурный», о нас, летчиках, работающих на испытательной работе в авиапромышленности. Отношение к нам, мягко выражаясь, не товарищеское.
Сейчас на московском аэродроме из-за устроенных цементных дорожек летчики заводов сломали несколько самолетов. Это безобразный факт, и с ним надо бороться. Но как с ним начали «бороться»? Ругают летчика, отставляют от полетов, создают нервозность в работе и думают, что они делают правильно. Это, наоборот, действует отрицательно на борьбу с аварийностью. Целый ряд летчиков: т. Пумпур, Залевский, Жуков А. И., Чернавский и другие сейчас говорят, что при производстве посадки думаешь не о том, как лучше посадить самолет, а как бы его не разбить. Надо разобраться в существе аварий, принять надлежаще меры, а не действовать окриком. Окрик, как делают наши старшие товарищи, здесь не поможет.
Летчикам, работающим в авиапромышленности, не создают авторитета, не доверяют испытания. Их считают, что они задарма получают советские деньги[4]. У нас есть люди, которые в течение 10‑15 лет работают честно, добросовестно, на пользу нашей социалистической родины (т. Жуков А. И., Корзинщиков С. А., Чернавский А. П. и др.), но их не замечают, их никак не отмечают, хотя они изо дня в день летают, испытывают и выполняют свое дело, рискуя своей жизнью. А рядом, в НИИ ВВС РККА, такие же товарищи подняты на щит. По-моему, это неверно, да и это сказывается на их настроении и состоянии.
Резюмируя, я предлагаю:
1. Установить правительственным актом, чтоб ни одна постройка самолета не производилась без предварительного полного теоретического расчета и всех статических испытаний; при этом надо добиться, чтобы это регулярно проверялось.
2. Установить примерные сроки проектирования и изготовление опытных образцов самолетов; за изготовление ранее срока ввести премирование.
3.  Установить ежегодный конкурс на изготовление опытных самолетов всех видов, указав сроки его.
4. Добиться стандартности в изготовлении отдельных агрегатов и приборов, а также их расположения (шасси, приборы, секторы и др.), сосредоточив проектирование их в отдельных конструкторских бюро.
5. Потребовать предварительной отработки новых агрегатов на стендах и макетах, устанавливать на новые образцы самолетов только отработанные агрегаты на макетах.
6. Пересмотреть минимальный запас горючего на самолетах-истребителях.
7. Пересмотреть метод борьбы с аварийностью в авиапромышленности и перестать запугивать летчиков.
8. Пересмотреть отношение к летчикам-испытателям, работающим в авиапромышленности, окружив их заслуженным вниманием.
Член ВКП(б), летчик-испытатель, военный инженер-механик завода № 156 НКАПБелозеров.
Примечания:
[1] Датируется по входящему штампу.
[2] Письмо И. П. Белозерова К. Е. Ворошилову от 23 мая  1935 г. см.  в книге: “Становление оборонно-промышленного комплекса СССР (1927‑1937). Cб. документов” — М. 2011. Т. 3, Стр. 393‑396.
[3] Летчик-испытатель В. И. Чкалов погиб 15 декабря 1938 г. при проведении первого испытательного полета на новом истребителе И‑180. Первый эскизный вариант этого самолета был разработан Н. Н. Поликарповым на основе нового истребителя И‑165‑11 с М‑88 в марте 1938 г. Опытный экземпляр И‑180 начали строить летом 1938 г. на опытном заводе № 156. Ведущим конструктором по новой машине стал Д. Л. Томашевич. Несмотря на большое количество недоработок и то обстоятельство, что ни Поликарпов, ни Томашевич полетный лист не утвердили, был назначен первый вылет самолета, который закончился катастрофой. Правительственная комиссия определила ее причины: отсутствие у самолета лобовых жалюзи, что привело к переохлаждению мотора и его остановке, ненадежная конструкция управления газом, а также тот факт, что вылет был разрешен с 46 дефектами.
Несмотря на катастрофу, работы над И‑180 были  продолжены. Второй опытный самолет И‑180‑2 построили на заводе № 1, куда в феврале 1939 г. перевели ОКБ. 19 апреля летчик Е. Г. Уляхин совершил на И‑180‑2 первый полет, а 1 мая 1939 г. С. П. Супрун продемонстрировал его на воздушном параде над Красной площадью. Самолет рекомендовали к серийному производству с мотором М‑88, который к тому времени прошел государственные испытания. 5 сентября 1939 г. при завершении госиспытаний И‑180‑2 погиб летчик-испытатель Т. П. Сузи. Несмотря на это, внедрение самолета в серию на заводе № 21 продолжилось.
Был построен третий опытный экземпляр — И‑180‑3. Однако в ходе его испытаний был снят с производства мотор М‑88 из-за дефектов в эксплуатации, а 13 августа 1940 г. полеты на И‑180 запретили и остановили его серийную постройку. По решению Наркомата авиационной промышленности работы по И‑180 возобновились в октябре 1940 г. Для выпуска массовой серии ОКБ разработало модификацию И‑180‑эталон 1941 г., но в конце 1940 г. самолет окончательно был снят с серийного производства.
[4] Так в тексте.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 16. Л. 136-141. Подлинник (17836).

21 июня 1939 Зам. НКО ка1р Кулик писал письмо № 575582с НКАП М.М.К.
На Тоцком полигоне в период с 1/УП по 15/1Х с.г. будут проведены войсковые испытания аэрофотоаппаратуры с автожиром А-7 бис.
К указанному сроку завод № 156 отказывается произвести монтаж и доделку опытного образца автожира, тем самым ставит под угрозу срыва работу комиссии по испытаниям нужных для РККА образцов вооружения.
Прошу Вашего распоряжения о выполнении заказа по изготовлению автожира А-7 бис к 10 июля с.г. (1357,220).

21 июня 1939 г., изменили почти весь экипаж лодки ДВ СССР-Н240. Теперь он состоял из командира - пилота Ильинского, 2-го пилота Самохина, штурмана Чувырина, 1-го бортмеханика Шадрина, 2-го бортмеханика Перова и радиста Ковалева. Задача нового экипажа оставалась прежней - ледовая разведка моря Лаптевых (Приказ УПА № 118).
На летнюю навигацию 1940 г. для самолета планировалась линейная работа в Ленской авиагруппе. Был назначен экипаж в следующем составе: командир - пилот 3 класса Ботов Б.А., 2-й пилот - пилот 4 класса Брауэр С.А., бортмеханик 1 класса Шадрин В.И. и бортрадист Наместников (Приказ №117 по УПА ГУСМП от 18.07.40 г.).
Планы на летнюю навигацию 1941 года предполагали использовать лодку для линейной работы и изысканий. Экипаж снова изменился: командир - пилот Антюшев, 1-й бортмеханик Камразе, 2-й бортмеханик Мельников, бортрадист Чалеев (Приказ по УПА № 71 от 8.5.41 г.). Позднее, приказом по УПА № 83, в экипаж был назначен второй пилот Константинов. Но, как это бывало и раньше, планы продолжали меняться. 2-го июня самолет назначили для проведения ло- цийных и изыскательских работ в Арктике. Экипаж остался тот же, но в него добавили еще трех человек: начальника аэролоцийной группы Залесского A.M., инженера аэролоцийной группы Жемчужина Г.П. и техника аэролоцийной группы Терещенко Л.П. Вылет из Красноярска планировался 15 июня 1941 года (Приказ № 87 по УПА от 02.06.41 г.).
В 1942 г. СССР-Н240 использовался для выполнения заданий руководства УПА и командования Игарской АГ в составе этой авиагруппы.
В 1943 г. СССР-Н240 оставался в составе полярной авиации. Выход из ремонта планировался 15.04.43 г., срок окончательной готовности самолета к ледовой разведке - 15.05.43 г.
На основании телеграфного запроса зам. начальника Норильского комбината Егорова приказом ГУСМП № Р-240 от30.10.43 г. Дорнье «Валь» СССР-Н240 с моторами М-17Ф был безвозмездно передан Норильскому Комбинату НКВД. [РГАЭ, 9570-2-305] (11977).

21 июня 1939 г. приказом УПА № 118 ДВ СССР-Н303 был назначен на ледовую разведку Карского моря с базированием в Усть-Кара. Состав экипажа: командир - пилот Сырокваша, 2-й пилот Родионов, штурман Морозов, 1-й бортмеханик Сугробов, 2-й бортмеханик Назаров, радист Кузьмичев.
По состоянию на 01.01.1940 г. самолет находился в среднем ремонте на КАРЗе, его готовность составляла 1%.
В соответствии с приказом №99 по УПА ГУСМП от20.06.40 г. СССР-НЗОЗ нарядили «для окончания изысканий линии Якутск - Эгехая, подбора необходимых материалов, а также обеспечения создания штурманской аэролоции». Состав экипажа в окончательном варианте был следующий:
1. Нач. экспедиции, командир самолета пилот КрузеЛ.Г.
2. Технический руководитель экспедиции Пастухов Н.П.
3. Штурман самолета - из Якутской авиагруппы.
4. 1-й бортмеханик - Перов
5. 2-й бортмеханик - Бывшее
6. Бортрадист - Челышев
7. Инженер изыскательской партии - Кейлин (?) А.Г.
8. Техник-топограф - Погосян.
Для испытания пригодности выбираемых с воздуха запасных гидроаэродромов и производства необходимых работ (посадка, промеры, глазомерная съемка, фотографирование, пробы грунта, взлет), посадки в необходимых пунктах разрешалось производить по усмотрению командира самолета, с обеспечением трассы запасными площадками на расстоянии до 100 км друг от друга.
Маршрут самолета СССР-НЗОЗ: Красноярск - Межма - Усть-Кут - Киренск - Олекминск - Якутск и далее, согласно плану работ по лоци- рованию и доизысканиям. [РГАЭ, 9570-2- 2970]
Не прошло и месяца - следующий приказ (№117 по УПА ГУСМП от 18.07.40 г.), согласно которому лодка шла на ледовую разведку с базой в Певеке. Самолет Московской авиагруппы оставался в Чукотском авиаотряде. Экипаж: командир - пилот 2 кл. Котов И.С., штурман 2 кл. Чувырин И.С., 1-й бортмеханик 1 кл. Громов В.А., 2-й бортмеханик 1 кл. Троицкий В.В., бортрадист 1 кл. Патрушин Г.М. [РГАЭ, 9570-2-2970]
17.09.40 г. приказом №131 произвели перезакрепление самолетов за авиагруппами и авиаотрядами УПА. СССР-НЗОЗ стали числить
за Чукотским авиаотрядом УПА. [РГАЭ, 9570-2- 2971]
В 1944 г. СССР-НЗОЗ эксплуатировался = Игарской авиагруппе в течение августа и сентября. Налетал 165 часов. [РГАЭ, 9570-2-1242] (11977).

21/22 июня 1939 Врид Нач. ВВС РККА комдив Алексеев и Члю ВС ВВС РККА дк Агальцов писали письмо № 354189с НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ОБЩЕГО МАШИНОСТРОЕНИЯ тов. ПАРШНУ
КОПИЯ: НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. М.М. КАГАНОВИЧУ.
Вашим распоряжением № 823 от 14.5.39 г. специальная продукция по заводам Наркомаха Общего Машиностронния сдается в первую очередь Наркомату Авиационной Промышленности.
В результате этого заводы изготовители специальной продукции, в частности 1-й Госчасовой завод и другие совершенно прекратили поставку продукции по договорам для УВВС РККА, чем срывавается план снабжения ВВС РККА приборами и запчастями.
Прошу Вашего распоряжения об изменении сущвующего положения с поставкой специального оборудования для самолетов и обязать заводы поставщики Наркомата Общего Машиностроения выполнять планы поставок приборов и специального оборудования, как для Наркомата Авиационной Промышленности, так и для Наркомата Обороны в сроки и в количествах обусловленных договорами (1357,177).

21/22 июня 1939 Врио Нач. ВВС РККА к Алексеев и Чл. ВС дк Агальцов писали письмо № 354186с НКАП М.М.К.
Поставка для УВВС РККА приборов и другого самолетного оборудования по по договорам УВВС заводами поставщиками Наркомата Авиационной Промышленности срывается в силу отданного Вами распоряжения о выполнении в первую очередь плана поставки для самолетных заводов, в результате чего части не могут нормально эксплоатировать материальную часть так как не обеспечены надлежащим количеством приборов, специального оборудования и запчастей.
Прошу Вашего распоряжения об изменении существующего положения с поставкой приборов и оборудования для УВВС РККА и обязать заводы поставщики Наркомата Авиационной Промышленности выполнять план поставки продукции по договорам с УВВС РККА в одинаковой степени, как и для самолетных заводов в сроки и количествах обусловленных договорами.
О Вашем решении прошу не отказать сообщить (1357,190).

21 июня 1939 Зам. НКОП к1р Кулик писал письмо № 575583с НКАП М.М.К.
Приказом НКО , Зенитной Артиллерии РККА, на 1939 год поставлена задача - уметь вести огонь по скоростным целям на высотах до 6000 метров.
Для проведения боевых стрельб в полигонных условиях требуется, скоростные самолеты оборудовать специальными приспособлениями для буксировки конуса (рукава). Такие установки уже сделаны, но монтаж их на самолета труден, а потому требует тщательной разработки. Это дело поручено заводу № 22, который хотя и принял заказ, но выполняет его очень медленно (опытннй образец обещают дать только к 25.7). Такое положение мояет привести к невыполнению задач зенитной артиллерией.
Прошу Ваших указаний директору завода № 22 об изготовлении опытной установки не позднее 5.7 и к 15.7 изготовить 25 комплектов деталей крепления установок для отправки их на окружные полигоны (1357,192).

21 июня 1939 года парторг Православнов, член ВКП(б) Кузнецов, член ВКП(б) Диденко, член ВКП(б) Шилин, член ВКП(б) Федин, член ВКП(б) Перова, член ВКП(б) Алексеев, член ВКП(б) Александров, кандидат в члены ВКП(б) Самсонов, кандидат в члены ВКП(б) Смирнов, кандидат в члены ВКП(б) Чепкин писали письмо главе Правительства СССР Молотову В.М.
В 1935 году наркомом обороны Ворошиловым было дано указание изготовить 50 штук воздушных торпед "ЗАММ" и "ПБМ" (изобретение Майзеля Анатолия Ефимовича) для сдачи на вооружение РККА.
Были произведены испытания холостых торпед, которые показали полное соответствие требованиям воздушных торпед. Изготовление 50 штук торпед для испытания в боевом вооружении, были уничтожены (взорваны) без их боевого испытания и этим было приостановлено изготовление торпед, а производственная база была разгромлена врагами народа.
В 1937 году Майзелем на Политбюро ЦК ВКП(б) было доложено о положении дел по данному вопросу и постановлением Политбюро было предложено восстановить работу и производить до сдачи на вооружение РККА. В октябре 1937 года наркомом оборонной промышленности М.М. Кагановичем был дан приказ № 244 о восстановлении работ и создании производственной базы.
В развитие выполнения приказа № 244сс был выделен завод № 239 (Москва) и несмотря на это, создание производственной базы по неизвестным причинам саботировалось и группа Майзеля А.Е. – ОКБ-17 приступила к изготовлению воздушных торпед лишь только в сентябре 1938 года. В январе 1939 года был заключен договор с ВВС на изготовление воздушных торпед по чертежам утвержденным ВВС в конце 1938 года. В процессе изготовления торпед, ВВС не интересовался ходом их производства и в апреле 1939 года ВВС договор расторгло и финансирование производилось и до заключения договора и после его расторжения. При этом работники ВВС, по-видимому, боялись гласности. Никаких технических совещаний или хотя бы сообщения о том, в чем заключаются претензии ВВС сделано не было. Мы думаем, что решать заочно такое дело нельзя и что это легко может повести к неправильному информированию руководства.
5 июня 1939 года начальником 5 гл. управления Наркомата судостроительной промышленности был издан приказ о прекращении работ по изготовлению воздушных торпед. Мы, члены ВКП(б) и кандидаты – партгруппа ОКБ-17 считаем не верным приказ начальника 5 гл. управления НКСП о прекращении работ по изготовлению воздушных торпед, не произведя испытания ………………………..
По мнению партгруппы, воздушные торпеды "ЗАММ" и "ПБМ" целиком будут отвечать задуманным целям и вполне соответствуют требованиям ВВС как средство обороны.
К 18-му съезду ВКП(б) наш коллектив изготовил первые образцы торпед для летных испытаний, но ВВС до последнего дня не выделил самолета и оттягивал производство испытаний. К моменту издания приказа начальника 5 гл. управления НКСП о прекращении работ по изготовлению торпед, наш коллектив изготовил дополнительно еще несколько штук.
Характерно, что как и в 1935 году, так и в 1939 году работы приостанавливаются перед проведением окончательных испытаний торпед и сдачи их на вооружение в ВВС.
Мы, члены и кандидаты ВКП(б) – партгруппа ОКБ-17 просим Вас, тов. Молотов дать разъяснение по вопросу целесообразности прекращения работ по изготовлению воздушных торпед "ЗАММ" и "ПБМ" (3441, 9-10).

Другие оборонные отрасли:

21 июня 1939 года вышел приказ № 108с НКВ
Во исполнение постановления КО при СНК от 1 июня 1939 года за № 140сс и в дополнение моего приказа от 31 мая 1939 года за № 81с:
Утвердить строительство завода № 304 пиротехнических патронов калибра 7,62 мм в районе Рязани в границах сел Канищево-Семчино и Недостаево-Дягилево (6228, 170).

21 июня 1939 года вышел приказ № 107с НКВ
Во исполнение постановления КО при СНК от 1 июня 1939 года за № 140сс и в дополнение моего приказа от 31 мая 1939 года за № 80с:
Утвердить строительство завода № 303 пиротехнических патронов калибра 12,7 мм в районе Владимира на площадке расположенной на Северо-запад от Владимира (6228, 167).

Внешняя политика:

21 июня 1939 года в соответствии с постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 4 / 58 -ОП «О въезде в СССР интернированных во Франции испанцев», в дополнение к данным разрешениям на въезд в Советский Союз интернированным во Франции испанским гражданам и участникам интербригад был также разрешен въезд и «группе испанских летчиков и активистов в количестве 39 человек» (РГАСПИ.Ф. 17. Оп. 162. Д. 25. Л. 77.) (11710,368).

За рубежом:

21 июня в 1939 году был полностью готов первый прототип «LN.10-01» французского торпедоносца-бомбардировщика «Loire Nieuport» «LN-10». Самолёт казался довольно многообещающим, но его подготовка к первому полету сильно затянулась. После модернизации, для проведения летных тестов, самолёт передали в «Commission d'Experience Pratique d'Aeronautique». Зимой 1939-1940 гг. «LN.10-01» сделал несколько десятков полетов, налетав в общей сложности порядка 150 часов. В мае 1940 года самолёт переправили подальше от линии фронта, однако в конце июня его все равно пришлось уничтожить, во избежание захвата прототипа немцами (14929).

Авиапромышленность:

22 июня 1939 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 0223
О проведении специспытаний на самолете Р6 (оборудованном под воздушный тральщик с неогражденными винтами) на аэродроме НИИ ВВС (6881, 176).

C 22 июня по 31 июля 1939 состоялись летные испытания Р-6 с параваном без ограждения винтов. Летал М.Д.Гуров. Оказалось опаснее, чем с ограждением. В качестве контрмеры решили на тросы подвешивать небольшие мины (553,18).

С 22 июня по 31 июля 1939 года проходили испытания упрощенной схемы воздушного тральщика на самолете Р-6
Отв. исполнители
Вед. летчик капитан Гуров М.Д.
Вед. инженер – в/инженер 2 ранга Доброхотов Н.Д.
Цель испытания
Изучение столкновения воздушного тральщика с тросами аэростатов заграждения при малом угле стрельчатости расположения лобовых тросов самолета (лобовые тросы натянуты сзади винтов от моторов к концам крыльев).
Изучение столкновения металлических винтов с тросами аэростатов заграждения на подлетах в условиях различной слабины троса в полете.
Замер нагрузок, действующих на конструкцию при столкновении (4433).

22 июня был напечатан проект постановления КО СНК "О внедрении в серийное производство модифицированных истребителей и о создании новых опытных истребительных самолетов в 1939 (1379,158).
"В целях непрерывного усовершенствования существующих истребителей, а также скорейшего проектирования и изготовления новых, опытных типов, КО постановляет:
Обязать НКАП провести следующие мероприятия:
По внедрению в серийное производство
Завод 21
1. Исходя из необходимости замены самолета И-16 на более совершенный тип истребителя - признать, что на смену самолету И-16 идет самолет И-180 с М-88, со следующими данными:
Максимальная скорость на 7000 м - 570-600 км/час
Посадочная скорость - 110-120 км/час
Дальность нормальная - 500 км
Дальность с перегрузкой - 700 км
Время подъема на 8000 м - 10.5 мин.
Потолок практический - 11000 м
Вооружение: 4хШКАС через винт или 2хШКАС и 2х12.7 мм через винт
Емкость бомбодержателей - 100 кг.
2. Обязать НКАП т. М.М.Когановича немедленно подготовить завод 21 к производству и запуску серии самолетов И-180 с таким расчетом, чтобы в первом кв. 1940 начать серийный выпуск И-180, а с 1 апреля 1940 полностью перейти на выпуск только самолетов И-180.
3. Командировать ГК т. Н.Н.П. на завод 21 с необходимым составом конструкторов для организации КБ и изготовления рабочих чертежей И-180 с М-88.
4. Обязать НКАП директора завода 21 т. Воронина немедленно на площади опытного цеха приступить к организации производства войсковой серии И-180 М-88 в следующие сроки: 3 самолета 1 октября 1939, 7 самолетов 1 декабря 1939.
5. Обязать НКАП, директора завода 21 Воронина и К Пашинина изготовить и сдать на гос. испытания в июне с.г. модифицированный самолет И-16 с М-62 со следующими данными:
Максимальная скорость на 5000 м - 480-490 км/час
Посадочная скорость - 115-120 км/час
Потолок - 10000 м
Дальность нормальная - 500 км
Дальность с подвесными баками - 1000 км
Вооружение: 4хШКАС через винт или 2хШКАС и 2хШВАК
6. Обязать НКО (НИИ ВВС) закончить гос. испытание и дать заключение не позднее 15 июля с.г.
7. Обязать НКАП и директора завода 21 Воронина перестроить производство на выпуск модифицированных самолетом И-16 М-62 с началом выпуска в серии с сентября месяца с.г.
8. В связи с внедрением в серийное производство модифицированных самолетов И-16 М-62 изменить программу завода 21 по типажу, утвердив:
И-16 М-25В пул. - 420
И-16 М-25В пуш. - 360
И-16 М-62 пул. - 480
И-16 М-62 пуш. - 140
УТИ-4 М-25В - 400
В т.ч. 150 самолетов с установкой РС-82
9. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода 21...4 млн. руб. (1379,158).
Завод 1
Обязать директора завода 1 т. Воронина изготовить в счет программы 1939, утвержденной КО 20 июня с.г. за N 171сс:
а) 25 самолетов И-15бис с М-62 для отработки замены мотора М-25В на М-62 на самолетах И-15бис в частях ВВС
б) 100 самолетов с РС 82 и 500 самолетов с пул. Березина
3. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода 1 за внедрение в серийное производство самолета И-153 с М-62--63 выделить под отчет директору завода 1 - 4 млн. руб. (1379,100).
По опытному строительству истребителей в 1939-40 гг.
Обязать ГК Н.Н.П. и директора завода 1 т. Воронина провести нижеследующие работы:
1. Спроектировать и изготовить в 2-х экз. одноместный маневренный истребитель И-190:
а) первый экз. с М-88 со следующими данными:
Максимальная скорость на 6-7000 м - 520 км/час
Посадочная скорость - 95-100 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность с перегрузкой на 0.9 макс - 700 км
Время подъема на 8000 м - 8 мин.
Потолок практический - 11000 м
Вооружение: 2хШКАС и 2х12.7 Березина мм через винт
Емкость бомбодержателей - 100 кг.
в) второй экз. с М-88ТК со следующими данными:
Максимальная скорость на 9-9500 м - 550-560 км/час
Посадочная скорость - 95-100 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность с перегрузкой - 700 км
Потолок практический - 13000 м
Вооружение: 4хШКАС через винт
в) Предъявить на гос. испытания первый экз. с М-88 в сентябре, а второй с М-88ТК в декабре 1939 (1379,101).
2. Подготовить и сдать на гос. испытание:
а) Самолет И-180 М-88 второй и третий экз. в октябре со следующими данными:
Максимальная скорость на 7000 м - 570-600 км/час
Посадочная скорость - 110-120 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность с перегрузкой - 700 км
Время подъема на 8000 м - 10.5 мин.
Потолок практический - 11000 м
Вооружение: 4хШКАС или 2хШКАС и 2х12.7 Березина мм через винт
Емкость бомбодержателей - 100 кг.
б) Самолет И-180 М-88ТК в декабре с.г. со следующими данными:
Максимальная скорость на 9500-10000 м - 610-630 км/час
Посадочная скорость - 115-120 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Потолок практический - 13000 м
Остальные данные как у И-180 без ТК (1379,102).
Вооружение: 4хШКАС или 2хШКАС и 2х12.7 Березина мм через винт
Емкость бомбодержателей - 100 кг.
3. Изготовить и сдать на гос. испытания И-16 М-62 ТК в двух экз. в июне с.г. и И-16 М-25ВТК в двух экз. в июле с.г. со следующими данными:
	
	И-16 М-62ТК
	И-16 М-25ВТК

	Максимальная скорость на 9-9500 м
	510-520 км/час
	475 км/час

	Посадочная скорость
	120 км/час
	120 км/час

	Дальность нормальная на 0.9 макс.
	500 км
	500 км

	Дальность с перегрузкой
	700 км
	700 км

	Потолок практический
	11500 м
	10000 м


Вооружение: 4хШКАС через винт для И-16 М-25ВТК и 2хШКАС для И-16 М-62ТК
4. Изготовить и сдать на гос. испытания И-153 М-62 ТК в двух экз. в июне с.г. и М-63 ТК с гермокабиной в одном экз. в декабре с.г. со следующими данными:
	
	И-152 М-62ТК
	И-153 М-63ТК

	Максимальная скорость на 8500 м
	510 км/час
	530 км/час

	Посадочная скорость
	105-110 км/час
	120 км/час

	Дальность нормальная на 0.9 макс.
	500 км
	500 км

	Дальность с перегрузкой
	700 км
	700 км

	Потолок практический
	12000 м
	12000 м


Вооружение: 4хШКАС через винт
5. Провести следующие работы по улучшению эксплуатационных и тактических качеств самолета И-153:
а) установка кассетницы на 10 шт. бомб по 8-10 кг или 30 шт по 2.5 кг с возможностью установки в частях и со сроком сдачи на гос. испытания в августе месяце с.г.
б) убирающиеся лыжи, испытание винтов, фибровые баки, щитки с окончанием работ в 1939
в) сбрасываемые баки с предъявлением самолета на гос. испытания в августе месяце с.г.
г) деревянный фюзеляж с предъявлением самолета на гос. испытания в декабре с.г.
д) установка крупнокалиберных пулеметов Березина со сроком сдачи на гос. испытания в июле 1939 и пулеметов Салищева в апреле с.г.
7. Установить на самолет И-16 два синхронных пулемета Березина и два синхронных ШКАС с предъявлением на гос. испытание в июле с.г.
8. Установить на И-15бис моторы М-62 м М-25ВТК и сдать на гос. испытания два экз. И-15бис с М-25ВТК в августе с.г. и два экз. И-15бис с М-62 в июне с.г. со следующим данными (для М-62):
Максимальная скорость на 5000 м - 410 км/час
Посадочная скорость - 95-100 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность с перегрузкой на 0.9 макс - 700 км
Потолок практический - 10000 м
Вооружение: 4хШКАС через винт
9. Установить на И-153 мотор М-63 и предъявить на гос. испытания один экз. в июле 1939 со следующим данными (для М-62):
Максимальная скорость на 5000 м - 485 км/час
Посадочная скорость - 95-100 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность с перегрузкой на 0.9 макс - 700 км
Потолок практический - 10000 м
Вооружение: 4хШКАС через винт
10. Выделить в распоряжение ГК для премирования конструкторов, ИТР и рабочих за создание модифицированных самолетов 4.4 млн...(1379).
Обязать ГК Пашинина и директора завода 21 Воронина:
1. Изготовить и сдать на гос. испытания в августе 1939 модифицированный самолет И-16 М-63 со следующими данными:
Максимальная скорость на 5000 м - 520-525 км/час
Посадочная скорость - 120 км/час
Потолок практический - 10500 м
Остальные данные те же, что и у самолета И-16 М-62
2. Разработать сбрасываемые бензобаки для самолета И-16 и предъявить с ними два экз. на гос. испытания к 1 июля 1939.
3. Установить СН на самолет И-16 и предъявить один экз. на гос. испытания к 1 июля 1939 с синхронными и 3 экз. с крыльевыми в апреле с.г.
4. Модифицировать амортизацию шасси и костыля И-16 и предъявить самолет на гос. испытания в апреле 1939.
Выделить в распоряжение ГК для премирования конструкторов, ИТР и рабочих завода...300 тыс. руб. (1379).
Обязать ГК П.О.С. и директора завода 135 Нейштадт спроектировать и изготовить одноместный пушечный истребитель в 2-х экз.
а) первый экз. с мотором М-105П с ТК-2 со следующими данными:
Максимальная скорость на 5-6000 м - 560-580 км/час
Максимальная скорость на 8-10000 м - 600-625 км/час
Посадочная скорость - 110-120 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность с перегрузкой на 0.9 макс - 1000 км
Время подъема на высоту 10000 м - 8-10 мин.
Потолок практический - 11-12000 м
Вооружение: 1х20 мм через редуктор, 2хШКАС через винт
Емкость бомбодержателей - 100 кг
б) второй экз. с мотором М-106П с ТК-2 со следующими данными:
Максимальная скорость на 6000 м - 580-600 км/час
Максимальная скорость на 8-10000 м - 620-640 км/час
Посадочная скорость - 110-120 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность с перегрузкой на 0.9 макс - 1000 км
Время подъема на высоту 10000 м - 8-10 мин.
Потолок практический - 12000 м
Вооружение: 1х20 мм через редуктор, 2хШКАС через винт + 2хШКАС
в) Предъявить на гос. испытания экз. с М-105П ТК-2 в январе 1940 и второй экз. с М-106П ТК-2 в июле 1940.
г) Выделить в распоряжение ГК....800 и 1400 тыс. руб. (1379).
Обязать конструкторов Горбунова, Лавочкина и Гудкова и директора завода 301 Эскина спроектировать и построить в 2-х экз. одноместный цельнодеревянный скоростной пушечный истребитель с применением новых видов материалов - упроченной древесины и материалов типа Дюрамольд:
а) Первый экз. с М-105 с ТК-2 со следующими данными:
Максимальная скорость на 9000 м - 650-675 км/час
Посадочная скорость - 110-120 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность с подвесными баками - 1000 км
Потолок практический - 12000 м
Вооружение: 2х12.7 Березина и 2хШКАС через винт
РС-82 (1379).
б) Второй экз. с М-106П со следующими данными:
Максимальная скорость на 6-7000 м - 600-625 км/час
Посадочная скорость - 110-120 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность с подвесными баками - 1000 км
Потолок практический - 11000 м
Вооружение: 1хШВАК через редуктор и 2хШКАС через винт
РС-82
в) Предъявить первый экз. с М-106П на гос. испытания в марте 1940, второй с М-105 ТК2 в июле 1940
г) Выделить в распоряжение ГК завода 301 Горбунова...700 и 600 тыс. руб. (1379).
Обязать ГК т. Таирова и директора завода 43 Смирнова:
1. Закончить постройкой одноместный двухмоторный истребитель с 2М-88 и сдать на гос. испытания первый экз. в сентябре 1939, а второй экз. в ноябре 1939 со следующими данными:
Максимальная скорость на 6-7000 м - 600-650 км/час
Посадочная скорость - 110-120 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 700 км
Дальность с перегрузкой на 0.9 макс. - 1250 км
Время подъема на 5000 м - 3-4 мин.
Потолок практический - 12000 м
Вооружение: а) 4хШВАК вперед с 1000 снарядами
б) 4 крупнокалиберных пулемета Березина
Выделить в распоряжение ГК Таирова...1300 и 1000 тыс. руб. (1379).
Обязать ГК т. Яценко и директора завода 81 т. Самсонова закончить постройку одноместного скоростного истребителя с М-88 и сдать на совместные гос. испытания 1-й экз. в июне с.г. и второй экз. на гос. испытания в октябре 1939 со следующими данными:
Максимальная скорость на 6-7000 м - 580-600 км/час
Посадочная скорость - 105-110 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность при перегрузке на 0.9 макс - 1000 км
Время подъема на 8000 м - 10.5 мин.
Потолок практический - 11000 м
Вооружение: на первом экз. 2хШКАС и 2хШВАК через винт
на втором 2хШКАС и 2хБС и РС-82
Выделить в распоряжение ГК т. Яценко...800 и 1000 тыс. руб. (1379).
Обязать ГК тт. Боровкова и Флорова и директора завода 207 Горина закончить постройку маневренного истребителя под моторы М-62, М-63 и М-63 с убирающимся шасси и сдать на совместные гос. испытания 1-й экз. в июне с.г., второй экз. на гос. испытания в августе 1939 и третий экз. в октябре с.г. со следующими данными:
	
	с М-62
	с М-63
	с М-63 убир. шасси

	Максимальная скорость на высоте (км/час/м)
	490/5000
	515/5000
	550-560/7000

	Посадочная скорость (км/час)
	90-100
	90-100
	100-110 км/час

	Дальность нормальная на 0.9 макс. (км)
	600
	600
	600

	Дальность с перегрузкой на 0.9 макс (км)
	1000
	1000
	800

	Время подъема на высоту м (мин.)
	7/7000
	8/8000
	9/9000

	Потолок практический
	11000
	12000
	13000

	Вооружение:
	а) 4хШКАС через винт
	
	

	
	б) 2хШКАС через винт и 2хБС
	
	

	
	Емкость бомбодержателей - 100 кг
	
	

	
	На третьем - РС-82
	
	


Вираж с М-62 и М-63 на 1000 м 10-12 с
Выделить в распоряжение ГК т. Боровкова и Флорова...700, 800 и 1300 тыс. руб. (1379).
Обязать ГК ОКБ-31 т. Москалева изготовить и сдать на гос. испытания одноместный двухмоторный истребитель с 2хМВ-6 по 220 нр: первый в августе и второй в сентябре 1939 со следующими данными:
Максимальная скорость на 4500 м - 580-600 км/час
Посадочная скорость - 105-110 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 800 км
Дальность при перегрузке на 0.9 макс. - 1300 км
Потолок практический - 10-11000 м
Вооружение: 2хШКАС через винт
Выделить в распоряжение ГК т. Москалева...300 и 350 тыс. руб. (1379).
Обязать ГК ОКБ-30 т. Никитина и Шевченко и директора завода 156 изготовить и сдать на гос. испытания экспериментальный маневренно-скоростной истребитель с М-63 и М-88: первый в октябре и второй в декабре 1939 со следующими данными:
с М-63
	
	Моноплан
	Биплан

	Максимальная скорость на 5000 (км/час)
	528
	420

	Посадочная скорость (км/час)
	100-110
	100-110

	Дальность нормальная на 0.8 макс. (км)
	600
	600

	Дальность при перегрузке на 0.8 макс. (км)
	1400
	1400

	Время подъема на 5000 м (мин.)
	3.7-4.3
	3.7-4.3

	Потолок практический (м)
	10500-11000
	10500-11000

	Вооружение:
	4хШКАС через винт
	


Выделить в распоряжение ГК т. Москалева...300 и 350 тыс. руб. (1379).
с М-88
Макс. скорость на высоте 6-7000 м (км/час)	590		480
Выделить в распоряжение ГК т. Никитина и Шевченко...1300 и 1000 тыс. руб. (1379).
Обязать ГК Сильванского и директора завода 153 Митянищева изготовить и сдать на гос. испытания одноместный соростной истребитель с М-88: первый в сентябре и второй в ноябре 1939 со следующими данными:
Максимальная скорость на 6-7000 м - 600-650 км/час
Посадочная скорость - 110-115 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность при перегрузке на 0.9 макс. - 1000 км
Время подъема на 8000 м - 10.5 мин.
Потолок практический - 11000 м
Вооружение: а) 4хШКАС через винт
б) 2хШКАС и 2хБС через винт
Емкость бомбодержателей - 100 кг
Выделить в распоряжение ГК т. Никитина и Шевченко...1300 и 1000 тыс. руб. (1379).
Обязать ГК завода 115 А.С.Я. спроектировать и построить одноместный истребитель в 2-х экз. с М-106ТК со следующими данными:
а) первый экземпляр
Максимальная скорость на 6000 м - 620 км/час
Посадочная скорость - 110-120 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность при перегрузке на 0.9 макс. - 1000 км
Время подъема на 8000 м - 8-10 мин.
Потолок практический - 11-12000 м
Вооружение: 1х12.7 и 2хШКАС
б) первый экземпляр
Максимальная скорость на 6000 м - 650 км/час
Вооружение: 2хШКАС
Остальные данные те же, что и первого экз.
Срок предъявления на гос. испытания 1-го - февраль 1940, второго - апрель 1940
Выделить в распоряжение ГК т. А.С.Я....1400 и 600 тыс. руб. (1379).
Обязать ГК ЦАГИ Бисноват и нач. ЦАГИ Шульженко, на основе работ по экспериментальному скоростному самолету, спроектировать, изготовить и предъявить на совместные испытания в апреле 1940 одноместный скоростной истребитель с М-105 ТК со следующими данными:
Максимальная скорость на 5000 м - 650 км/час
Посадочная скорость - 115-125 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 600 км
Дальность при перегрузке на 0.9 макс. - 1000 км
Потолок практический - 11-12000 м
Вооружение: 1х12.7 и 2хШКАС
Выделить в распоряжение ГК т. А.С.Я....500 тыс. руб. (1379).
Обязать ГК тт. Козлова и Шишмарева и нач. ВВА Померанцева спроектировать и построить одноместный истребитель с М-106 в двух экз. с предъявдением на гос. испытания: первого экз. в феврале 1940, второго экз. в апреле 1940 со следующими данными:
Максимальная скорость на 7500 м - 700 км/час
Посадочная скорость - 117 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 700 км
Дальность при перегрузке на 0.9 макс. - 1200 км
Время подъема на 5000 м - 4.5 мин.
Потолок практический - 11000 м
Вооружение: 1х12.7 и 2хШКАС
Обязать НКАП оказать следующую помощь ВВА в постройке этого самолета:
а) изготовить по чертежам ВВС
на заводе 301 - 3 фюзеляжа
на заводе 119 - 3 компл. шасси, костыля и механизмов
на заводе 34 - 3 компл. радиаторов
на заводе 30 - 3 компл. оперения
б) отпустить необходимые для этого самолета предметы оборудования и три винта системы Бас-Дубова
в) предоставить ВВС 3 мотора М-106
Наркомфину СССР отпустить ВВА для финансирования работ по постройке 2-х экз. 3500 тыс. руб. и в распоряжение НКО 1600 тыс. руб. для премирования...1000 и 600 тыс. руб. (1379).
Обязать ОТБ при НКВД и директора завода 156 тов. Ленкина спроектировать и изготовить 2 экз. двухмоторного трехместного истребителя с 2хМ-105ТК и герметическими кабинами с предъявлением на гос. испытания 1-го 1 октября 1939, 2-го 1 января 1940 со следующими данными:
Максимальная скорость на 10000 м - 630 км/час
Посадочная скорость - 115 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. - 1400 км
Дальность при перегрузке на 0.9 макс. - 2400 км
Время подъема на 10000 м - 16.5 мин.
Потолок практический - 12500 м
Вооружение: 2хШВАК и 2хШКАС + 1хШКАС назад
Нормальный вариант - 100 кг дистанционных бомб
Перегрузочный вариант - 400 кг дистанционных бомб
Выделить в распоряжение директора завода 156 для премирования...1700 и 1000 руб. (1379,174).
Общие мероприятия
1. По внедрению в серию новых и модернизированных самолетов и по строительству опытных самолетов
1. Утвердить представленное НКАП положение о премировании...
2. Установить правительственные премии...
3. Установить индивидуальные премии руководству...
4. Установить премии по показателям...за агрегаты и комплектующие
5. Установить премии по показателям...за материалы
6. Дать предложения по премированию смежников...
7. Проверять правильность расходования...
8. Пред. Госплана СССР т. Вознесенскому, НК финансов т. Звереву и НКАП М.М.К. внести в производствекнный и финансовый план 1939 г. изменения, вытекающие из измененной программы по заводам НКАП (1379,177).
9. НКАП и НКО представить план распределения продукции
10. НКО - испытать и эталонировать...
11. Ускорить строительство южного филиала НИИ ВВС
2. По опытному строительству самолетов
1. Наркомфину выделить 57 млн. руб.
2. ЦАГИ и ВИАМ оставить на бюджете
3. Прекратить все экспериментальные и опытные работы по истребителям, не вошедшим в настоящее постановление.
НКАП представить в КО отчет о затратах...
4. Распространить положение о премировании ИТР, рабочих и служащих за опытные объекты на директоров заводов и работников серийных заводов, участвующих в создании опытных машин..., приравняв к оплате в половинном размере...
5. Выделить НКО 4 млн. для поощрения испытателей...
6. НКФ отпустить ВВА 3500 + 1600 тыс. руб....
7....все новые только с протектированными баками
8. Укрепить ЛИС... (1379,179).
(Пометка: Справка - два экз. этого проекта постановления на 44 л. уничтожены по акту N 3 31.03.40) (1379,179).

22 июня 1939 г. в письме в адрес руководителей советского военно-морского флота Хейнкель предложил продать проект, расчеты, рабочие чертежи и все технические данные за 300 тыс. германских марок при условии выдачи ему дополнительного заказа на изготовление не менее чем трех катапульт. Но катапульты советского производства ЗК-1 и Н-1 уже находились в высокой степени готовности, поэтому было решено дождаться результатов их испытаний. В случае неудачи предполагалось принять условия немецкого партнера, купив его проект, всю документацию и заказав четыре дополнительных экземпляра К-12 для установки на новые крейсера.
К этому моменту разработали временную инструкцию эксплуатации КОР-1 с катапульты К-12. Старт производится старшиной катапульты или техником самолета. После того, как самолет был установлен на стартовые салазки и подготовлен к старту, летчик включал специальную сигнальную лампу, размещенную под левым крылом. Затем запускался двигатель и после его прогрева следовало предупреждение о готовности к взлету. Получив утвердительный ответ от старшины катапульты, летчик давал полный газ двигателю, устанавливал ручку управления самолетом в нейтральное положение, затылком упирался в заголовник кабины и выключал сигнальную лампу - это был сигнал стартовой команде о готовности стартовать. Немедленно после этого старшина катапульты давал своему помощнику команду открыть вентиль подачи сжатого воздуха и нажимал рычаг старта. После отделения от катапульты летчик производил набор высоты в соответствии с летной инструкцией (11107).

22 июня 1939 г. вполне успешные испытания двух экземпляров К-12 подвигли Эрнста Хейнкеля в своем письме в адрес руководителей советского Военно-морского флота предложить продать проект, расчеты, рабочие чертежи и все технические данные своей модернизированной катапульты. Стоимость предложения оценивалась в 300 000 германских марок при условии выдачи ему дополнительного заказа на изготовление не менее трех катапульт. Но на тот момент катапульты советского производства ЗК-1 и Н-1 уже находились в высокой степени готовности, поэтому было решено дождаться результатов их испытаний. В случае неудачи (прежде всего с ЗК-1) предполагалось принять условия немецкого партнера, купить его проект, всю документацию и заказать 4 дополнительных катапульты К-12 для установки на новые крейсеры.
К этому моменту разработали временную инструкцию эксплуатации КОР-1 с К-12. Ее основные положения в упрошенном изложс- нии были следующими. Старт проитолится старшиной катапульты или техником самолета. После того как самолет был установлен на стартовые салазки и подготовлен к старту, летчик включал специальную сигнальную лампу, размешенную под левым крылом. Затем запускался двигатель, и после его прогрева следовало предупреждение о готовности к старту. Получив утвердительный ответ от старшины катапульты, летчик давап полный газ двигателю, устанавливал ручку управления самолетом в нейтральное положение, затылком упирался в заголовник кабины и выключал сигнальную лампу — это был сигнал стартовой команде о готовности взлетать. Немедленно после этого старшина катапульты давал своему помощнику команду открыть вентиль подачи сжатого воздуха и нажимал рычаг старта. Самолет далее начинал двигаться, резко ускорялся, через двадцать метров совместного движения, когда он уже достигал взлетной скорости, происходило разделение с разгонной тележкой. После отделения от катапульты летчик производил набор высоты в соответствии с летной инструкцией (12301).

22 июня 1939 Нач. 7 ГУ НКАП Зубович писал письмо № 3248 НКАП М.М.К.
Научно-Исследовательский Институт № 33 разработал и изготовил для УС РККА две опытных всеволновых радиостанции под наименованием “Ромб”.
Изготовление этих радиостанций, которые являются уникальными, произведено впервые в СССР.
В процессе изготовления Управление Связи вносило изменения технических условий, что значительно удорожило себестоимость. В результате НИИ 33 имеет перерасход сверх суммы договора 1,3 мил. руб.
Предлягая при сем проект письма на имя Наркома Обороны тов. Ворошилова К.Е., прошу Вас войти с представлением по этому вопросу, поддержав ходатайство о производстве расчетов между НИИ-33 и УС РККА по действительным затратам (1357,176).
В июне 1939 был подготовлен проект письма НКАП М.М.К. НКО К.Е.В.
Научно-Исследовательский Институт № 33 НКАП разработал и изготовил два опьтных фронтоаих вагонных мощных всеволновых радиостанции, значащихся в УС РККА под шифром "РОМБ".
1-я станция сдана УС РККА 9-го декабря 1938 года
2-я станция сдана УС РККА 29-го апреля с.г.
Станции разработаны впеовые в СССР и являются уникальными.
Процесс рааработки и изготовления радиостанций длился в течение 3-х лет и бал сопряжен с большими техническими трудностями, которые в основном заключались в следующем:
1. Для вагонной радиостанции потребовалась разработка и создание специального малогабаритного высокооборотного 100-сильного дизеля, которые провел научно-исследовательский Дизельный Институт.
Автор дизеля награжден Правительством орденом Ленина.
2. Для размещения радио-технической аппаратуры и силового хозяйства радиостанции потребовалось проведение специальных работ по созданию железнодорожных вагонов, предназначенных для этой цели. Типовые вагоны оказались совершенно непригодными.
3. Разработка мощной радиотехнической аппаратуры при малом весе и габаритех. вызывала также большие технические трудности.
4. Ввиду сугубо опытного характера разработки радиостанций, дизеля и нагонов Управление Связи было вынуждено в процессе изготонязния вносить и изменения в технические 'УСЛОВИЯ.
Договор на данную поставку был заключен в 1937 году в твердой цене.
При заключении договора НИИ-33 и УС РККА не могли предусмотреть заранее указанных изменений в об"еме работ, связанных с изменением технических заданий.
Все эти моменты вызвали значительное удорожание себестоимости. В результате НИИ 33 имеет перерасход сверх договорной цены в сумма 1,3 мил. руб., что фактически не превышазт 20% от суммы договора, т.к. УС РККА произвело расчет с НИИ 33 на условиях договора ввиду отсутствия ассигнований.
В данное время договора на опытные работы как правило заключаются в ориентировочных ценах.
Учитывал вышесказанное, прошу Вашего распоряжения УС РККА о производстве расчета с НИИ 33 по действительным затратам, на основе отчетных данных, установленных комиссией от УС РККА и 7-го Главного Управления НКАП.
О Вашем решении прошу меня уведомить (1357,174).

22 июня 1939 г. О советско-американских торговых отношениях 22-28 июня 1939 г. Обзоры Наркомвнешторга СССР по материалам зарубежной прессы о советско-американских торговых отношениях
В германской газете "Nachrichten fur AuPenhandel" от 14 июня 1939 г. № 134 напечатана следующая корреспонденция из Нью-Йорка. 
«Заказы Амторга оставались в мае и апреле 1939 г. необычайно незначительными. Специалисты оценивают эти заказы за 2 месяца в сумме не больше 1-1,5 млн долл. Наибольшее количество заказов падает прежде всего на машины для самолетостроения, шлифовальные материалы, магнето и карбюраторы для самолетов. Состоялись также покупки пшеницы. За 4 месяца 1939 г. СССР купил в США 2 млн бушелей пшеницы. Пшеница следует с запада США в Сибирь. Лишь малую часть этих покупок составила посевная пшеница. Как новое явление бросается в глаза повышенный спрос СССР в США на высокоценные нефтепродукты, как, например, авиационный и автомобильный бензин. Нефтепродукты идут также на Тихоокеанское побережье Сибири 
Советы явно сдерживают свои заказы. Нью-йоркские деловые круги уверены, что эта задержка заказов будет ликвидирована после результатов идущих в настоящее время переговоров, связанных с попыткой Англии создать окружение Германии, так как от международного положения зависит вопрос, что СССР должен покупать в США предметы вооружения или же предметы для мирного производства. 
Препятствием к увеличению заказов является, далее, неблагоприятное развитие импорта США из СССР. В течение первых 4 месяцев 1939 г. превышение экспорта США в СССР над импортом США из СССР составило 9 млн долл. Советам приходится оплачивать эту сумму девизами и золотом. 
Тем не менее контракт Амторга с американской тяжелой индустрией поддерживается. Предстоящие заказы Амторга на начало июня составят, по некоторым оценкам, 15 млн долл. 
Заказы эти будут даны на предметы вооружения и на машины для разных отраслей промышленности, изготовляющих предметы потребления. 
Выполнение заказов, данных в 1937 и 1938 гг., в настоящее время сильно форсируется под явным давлением Амторга, который недавно существенно облегчил условия инспектирования и приемки заказанного оборудования. 
В нью-йоркских деловых кругах возобновление заказов Амторга в ближайшее время считают вполне вероятным. Как выясняется, руководитель Амторга, Давид Розов, все еще находится в Москве и занимается изучением потребностей в машинах для нового плана развития производства в СССР, а также выработкой программы покупок в США. Когда Давид Розов вернется в США, пока неизвестно. 
Приехавшая в начале года в США комиссия Наркомфлота пока практически ничего не дала. Заказы не выданы. Слухи о якобы выданных заказах на быстроходные суда и на подводные лодки — фальшивы. Американское управление флотом было вынуждено отказать комиссии Наркомфлота в посещении таких решающих военных верфей, как например, Морская торпедная станция, новый порт и др. Главный интерес комиссии сосредоточен на больших линейных кораблях, однако прошедшие переговоры с Вифлеемской и другими восточными верфями не дали результатов, в частности, американское управление флотом не захотело отдавать комиссии важнейшие оборонные патенты. 
Договор о технической помощи с фирмой "Дуглас", который был заключен несколько месяцев тому назад, предусматривает поставку в СССР больших самолетов и, в частности, самолетов модели Д.С.4. На заводе в Санта-Моника 11 советских инженеров будут, вероятно, разбирать самолеты этого типа для того, чтобы затем с технической помощью фирмы самим строить самолеты в СССР. 
Более полное представление об американо-советских отношениях можно будет получить на предстоящем ежегодном заседании американо-русской торговой палаты. Из Вашингтона сообщают, что на этом заседании, возможно, выступят новый посол СССР Уманский и новый посол США в Москве Штейнгард. 
Переговоры о гарантиях по кредитам или по решению вопроса о царских долгах и долгах Керенского полностью замерли. 
Принятие законопроекта о правительственных закупках стратегического сырья будет иметь для СССР большое значение, так как СССР может рассчитывать на продажи марганца. Однако не следует переоценивать возможности продаж марганца из СССР, имея в виду обязательства США по отношению к Бразилии и Кубе». 
Перевел Д. Мишустин 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 2405. Л. 231-234. Подлинник. Перевод с нем., современный оригиналу (12152). 

22 июня 1939 года в адрес И.В. Сталина летчик М.В. Водопьянов направил письмо следующего содержания:
«Дорогой Иосиф Виссарионович! Выполнив порученное мне задание, я вернулся из командировки с Севера и сейчас горю желанием узнать Ваш ответ на мое письмо по вопросу разрешения мне в 1940 г. беспосадочного перелета вокруг света, с переливкой горючего в воздухе.
Дни идут и сейчас самое подходящее время приступить к тренировочным полетам с тем, чтобы в этом году произвести опыт переливки горючего с самолета на самолет при беспосадочном перелете Москва – Хабаровск – Москва» (21249).

Армия:

22 июня 1939 было большое сражение над Халхин-Голом. 95 истребителей отразили 120 японских машин и сбили 31 потеряв 12 (438,769).

22 июня 1939 г. в небе Монголии 105 советских истребителя встретились в воздушном бою с 120 японскими. Японцы, потеряв в бою 31 самолет вынуждены были вернутся в Маньчжоу-Го. Потери советской стороны составили 14 самолетов, погибло 11 летчиков. Воздушные бои с большим количеством (50-60) самолетов с обеих сторон продолжались 24, 26 июня. Потери японцев за два дня составили еще 25 самолетов. 26 июня советское радио начало передавать сводки о боях на Халхин-Голе. 27 июня неожиданному нападению на земле подверглись самолеты 70-го ИАП (аэродром Баин-Бурду-Нур).Японцы уничтожили 16 наших самолетов при попытке взлететь. Погибло 7 летчиков. Бои на монгольской границе приобретали опасный характер (11641).

22 июня 1939 г. в небе Монголии 105 советских истребителя встретились в воздушном бою с 120 японскими. Японцы, потеряв в бою 31 самолет вынуждены были вернутся в Маньчжоу-Го. Потери советской стороны составили 14 самолетов, погибло 11 летчиков. Воздушные бои с большим количеством (50-60) самолетов с обеих сторон продолжались 24 и 26 июня. Потери японцев за два дня составили еще 25 самолетов. 26 июня советское радио начало передавать сводки о боях на Халхин-Голе. 27 июня неожиданному нападению на земле подверглись самолеты 70-го ИАП (аэродром Баин-Бурду-Нур). Японцы уничтожили 16 наших самолетов при попытке взлететь. Погибло 7 летчиков. Бои на монгольской границе приобретали опасный характер. В конце июня нарком НКО К.Е.Ворошилов и начальник Генштаба РККА Б.М.Шапошников принимают решение об усилении и реорганизации боевых сил в районе Халхин-Гола (24105).

22 июня 1939 г. в районе реки Халхин-Гол состоялся крупнейший воздушный бой, длившийся около 2,5 часов. Большая продолжительность и последовательное введение новых групп истребителей позволили оценивать это воздушное столкновение как три отдельных воздушных боя. С нашей стороны участвовало от 95 до 106 самолетов (56 И-16 и 49 И-15бис), с японской - до 120 самолетов. По сообщениям советских летчиков удалось сбить 31 японский истребитель, своих потеряли 11. По другим данным потеряли 14 машин - из них 13 И-15бис. Количество побед, засчитанных на долю пилотов "бисов", не определено. В последующие дни воздушные сражения продолжались - соответственно множились потери. 24 июня и 25 июня потеряно по два И-15бис, 26-27-го - 8 машин, 21 июля потеряно 6 И-15бис, 27-29 по одному "бису" каждый день (приведены не все, а только известные цифры на отдельные даты). Нужно отметить, что бедой И-15бис в Монголии оказались даже не его более низкие боевые качества. Воздушный бой летом 1939 г. определялся как беспорядочная "собачья свалка", где каждому участнику приходилось в большинстве случаев действовать индивидуально и рассчитывать при этом только на себя. В такой обстановке пилоты японских истребителей И-97 преднамеренно охотились за "бисами", которые являлись более легкой добычей, чем И-16 и только появившиеся И-153 (12014).

22 нюня 1939 г. в районе реки Халхин-Гол состоялся массовый воздушный бой продолжительностью 2,5 часа. Большая продолжительность и последовательное введение новых групп истребителей позволяют оценивать это воздушное столкновение как три отдельных воздушных боя. С советской стороны участвовало от 95 до 105 самолетов (56 И-16 и 49 И-156ис 22-го и 70-го иап), с японской по советским данным - до 120 самолетов. На самом деле японцы в схватке были представлены 18-ю Ки-27 24-го полка, базирующегося в Ганчжурс (передовой аэродром в 40 км от линии фронта). По сообщениям советских летчиков удалось сбить 25 японских истребителей при потере своих 13 самолетов в воздухе и 4-х на земле. Основные потери при этом понесли истребители И-15 бис. боевые возможности которых уже тогда оценивались невысоко. Японские пилоты. в свою очередь признали 7 потерянных машин, однако и количество заявленных ими побед составило почти 50.
Отчасти проясняют ситуацию воспоминания Арсения Ворожейкина. который участвовал в первом своем воздушном бою: "Запустив мотор, я увидел, как начался взлет с соседнего аэродрома. Поднялись и мы.
Эскадрилья плотным строем устремилась к Халхин-Голу. Высоко над нами проследовало звено японских истребителей. Василий Васильевич (командир эскадрильи капитан Гугашин - М.М.) решил во что бы то ни стало нагнать противника. Он помчался за японцами на полных газах, не обращая внимания на своих ведомых. - строй нарушился. растянулся.
Вражеское звено, имея запас высоты, уже скрывалось из виду. Командир, видимо от- Летчики А.А.Мурмылов, чаявшись в погоне, метнулся в другую сто- И.П.Сахаров. П.Г.Митягин рону. Но там виднелась группа наших исгре- на фоне И-16 тип 10 бнтелей. Гугашин несся на них с большой решительностью, лихо. Я не мог понять его. Можно было только предположить, что наши самолеты он принял за противника.
А между тем слева вдалеке едва заметно вырисовывалась целая стая самолетов. Вначале мне представилось, что это наши, ранее взлетевшие. Но группа слишком велика - около шестидесяти. И в полете их мне почудилось что-то непривычное, холодное, зловещее... Что - я определить не мог. Они шли с вызывающим спокойствием, уверенно, стройно, как хозяева монгольского неба.
Попытался предупредить командира, помахав ему крыльями. - тщетно! Не меняя курса, он сближался с нашей группой. "Не видит японцев!" - отметил я с тревогой и развернулся вместе с несколькими летчиками в сторону врага.
Неверно было бы сказать, что сердце у меня в этот момент учащенно забилось. Нет. Оно екнуло, сжалось и застыло. I IOTOM СЛОВНО вспыхнуло, гневно и остро. Волнение новичка. ненависть, задор молодости - все переплелось. Кроме самолетов противника, я ничего не видел.
Вдруг произошло неожиданное: на японскую группу откуда-то сверху свалилась лавина самолетов. Удар был настолько силен и внезапен, что мне показалось, будто взрыв громадной силы разметал вражеский строй, оставив висеть горящие самолеты. Все завертелось в бешеной пляске.
Ошеломленный этой внезапной атакой, я непроизвольно оглядываю новую, до сих пор невиданную картину воздушной схватки. И тут заметил, что на выручку японским самолетам спешили другие. Нужно было их -задержать, и мы ринулись навстречу им.
Лобовая атака! Ни в коем случае не сворачивать! 
Отчаяние охватило меня. Сколько было написано про эту лобовую атаку! Сколько сложено легенд о летчиках, геройски устремлявшихся в лоб на врага! Сколько нужно умения, волн, чтобы выйти из нее побели гелем!
Все во мне натянулось в струну, дыхание перехватило. Но вражеские самолеты так стремительно выросли передо мной, что я. не успев посмотреть в прицел, инстинктивно нажал на гашетки. Сверкнули струи огня - и все исчезло.
Еше не веря, что эта страшная лобовая атака так просто кончилась, я какую-то долю минуты летел в напряженном ожидании столкновения: ведь ни я. ни противник - никто не отвернул. По крайней мере, мне так показалось.
А что с остальными? Я опомнился и оглядел небо. Рядом никого не было, а кругом творилось что-то невообразимое. Воздух кишел самолетами и струился огнем. Мне казалось. что горит само небо, а бешеный ветер раздувает это пламя, все захлестывая, крутя, ничего не оставляя в покое. Это было небо боя, дышавшее смертью.
Я растерялся и не знал, что делать. Все мои представления о воздушном бое ничего общего не имели с видимым. Строя никакого нет. Где свои, где японцы - не разберешь. Все перемешалось" (13).
Очевидно, в бою 22 июня действительно все перемешалось. Вводимые в схватку группы своих самолетов принимались за вражеские. по ним велся огонь, что наверняка привело к дополнительным потерям.
После 22 июня японская сторона, оценившая значительное количество одновременно поднимаемых в воздух советских самолетов. также нарастила свою группировку. На передовые аэродромы в Ганчжуре и Са- енджо были переброшены все 59 Ки-27 1-го и 11-го полков, что позволило увеличить общее количество японских истребителей на фронте до 80-90 экземпляров. Произошедшие в последующие дни яростные воздушные сражения, собирали, как правило. по нескольку десятков участников с каждой стороны. В конце июля воздушные бон шли практически на равных, однако по итогам месяца японские потери оказались меньше - они составили 41 машину против 79 советских самолетов. Большую часть потерь составили И-16 (39 экз.) - они наиболее активно использовались во всех без исключения боевых акциях.
Причинами более высокой эффективности японцев по-прежнему оставалось введение в бой только опытных пилотов. С советской стороны, несмотря на прибытие "испанских асов", продолжалось использование больших групп истребителей, в строю которых находились летчики с различной подготовкой. В воздушном бою 21 июля против 40 японцев выставили 95 И-16 и 62 И -15 бис. Руководить такой армадой (без радио!). составляющей 157 разнотипных самолетов представляется просто невероятным. Не мудрено, что в такой "собачьей свалке" не все наши летчики могли найти свою цель, а противник наоборот имел возможность выбора.
И все-таки советское командование названные потери самолетов вовсе не оценивало как катастрофические. Все происходящее вписывалось в некий запланированный процент убытия техники и личного состава, допустимый для массовой рабоче-крестьян- ской армии. Ведь именно поэтому и строили самолетов как можно больше, не сообразуясь с ухудшением их качества, а людей в стране социализма пока хватало. Ну, как туг не вспомнить крылатые слова Иосифа Сталина, заявившего, что "жизнь советского пилота дороже любой машины".
Резервы на фронт подтягивались постоянно. В июле прибыл 56-й истребительный авиаполк под командованием майора Данилова. общее количество истребителей к началу следующего месяца довели до 320 машин (194 И-16).
Тогда же поступили первые 7 И-16 тип 17. Эскадрилью этих самолетов, которой командовал Евгений Степанов, включили в состав 22-го иап. 13 составе группы из 20 И-16 пушечные истребители 29 июля приняли участие в атаке на вражеский аэродром, расположенный у озера Узур-Нур. В двух вылетах к этому аэродрому, в штурмовках и воздушном бою удалось уничтожить 6 Ки-27 и еще пять машин заметно повредить без потерь со своей стороны. Не менее удачным стало нападение 2 августа на японский аэродром, расположенный в 18 км от Джинд- жин-Сумэ. Янонпы признали потерю 6 самолетов и большое количество поврежденных на стоянках (12015).

22 июня 1939 г. в районе реки Халхин- Гол состоялся крупнейший воздушный бой, длившийся около 2,5 часа. Большая продолжительность и последовательное введение новых групп истребителей позволили оценивать это столкновение как три отдельных боя. С нашей стороны участвовало 56 И-16 и 49 И-15бис, с японской - до 120 самолётов. По сообщениям советских лётчиков, удалось сбить 31 японский истребитель, своих потеряли 11. По другим данным, потеряли 14 машин - из них 13 И-15бис. Количество побед, засчитанных на долю пилотов «бисов», не определено.
Воздушные сражения следовали одно за другим - соответственно множились потери. 24 июня и 25 июня потеряли по два И-15бис, за 26 и 27 июня - восемь, 21 июля - шесть (по другим данным - пять). 27, 28 и 29 июля - по одному самолёту каждый день. При этом здесь приведены не все потери, а только известные цифры на отдельные даты.
Нужно отметить, что бедой И-15бис в Монголии оказались даже не его низкие боевые качества. Воздушный бой летом 1939 г. определялся как беспорядочная «собачья свалка», где каждому участнику приходилось в большинстве случаев действовать индивидуально и рассчитывать при этом только на себя. В такой обстановке пилоты японских истребителей преднамеренно охотились за «бисами», которые являлись более лёгкой добычей, чем И-16 и только появившиеся И-153.
Уже в начале августа И-15бис практически перестали использовать в дневных воздушных боях, шесть таких истребителей короткое время вылетали для ночного патрулирования. Зато их стали применять как лёгкие штурмовики. Этому способствовали наличие бомбовой нагрузки и довольно мощное по тому времени пулемётное вооружение.
Впервые И-15бис отправили на штурмовку против японских войск, занявших гору Баин-Цаган, 3 августа. Они обстреливали пехоту и прислугу на артиллерийских батареях.
К середине августа советская авиация в Монголии значительно усилилась и пополнилась истребителями новых типов и модификаций. Это позволило перевести «бисы» на выполнение второстепенных функций. Ещё с конца июля их сосредоточили в подразделениях, прикрывающих аэродромы. Но здесь их пригодность оказалась весьма ограниченной. В частности, из-за плохой скороподъёмности и низкой скорости они были не способны перехватывать японские самолёты-разведчики.
По состоянию на 20 августа 1939 г. в ВВС 1-й армейской группы насчитывалось 311 истребителей, из них И-15бис - всего 21: в 70-м иап - два, в 22-м иап - один и в 56-м иап - 18.
Их задействовали для подавления ПВО японцев перед большим наступлением 20 августа. «Бисы» с бомбами атаковали зенитные батареи, после чего в ход пустили бомбардировщики СБ.
Всего за время боёв на Халхин-Голе использовалось около 100 И-15бис. Боевые потери составили 56 машин, кроме этого, два «биса» потеряли в катастрофах, ещё пять были разбиты в авариях. К концу боёв в строю оставалось 15 самолётов, которые применялись в основном для тренировочных полётов (12294).

22 июня 1939 в районе р. Халхин-Гол состоялось крупнейшее воздушное сражение продолжительностью 2,5 ч. Большая длительность и последовательное введение новых групп истребителей позволили оценивать это событие как три отдельных воздушных боя. С советской стороны участвовало от 95 до 106 самолетов (56 И-16 и 49 И-15бис), с японской — до 120 самолетов. По сообщениям советских летчиков, удалось сбить 31 истребитель противника, своих потеряли 11. По другим данным, лишились 14 машин, из них 13 И-15бис. Количество побед, засчитанных на долю пилотов «бисов», не определено.
В последующие дни воздушные сражения продолжались - соответственно, множились потери. 24 июня и 25 июня потеряно по два И-15бис, 26-27-го — 8 машин, 21 июля — 6 «бисов», 27, 28 и 29 по одному самолету (приведены только известные цифры на отдельные даты). Нужно отметить, что воздушный бой летом 1939 г. определялся как беспорядочная «собачья свалка», где каждому участнику приходилось в большинстве случаев действовать индивидуально и рассчитывать только на себя. В такой обстановке пилоты японских истребителей И-97 преднамеренно охотились за «бисами», которые являлись более легкой добычей, чем И-16 и только появившиеся И-153 (19107).

22 июня 1939 в районе реки Халхин-Гол состоялся массовый воздушный бой продолжительностью 2,5 ч. По советским данным, в нем участвовали 56 И-16 и 49 И-15бис, а с японской стороны — до 120 самолетов. На самом деле японцы были представлены 18-ю Ки-27 из 24-го полка, базировавшегося в Ганчжуре (передовой аэродром в 40 км от линии фронта). Советские летчики заявили осбитии 25-ти истребителей противника при потере 13 своих самолетов в воздухе и 4-х на земле. Основные потери при этом понесли И-15бис, боевые возможности которых уже тогда оценивались невысоко. Японцы признали потерю 7-ми машин, при этом количество заявленных ими побед составило почти 50.
 Отчасти проясняют ситуацию воспоминания Арсения Ворожейкина, который участвовал в этом бою и описал его как беспорядочную свалку, в которой все перемешалось. Советские летчики принимали за вражеские вводимые в схватку новые группы своих самолетов, вели по ним огонь, что наверняка привело к дополнительным потерям.
После 22 июня японская сторона перебросила на передовые аэродромы в Ганчжуре и Саенджо 59 Ки-27 1 -го и 11 -го полков, что позволило довести количество истребителей на фронте до 80-90 экземпляров. В конце июля воздушные бои шли практически на равных, однако по итогам месяца японские потери оказались меньше: 41 машина против 79 советских самолетов. Значительную часть потерь составили И-16 (39 экз.), которые наиболее активно использовались во всех без исключения боевых акциях.
Японцы действовали более эффективно благодаря участию в боях только опытных пилотов. В то же время советская сторона, несмотря на прибытие «испанских асов», продолжала использовать летчиков с различной подготовкой. В бои пытались бросать большие группы истребителей. Так, 21 июля против 40 японцев выставили 95 И-16 и 62 И-15бис. Руководить такой армадой (без радио!) оказалось практически невозможно.
Советское командование вовсе не оценивало потери как катастрофические. Они вписывались в некий запланированный процент убытия техники и личного состава, допустимый для массовой рабоче-крестьянской армии. Резервы на фронт подтягивали постоянно. В июле прибыл 56-й истребительный авиаполк под командованием м-ра Данилова, общее количество истребителей к началу следующего месяца довели до 320 машин, включая 194 И-16 (19109).

22 июня в воздух с разных аэродромов поднялись в общей сложности 105 советских истребителей и направились в район Халхин-Гола и озера Буир-Нур. Первой вступила в бой группа 22-го полка, состоявшая из эскадрильи старшего лейтенанта Савкина (15 И-16) и эскадрильи капитана Степанова (девять И-15 бис). Над горой Хабар-Даба на них обрушились сверху «не менее 30 самолетов» противника. Комэск Савкин сразу получил ранение и вышел из боя, а подчиненные — «делай, как я» — приняли это за сигнал к отступлению и рассыпались в разные стороны. Самолет Савкина японцы сожгли на земле, но старший лейтенант остался жив. Затем «самураи» переключились на бипланы и сбили три «биса». В этот момент на горизонте появилась эскадрилья «ишаков» 70-го авиаполка, и противник, не вступая в бой, улетел на свою территорию. Чуть позже еще две группы советских самолетов встретились с группой японцев в районе гор Баин-Цаган и Баин-Хошу. В завязавшемся сражении были сбиты 13 истребителей И-15бис и три И-16. В бою погиб командир 22-го истребительного полка майор Глазыкин и еще пятеро летчиков, а также пять пилотов из 70-го полка. В конце концов японские истребители, израсходовав горючее и боеприпасы, «обратились в бегство».
Согласно советской версии, противник, имея «около 120 самолетов», потерял в этот день 25 истребителей (потом пересчитали и получили 31), наши потери составили 17 машин и 11 летчиков. Японцы, у которых с утра в наличии было всего 18 исправных Ki-27, записали на свой счет 57 советских самолетов, списав безвозвратно семь своих машин и четырех пилотов. В общем, обе стороны считали себя победителями и в реляциях давали полную волю фантазии. Получив неожиданно сильный отпор, японское командование срочно перебросило на передовые аэродромы еще 59 истребителей (12623).

22 июня 1939 степную тишину сменил рев 105 авиационных моторов - это с аэродрома Гамцак-Булак, Матат-Сомои и других площадок в сторону Халхин-Гола направились И-15 и И-16 двух истребительных полков. В разыгравшемся около 15 часов воздушном сражении впервые удалось обратить японских летчиков в бегство. Но до победы было еще далеко (12037).

22 июня 1939 г. состоялся крупнейший воздушный бой.  В нем принимали участие примерно 120 японских самолетов и 95 советских истребителей. Сражение развернулось на высоте 2000-4000 м и длилось два с половиной часа. Бой завершился триумфом советских летчиков: из 42 сбитых в схватке самолетов 31 был японским!
На следующий день произошло еще несколько крупных воздушных боев, в которых потери понесли обе стороны. Противники в пропагандистских целях сильно занижали потери собственные и. наоборот, завышали потери другой стороны (25063).

22 июня 1939 г. в районе реки Халхин- Гол состоялся массовый воздушный бой продолжительностью 2,5 часа. Большая продолжительность и последовательное введение новых групп истребителей позволяют оценивать это воздушное столкновение как три отдельных воздушных боя. С советской стороны участвовало от 95 до 105 самолетов (56 И-16 и 49 И-15 бис 22-го и 70-го иап), с японской по советским данным — до 120 самолетов. На самом деле японцы в схватке были представлены 18-ю Ки-27 24-го полка, базирующегося в Ганчжуре (передовой аэродром в 40 км от линии фронта). По сообщениям советских летчиков, удалось сбить 25 японских истребителей при потере своих 13 самолетов в воздухе и 4 на земле. Основные потери при этом понесли истребители И-15 бис, боевые возможности которых уже тогда оценивались невысоко. Японские пилоты, в свою очередь, признали 7 потерянных машин, однако и количество заявленных ими побед составило почти 50.
После 22 июня японская сторона, оценившая значительное количество одновременно поднимаемых в воздух советских самолетов, также нарастила свою группировку. На передовые аэродромы в Ганчжуре и Саенджо были переброшены все 59 Ки-27 1-го и 11-го полков, что позволило увеличить общее количество японских истребителей на фронте до 80-90 экземпляров (25415).

22 июня 1939 по предложение Наркома ВМФ было принято постановление СНК о ежегодном праздновании Дня ВМФ в последнее воскресение июля и 24 июля впервые тожественно отметили (2139,6).

Жизнь и внутренняя политика:

22 июня 1939 г. Организован Отдел железнодорожных и водных перевозок НКВД СССР (10303).

За рубежом:

22 июня 1939 г. с заводского аэродрома впервые поднялся в воздух Do 217V5 (W.Nr 2703, D-ABDB), представлявший собой третий Do 217А-0, оборудованный моторами Junto 211 В-1. Уже на следующий день машину перегнали в Рехлин, где применяли для испытательных полетов на максимальную дальность. В апреле 1940 г. на нем установили моторы DB 601Аа. Четвертый и пятый Do 217А-0 использовались для испытаний высотных силовых установок. В частности, на первом из них, получившем обозначение Do 217V6, предполагалось установить двигатели DB 601Q. Но ввиду их неготовности самолет первоначально испытывался с обычными DB 601А-1, а с 15 октября 1939 г. — с высотными DB 601R. Такие же моторы установили на пятом Do 217А-0 (не получившем индекса «V»), но дополнительно он был оборудован системой форсирования GM 1. Первый полет с системой GM 1 состоялся 23 апреля 1940 г. Впоследствии обе эти машины получили обычные (невысотные) моторы DB 601F. Do 217V6 применялся для испытаний морских мин в Травемюнде, а затем служил в качестве транспортного. Пятый Do 217А-0 остался на фирме «Дорнье» и использовался для различных испытаний.
Остальные три Do 217А-0 передали для эксплуатации по прямому назначению в «команду Ровеля». Самолеты, оборудованные тремя аэрофотоаппаратами для плановой съемки (одним Rb 20/30 и двумя Rb 50/30), иногда обозначались Do 217A(Rowehl). Они комплектовались моторами DB 601F, радиостанцией FuG X и радиополукомпасом PeilG V (24192).

Авиапромышленность:

23 июня 1939 г. отпечатан комплект проектов Постановлений КО при СНК по уточнению тактико-технических требований к новым самолетам, согласованным с их главными конструкторами 20 мая этого года и определено финансирование этих работ.
Главный конструктор ОКБ-39 Ильюшин обязывался спроектировать и построить двухместный бронированный штурмовик БШ-2 с двигателем АМ-35 с броней толщиной 4-7 мм и предъявить на Государственные испытания первый опытный образец в сентябре, а второй – в ноябре 1939 г. Он должен иметь максимальную скорость у земли 385-400 км/ч, посадочную скорость 105-110 км/ч, нормальную дальность на 90% максимальной скорости 700 км и практический потолок 8000 м, нести четыре бомбы калибра 100 кг, четыре пулемета ШКАС в крыле с запасом патронов 2000 штук и один пулемет ШКАС для стрельбы назад с запасом патронов 500 штук. На первом экземпляре допускается макетная броня, т.е. корпус может быть изготовлен из гомогенной незакаленной стали. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода №39 за создание новых и модифицированных образцов самолетов предполагалось выделить под отчет Главного конструктора С.В. Ильюшина премиальный фонд в сумме 5,27 млн. руб., из них на первый опытный дальний бомбардировщик ДБ-4 – 800 тыс., на второй ДБ-4 – 600 тыс., на опытный ДБ-3ф 2М-88 с деревянным фюзеляжем – 800 тыс., на первый опытный штурмовик БШ-2 – 1,1 млн. и на второй опытный БШ-2 – 1,17 миллиона рублей (25643).

23 июня 1939 Нач. 4 отдела ПГУ НКАП писал Директору завода 29 (копия директору завода 18) письмо N 253/5093:
"Прошу Вашего распоряжения немедленной высылке описания чертежей и инструкцию по эксплуатации мотора М-88, а также описание и формуляры по монтажу карбюратора АК-88 и других агрегатов.
Директор завода 18 т. Шенкман дважды запрашивал Вас о высылке указанных материалов, т.к. они совершенно необходимы в связи с развертыванием работ по постановке М-88 на машину Ф." (2148,13).

23 июня 1939 в ходе серийных испытаний СБ 2М-103 ВИШ-2 125 завода состоялся полет на зубцы (2742).

К 23 июня 1939 г. в НИИ ВВС прошел летные испытания истребитель ИП-1ш М-25, переоборудованный специалистами института как легкий бронированный штурмовик. Работа проводилась в инициативном порядке. Цель работы состояла в том, чтобы проверить концепцию одноместного бронированного штурмовика. 
Переделке подвергся экземпляр ИП-1, выпущенный заводом №135 в 1935 г. Вооружение самолета состояло из шести пулеметов ШКАС (по два в обтекателях под крылом - всего 3200 патронов, и по одному синхронному в центроплане - всего 1000 патронов). Бомбовое вооружение в перегрузку - четыре осколочных бомбы по 8 кг.
Бронирование жизненно важных элементов конструкции выполнялось очаговым. Летчик со стороны задней полусферы защищался бронеспинкой (18,5 кг), с боков - двумя вертикальными плитами (25,2 кг). Бензобаки прикрывались снизу и спереди двумя бронеплитами (72,8 кг). Отстойник защищался броней (5,5 кг). Использовалась цементованная броня марки П (производства Подольского машиностроительного завода - прим. авт.) толщиной 6,0-6,5 мм. Всего было установлено шесть бронеплит общим весом 125 кг, в том числе 3 кг детали крепления брони.
Обстрел бронеплит показал, что броня надежно удерживает бронебойную пулю типа Б-30 калибра 7,62 мм при стрельбе с дистанции 125 м под углом встречи 35°.
Вес пустого самолета составил 1265 кг, полетный вес - 1942 кг. Всего было выполнено 20 полетов (налет 7 ч). Летали: ведущий летчик - старший лейтенант Ку- бышкин, летчики облета - майор Супрун и капитан Николаев.
Летные и маневренные качества самолета ухудшились. Максимальная скорость полета у земли не превысила 320 км/ч, а на высоте 2000 м - 343 км/ч. Разбег составил 329 м.
При взлете самолет тяжело поднимает хвост. При малейшем перетягивании ручки на вираже «самолет виражит неустойчиво». Перекладывание из виража в вираж тяжелое. На некоторых режимах полета самолет сильно вибрировал, особенно сильно стабилизатор хвостового оперения. После 20-25 мин горизонтального полета температура масла в системе охлаждения мотора достигала значений «выше допустимых инструкцией по эксплоатации мотора». Замена шестидюймового на восьмидюймовый масляный радиатор желаемого результата не дала («масло также перегревалось до 110-120°С на выходе и 85-95°С на входе»). После этого в мастерских НИИ ВВС в капоте мотора сделали специальные совки для дополнительного обдува маслорадиатора и маслобака. Температура масла вошла в норму, что «обеспечило дальнейший ход испытаний».
В заключение отчета по испытаниям указывалось, что, ввиду низких летных данных, большой давности изготовления и наличия явлений, опасных для полета (невыход из штопора и вибрации в полете), дальнейшую летную эксплуатацию ИП-1ш необходимо запретить, «как опасную для выполнения боевых и учебно-тренировочных полетов».
Предлагалось материалы по бронированию ИП-1ш использовать, «как отправной материал при изучении и разработке вопросов бронирования самолетов», один из самолетов, оборудованный броней, передать в НИИ-48 НКСП для натурных испытаний на обстрел из стрелкового и пушечного оружия. Имеющиеся в НИИ ВВС самолеты ИП-1 М-25 в количестве 9 самолетов предлагалось «передать в школы ВВС РККА для использования в качестве учебного пособия (руление и гонка моторов)».
Основной же вывод из этой работы заключался в том, что для получения хороших летных данных и боевых качеств одноместного бронированного штурмовика необходима разработка специального самолета. В последующей переписке по этому вопросу рекомендовалось аналогичным образом (по образцу ИП-1ш) доработать истребитель И-16 с мотором М-63.
Отчет начальник НИИ ВВС бригинженер Филин утвердил 7 марта 1940 г. (19084).

23 июня 1939 был отпечатан комплект проектов постановлений КО СНК (1379,256), который базировался на проектах постановлений, согласованных с конструкторами 20 мая 1939 и постановлении КО от 31 мая 1939 (1379,256).
О создании модифицированных бомбардировщиков в 1939 (ТБ-7).
1. Обязать НКАП (ГК т. Незваль и директора завода 124).
а) установить на самолет ТБ-7 АМ-34ФРН с ТК1 и предъявить этот самолет на гос. испытания в августе 1939 со следующими данными:
Макс. скорость на высоте 8000 м - 430 км/час
Посадочная скорость - 100-115 км/час
Дальность норм. на 0.9 макс. с 2000 кг бомб - 1400 км
Дальность при перегар. на 0.9 макс. с 2000 кг бомб - 3750 км
Практический потолок - 11000 м
Вооружение:
Пулеметов ШКАС 6 шт. и пушек ШВАК 1 шт.
Емкость бомбодержателей - 4000 кг (4х1000 или 6х500 или 12х250 или 40х100) из них внутри фюзеляжа 2х1000, 4х500, 8х250 и 24х100
б) установить на ТБ-7 АМ-35 с ТК-1 и предъявить этот самолет на гос. испытания в октябре 1939 со следующими летными данными:
Макс. скорость на высоте 8500 м - 450 км/час
Посадочная скорость - 100-115 км/час
Дальность с 2000 кг бомб внутри на 0.9 макс. - 4000 км
Практический потолок - 11000 м
Предусмотреть конусную носовую и хвостовую точки и установку системы слепой посадки Ночь-1.
В целях поощрения к, ИТР и р завода 124 за создание модифицированных образцов самолетов, выделить под отчет ГК т. Незваль премиальный фонд в сумме 2000 тыс., из них:
за ТБ-7 4АМ-34ФРН с ТК-1 - 1200 тыс.
за ТБ-7 4АМ-35 с ТК - 800 (1379,237).
О создании нового опытного скоростного штурмовика в 1939 (Кочеригин).
Обязать НКАП (ГК Кочеригина и директора завода 156 Ленкина):
1. Закончить доводку и испытания двухместного скоростного штурмовика с М-88 и предъявить его на гос. испытания: 1-й экз. в июне 1939, 2-й - в августе 1939 со следующими данными:
Макс. скорость у земли - 430 км/час
Скорость на высоте 5000-7000 м - 500-530 км/час
Посадочная скорость - 100-105 км/час
Дальность норм. на 0.9 макс. - 800 км
Дальность при перегар. на 0.9 макс. - 1300 км
Время подъема на 5000 м - 7 мин.
Практический потолок - 10-11000 м
Емкость бомбодержателей 400 кг
2. В целях поощрения к, ИТР и р завода по созданию скоростного штурмовика, выделить под отчет ГК т. Кочеригина премиальный фонд в сумме 500, 270 на 1-й и 330 на 2-й (1379,239).
О создании нового экспериментального двухместного штурмовика (Грушина).
Обязать НКАП (ГК т. Грушина и директора МАИ):
1. Спроектировать и построить экспериментальный двухместный штурмовик с тандемной установкой крыльев с М-87А и М-63, предъявить на совм. испытания самолет с М-87А в марта 1939 и экз. с М-63 - в ноябре 1939 со следующими данными:
Макс. скорость у земли - 406 км/час
Макс. скорость на 4250 м - 488 км/час
Посад. скорость - 100-110 км/час
Дальность норм. на 0.9 макс. скорости - 520 км
Дальность при перегр. на 0.9 макс. скорости - 1000 км
Время подъема на 5000 м - 5 мин.
Практ. потолок - 9000 м
Вооружение: а) 2хШКАС, 1хШКАС в хвосте
Емкость бомбодержателей - 240 кг
б) 4хШКАС, 1хШКАС в хвосте
2. В десятидневный срок проработать вопрос об установке на самолет М-105 и АМ-35 с тем, чтобы дать дальность полета 1200 км с нагр. 600 кг и скорость 560-580 км/час
Результаты представить в НКО и НКАП
3. В целях поощрения к, ИТР и р... ГК... 700 тыс. (1379,241).
О создании новых опытных типов разведывательных и бомбардировочных самолетов в 1939 (А.С.Я.).
1. Обязать НКАП (ГК и директора завода 115 А.С.Я.):
1. Согласно постановлению КО СНК N 98сс от 29 апреля 1939:
а) закончить совместно с УВВС РККА испытание Р-12 к 20 июня с.г.
б) немедленно заложить в постройку 3 экз. Р-12 и удовлетворить просьбу А.С.Я. об изменении сроков изготовления 1-го экз. в бомбардировочном варианте и выпуске на совм. испытания к 15 сентября с.г., а ост. два в развед. варианте - к 1 ноября с.г.
2. Разработать конструктивные чертежи бомб. варианте к 5 июня с.г. [вычеркнуто]
3. Самолет ББ-22 (бомбардировочный вариант) выпустить со след. данными:
Макс. скорость на 4700 м с М-105 - 590 км/час
Дальность - 1000 км
Вооружение: верхняя средняя - 1хУльтраШКАС на шкворне с 1000 шт. патронов, бомб - 400 кг
Оборудовать этот самолет радио истр. типа.
4. Самолет Р-12 (развед. вариант) выпустить со след. данными:
Макс. скорость на 4500 м - 560 км/час
Дальность - 1200 км
Вооружение: 1 неподв. ШКАС вперед с 600 патр., 1 борт. пулемет УльтраШКАС на шкворне с 1000 шт.
Фотобомбы 120 кг, радио - РСР1-РСР модернизированная
Фото АФА-1. Предусмотреть место для АФА 27Т и люки для съемки с борта.
5. В целях поощрения к, ИТР и рабочих...2200 тыс. руб., из них:
за ББ-22 с 2М-105 1200
за 1-й Р-12 - 800
за 2-й Р-12 - 500
О создании нового опытного типа ББ (Болховитинов).
Обязать НКАП (ГК Болховитинова и директора завода 84 Ярунина):
1. Спроектировать и построить ББ С с 2хМ-103П в 2-х экз. и предъявить на совместные испытания:
1-й в августе 1939 и 2-й в декабре 1939 со следующими данными:
макс. скорость на высоте 5500 м - 640 км/час
макс. скорость на той же высоте с исп. тепла выхлопных газов - 710 км/час
дальность норм. на 0.8 макс. скорости, с грузом бомб 320 кг - 1200 км
дальность при перегрузке на 0.8 макс. скорости, с грузом бомб 720 кг - 1000 км
время подъема на высоту 5000 м - 5-6.5 мин.
практический потолок - 10000 м
Вооружение: 1хШКАС в верхн. установке, 500 шт. патронов, 4 кассеты АК-1М, 4 замка ДЕР-31 для 4х100
2. В целях поощрения к, ИТР и р...2500 тыс. руб. в качестве премиального фонда за:
1-й С - 1500
2-й С - 1000 (1379,245).
О создании новых типов бомбардировочных самолетов в 1939-1940 г (Беляев).
Обязать НКАП (ГК т. Беляева и директора 156 завода т. Ленкина):
1. Предъявить 15 июля с.г. на совместные испытания вновь спроектированный и построенный ДБ - летающее крыло ДБ-ЛК-2М-88 со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 7000 м - 550 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. с 1000 кг - 1500 км
Дальность с перегрузкой на 0.9 макс. с 1000 кг - 4000 км
Потолок практический - 10000 м
Вооружение
6хШКАС, бомбовая нагрузка внутри фюзеляжа 1000 кг (бомб всех калибров, включительно до 250 кг).
2. Предъявить 2-й экз. ДБ-ЛК с 2М-88 с последующей заменой М-88 на М-71 на гос. испытания 1-го декабря 1939 со следующими данными (с М-71):
Скорость на высоте 7000 м с М-71 - 620 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. с 1000 кг - 1500 км
Дальность с перегрузкой на 0.9 макс. с 1000 кг - 4000 км
Наружная подвеска на 1000 кг бомб
Все баки протектированные протектором Оназот и заполняются инертным газом.
3. Спроектировать и построить самолет ДБ-ЛК с 2-мя моторами АМ-35 с ТК-2 с возможностью замены на М-120 и предъявить этот самолет на гос. испытание в мае 1940, со следующими данными:
Макс. скорость на высоте 8500 - 600 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. с 1000 кг - 1500 км
Дальность с перегрузкой на 0.9 макс. с 1000 кг - 3500 км
Потолок практический - 11000 м
4. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих...3100 рыб., из них:
за ДБ-ЛК-2М-88 - 1300
за ДБ-ЛК-2М-71 - 1000
за ДБ-ЛК-2АМ-35 - 800 (1379,249).
О создании новых опытных и модифицированных бомбардировщиков в 1939 (А.А.А.).
Обязать НКАП (ГК завода 22 Архангельского и директора завода 22 Окулова).
1. Предъявить на гос. испытания модернизированный СБ с 2М-105 в июне с.г. со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 4500 м - 470 км/час
Практический потолок - 9500 м
Емкость бензобаков (без подвесных) - 2000 л
Вооружение: Вперед один п ШКАС с 500 шт. патронами.
Средняя установка имеет 1 п УльтраШКАС с добавочным ящиком на 500 шт. патронов , сверх существующих 800 шт.
Люковую установку снять
Емкость бомбодержателей следующая: 8 шт. бомб по 100 кг, располагаемых внутри фюзеляжа и 2 шт. на 100 кг на наружных балках. 4х250 или 3х500
Предусмотреть установку ВАП
2. 2-й экз. самолета с 2М-104 предъявить на гос. испытания 1 июля 1939 с теми же данными, что и первый самолет, за исключением максимальной скорости, которая должна быть 470 км/час на 7000 м.
3. Установить на одном серийном самолете РК Чайка и сделать приспособления для заполнения бензобаков нейтральным газом.
Предъявить на гос. испытания такой самолет к 15 июня 1939. НКО (НИИ ВВС) испытание закончить к 1 июля
После испытания решить вопрос о внедрении в серию.
4. Разработать и представить НКО к 1 июля 1939 эскизный проект СБ со следующими данными:
Максимальная скорость - 600 км/час
Дальность нормальная на 0.8 макс с бомбовой нагрузкой 600 кг - 800 км
Дальность при перегрузке на 0.8 макс с бомбовой нагрузкой 600 кг - 1200 км
Практический потолок - 10500 м
Вооружение: 1 пулемет вперед, 1 п УльтраШКАС или крупнокалиберный на шкворне сзади-вверх.
Бомб 600 кг, предусмотреть для наружной подвески 2 замка на 100 кг или 250 кг, а так же загрузку внутрь фюзеляжа 20 шт. бомб по 20 кг или 12 по 50 кг.
Предусмотреть эскизным проектом постановку ТК.
5. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода 22 за создание модифицированных образцов самолетов выделить под отчет ГК А.А.А. премиальный фонд в сумме 1600 тыс. из них:
за СБ 2М-105 - 800 тыс.
за СБ 2 М-104 - 800 тыс. (1379,250).
О создании модифицированных и новых опытных бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков (П.О.С.).
Обязать НКАП (ГК завода 135 П.О.С. и директора завода 135 Нейштадт).
1. Установить на 2-м опытном экз. М-88 и представить его на гос. испытания в июле с.г. со следующими данными:
Макс. скорость у земли - 426 км/час
Макс. скорость на 6500 м - 500 км/час
Посадочная скорость - 90-95 км/час
Время подъема на 7500 м - 14.7 мин.
Практический потолок - 10000 м
Дальность нормальная на 0.8 макс. скорости - 1000 км
Дальность при перегрузке на 0.8 макс. скорости - 1100 км
Емкость баков - 550 кг
Вооружение то же, что и самолета с М-87А.
Гос. испытания закончить 20 июля с.г.
2. Установить М-63 ТК на самолет ББ-1 и предъявить его на гос. испытания в августе 1939 со следующими данными:
Макс. скорость у земли - 380-400 км/час
Макс. скорость на 9800 м - 460-480 км/час
Посадочная скорость - 90-95 км/час
Дальность нормальная на 0.85 макс. скорости - 1000 км
Дальность при перегрузке на 0.85 макс. скорости - 1400 км
Время подъема на 5000 м - 13 мин.
Практический потолок - 10750 м
Емкость баков - 550 кг
Вооружение: для разведчика и бомбардировщика - турель МВ-5, для штурмовика 4 ШКАС и турель МВ-5.
3. Спроектировать и построить штурмовик-бомбардировщик ББ-2 М-88 и предъявить его на гос. испытания в сентябре 1939 со следующими данными:
Макс. скорость у земли - 425 км/час
Макс. скорость на 7000 м - 500 км/час
Посадочная скорость - 100-110 км/час
Дальность нормальная на 0.8 макс. скорости - 1000 км
Дальность при перегрузке на 0.8 макс. скорости - 1100 км
Время подъема на 5000 м - 14.5 мин.
Практический потолок - 9-10000 м
Вооружение: для ш - 4 ШКАС в крыле и турель МВ-5 с 1000 патронов, для бомбардировщика - турель МВ-5 с 1000 патронов.
Емкость бомбодержателей 400 кг при 100 кг бомбах.
4. Разработать эскизный проект одномоторного двухместного ББ, как дальнейшее развитие ББ-1, и представить его НКО к 1 июля 1939 со следующими данными:
Макс. скорость - 600 км/час
Вооружение: 2 неподвижных пул. вперед, один УльтраШкас с конусным обстрелом назад 60 гр. с 1000 патронов, бомб 200 кг
Емкость бомбодержателей - 600 кг
5. Разработать эскизный проект одномоторного одноместного бронированного штурмовика, как дальнейшее развитие ББ-1 и предъявить его НКО к 1 июля 1939 со следующими данными:
Макс. скорость у земли - 425-450 км/час
Дальность норм. на 0.9 макс. скорости - 800 км
Вооружение: 2 пулемета Силина и 2 крупно-калиберных пулемета Березина, 200 кг бомб.
Емкость бомбодержателей - 400 кг
Броня от 4 до 7 мм для защиты л сзади, снизу и с боков.
б) 4 пулемета Силина, остальное вооружение то же.
6. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих по созданию новых опытных и модифицированных образцов самолетов, выделить под отчет ГК П.О.С. премиальный фонд в размере 2000 тыс. руб., из них:
за ББ-1 с М-63 ТК - 500 тыс.
за ББ-1 с М-88 - 500 тыс.
за ББ-2 с М-88 - 1000 тыс.
НКО (НИИ ВВС) гос. испытания закончить в двухнедельный срок (1379,256).
О создании нового опытного ПБ и модификации Ш (Н.Н.П.).
Обязать НКАП (ГК завода 1 Н.Н.П., директора завода 1 Воронина):
1. Т.к. самолет СБП (ВИТ-2) в том виде, как он проходил гос. испытания, не может быть принят в серийное производство, спроектировать и построить на базе СБП-1, согласно предложения т. Н.Н.П., два самолета ПБ-1 (ПБ) с моторами 2М-120 или 2М-71 со следующими ЛТД:
Макс. скорость на 6500 м - 610 км/час
Дальн. норм. на 0.9 макс. с грузом бомб 600 кг - 1200 км
Практический потолок - 10500 м
Вооружение: 1 УльтраШКАС с 800 патронов, с конусом обстрела 45 гр.
Верхняя и средняя установка в 2-х вариантах:
1. Крупнокалиберный пулемет 12.7 мм, 400 шт. патронов
2. Один УльтраШКАС, 1000 патронов, с конусом обстрела 60 гр.
Емкость бомбодержателей 600 кг (6х100).
Наружные бомбодержатели на 5 замков: 1х1000 или 1х500 или 2х250 или 5х100
Предъявить 1-й экз. на совместные испытания к 1 мая 1940 и 2-й экз. - на гос. к 1 августа 1940
2. Установить М-63 ТК на штурмовик Иванов и предъявить его на гос. испытания в августе 1939 со след. данными:
Макс. скорость у земли - 405 км/час
Макс. скорость на 10000 м - 460-480 км/час
Посадочная скорость - 113 км/час
Дальн. норм. на 0.9 макс. - 1400 км
Дальн. с перегр. на 0.9 макс. - 3000 км
Время подъема на 6000 м - 12-14 мин.
Практический потолок - 11500 м
Вооружение: 6хШКАС для штурмовика, 4хШКАС для разведчика
Емкость бомбодержателей - 400 кг
В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода 1 по созданию нового опытного обр. самолета ПБ-1, выделить под отчет ГК т. Н.Н.П. премиальный фонд в размере 1400 тыс. руб., из них:
1-й ПБ-1 - 800 тыс.
2-й ПБ-1 - 600 тыс. (1379,259).
О создании нового опытного ЛР (Москалев).
Обязать НКАП (ГК ОКБ-31 тов. Москалева) разработать легкий двухместный разведчик с МВ-12 в двух экз. и предъявить на гос. испытания: 1-й экз. в декабре 1939, 2-й экз. в феврале 1940 со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 4000 м - 500 км/час
Посадочная скорость - 90 км/час
Дальность норм. на 0.9 макс. - 1500 км
Дальность при перегрузке на 0.9 макс. - 3000 км
Практический потолок - 10000 м
4. Вооружение
2хШКАС синхронных с запасом патронов по 500 шт., 1хУльтраШКАС в середине на шкворне с 1000 шт. патронов
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа - 400 кг
2. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих по созданию нового обр. самолета, выделить под отчет ГК т. Н.Н.П. премиальный фонд в размере 500 тыс. руб, из них:
1-й - 300 тыс.
2-й - 200 тыс. (1379,261).
О разработке эскизного проекта одноместного бронированного штурмовика (Дубровин).
Обязать НКАП поручить конструктору т. Дубровину разработать эскизный проект одноместного бронированного штурмовика с невысотным мотором и представить его в НКО к 1 июля 1939 с показателем макс. скорости у земли 450 км/час (1379,262).
О создании модифицированных бомбардировщиков и новых опытных бомбардировщиков и штурмовиков на 1939-1940 (С.В.И.).
КО постановляет:
1. Обязать НКАП (ГК завода 39 С.В.И., директора завода 39 т. Журавлев):
1. Предъявить на гос. испытания модифицированный самолет ДБ-3 (с металлическим фюзеляжем) с 2 моторами М-88 к 1 августа 1939 со следующими данными:
максимальная скорость на 7000 м - 485 км/час
практический потолок - 11000 м
вооружение, оборудование и нагрузка:
бомб 100 кг (10х-100).
В носовой части фюзеляжа 1хШКАС с 500 шт. патронов
Средняя верхняя установка на фюзеляже один пул. УльтраШКАС с 1500 шт. патронов (нижнюю люковую установку снять).
Бензин - 800 кг, все бензобаки протектированы протектором из резины ОНАЗОТ с заполнением углекислотой
Экипаж - 3 чел.
Автопилот типа Сперри, РК Чайка, АФА-27ТП
Емкость бомбодержателей: основной калибр внутри фюзеляжа 10х100 кг и наружная подвеска 3х250 или 3х500 или 1х1000
При полных баках (3000 кг) и бомбовой нагрузкой 10х100, макс. скорость над точкой атаки 475 км/час. Потолок 10000 м. Дальность на 325-350 км/час на высоте 7000 м 4000 км
Второй экз. - модифицированный самолет ДБ-3 2М-88 (с деревянным фюзеляжем) предъявить на гос. испытания 15 октября 1939 с теми же данными, что и самолет ДБ-3 с металлическим фюзеляжем, кроме скорости, которая должна быть 500 км/час на высоте 7000 м (1353,261).
2. Спроектировать и изготовить дальний бомбардировщик ДБ-4 с 2М-120 в 2-х экз. и предъявить на гос. испытания: 1-й экз. - 1 августа 1940, 2-й - 1 окт. 1940 со следующими летными данными:
Макс. скорость на высоте 7000 м - 560 км/час
высоте 9000 м - 600 км/час
Посадочная скорость - 100-120 км/час
Дальность нормальная на 0.9 макс. с бомб. нагрузкой 1000 кг - 1500 км
Дальность при перегрузке дальность одиночного самолета при полных баках горючего (3250 кг) с бомбами 1000 кг (10 бомб по 100 кг) на скорости 375-400 км/час на высоте 7000 м при остатке горючего 100 кг после посадки - 4000 м
Время подъема на высоту 8000 м - 20-25 мин.
Практический потолок - 11000 м
Экипаж - 4 чел.
Вооружение: 1хУльтраШКАС на верху фюзеляжа с 2000 патронов, ШКАС в носу фюзеляжа с 500 шт. патронов, , один пулемет ШКАС с 500 шт. патронов в люковой установке с углами обзора и обстрела по существующей установке на ДБ-3, обслуживаемой 4 чел. экипажа.
Емкость бомбодержателей: основной калибр бомб внутри фюзеляжа 10х100
Наружная подвеска - 3х250 или 3х500 или 1х1000
Оборудование
Автопилот типа Сперри, РК типа Чайка, компас А-4, СПУ-4, жесткая антенна, АФА-27ТП, все баки протектированные протектором из резины ОНАЗОТ
Предусмотреть шкворневую установку крупнокалиберного пулемета Березина (калибра 12.7 мм) вместо УльтраШКАС на верху фюзеляжа с запасом патронов 850 шт.
2. Обязать ГК С.В.И. спроектировать и построить 2-х местный бронированный штурмовик с АМ-35 (БШ-2) с броней от 4 до 7 мм толщиной и предъявить на гос. испытания 1 экз. в сентябре 1939, а 2-й - в ноябре 1939 со след. данными:
	Мак. скорость у земли
	85-400 км/час

	Посадочная скорость
	105-110 км/час

	Дальность нормальная на 0.9 макс. скор.
	700 км

	Практ. Потолок
	8000 м


Вооружением: бомб - 4 штуки по 100 кг, 4 пулемета ШКАС в крыле с запасом патронов 2000 шт., один пулемет ШКАС для стрельбы назад с запасом патронов 500 шт.
На 1-м экз. допускается макетная броня
2. В целях поощрения конструкторов, ИТР и рабочих завода 39 за создание новых и модифицированных образцов самолетов выделить под отчет ГК С.В.И. премиальный фонд в сумме 5270 тыс. руб., из них
1-й ДБ-4 - 800 тыс.
2-й ДБ-4 - 600 тыс.
ДБ-3 2М-88 с дер. фюз. - 800
ДБ-3 2М-88 с мет. фюз. - 800
1-й БШ с АМ-35 - 1100
2-й БШ с АМ-35 - 1170 (1379,266).
О внедрении в серийное производство модифицированных бомбардировщиков в 1939-1940 (С.В.В.И, заводы 39, 18, 126).
1. Обязать НКАП (директора завода 39 Журавлева, директора завода 18 Шенкмана и директора завода 126 Коломенского):
1. Перестроить производство заводов 39 и 18 под выпуск модифицированных самолетов, с началом выпуска в 4-м кв. с.г.
2. В связи с внедрением в серийное производство модиф. самолетов ДБ-3, изменить программы по заводам 39 и 18, утвердив:
	Заводу 39
	ДБ-3 2М-87А
	260

	
	ДБ-3 2М-88
	60

	Заводу 18
	ДБ-3 2М-87А
	500

	
	ДБ-3 2М-88
	50


С января 1940 заводы 39 и 18 полностью перевести на выпуск модифицированных самолетов.
3. Представить директорам заводов 39 и 18 право перевыполнения установленной программы по самолетам ДБ-3 2М-88, за счет сокращения программы по ДБ-3 2М-87А, считая один самолет ДБ-3 2М-88 за два ДБ-3 2М-87А, разрешив сдавать перевыполненные сверх установленной программы ДБ-3 2М-88 по цене в два раза дороже ДБ-3 2М-87А.
4. В целях подготовки производства на заводе 39 для перехода в 1940 на выпуск модифицированных самолетов ДБ-3 2М-88 с деревянным фюзеляжем, выпустить 1 939 не менее 5 самолетов с деревянными фюзеляжем.
5. Обеспечить переход 126 завода на модернизированный самолет ДБ-3 2М-88 во 2 квартале 1940 по чертежам, отработанным на заводе 39. В 1 кв. заводу 126 выпустить два самолета ДБ-3 2М-88 (1379,267).
6. В целях поощрения к, ИТР и р указанных заводов за внедрение в сер. производство самолета ДБ-3 2М-88, выделить под отчет дир. завода 39 - 4200 тыс. руб., 18 - 6500 тыс., 126 - 1100 тыс.
2. Обязать Наркомсредмаш организовать на заводе им. Сталина производство стальных фасонных деталей в кол. 19 наименований, по черт. и ТУ завода 39, с поставкой заводам 39 и 18 с 1 июля с.г.
3. Обязать Наркомчермет
1. Обеспечить выпуск на заводе Серп и Молот калиброванных тавровых хромансилевых профилей по спец. и заявкам заводов 39 и 18, с началом поставки с 1 июля с.г.
2. Принять к изготовлению на заводах треста Твердых Сплавов заказ завода 154 НКАП на 500 тыс. победитовых пластинок для изготовления конусных разверток и корончатых фрез для заводов 39 и 18, со сроком поставки с 1 июля с.г.
4. Обязать Наркомтяжмаш поставить заводам 39 и 18 нижеследующее металлорежущее оборудование...
5. Обязать Главэнерго обеспечить прокладку двух фидеров для заводов 39 и 1 и подключить их к Братцевской подстанции и Фрунзенской ТЭЦ.
4. Госплану СССР выделить для этой цели Главэнерго и заводам 1 и 39 фонды на соответствующее оборудование (1379,270).
О внедрении в серийное производство модифицированных бомбардировщиков, штурмовиков и разведчиков в 1939-40 гг (П.О.С., завод 135).
1. Обязать НКАП (директора завода 135 т. Нейштадта):
1. Согласно решению КО при СНК от 29 марта 1939 самолет ББ-1 внедрить в производство на заводе 135 в варианте ББ с деревянным фюзеляжем и металлическим крылом со следующим данными:
Максимальная скорость на высоте 5200 м - 468 км/час
Практический потолок - 8800 м
Дальность на 0.9 макс. 1000 км
Бензобаки протектированные.
Вооружение
Верхняя установка имеет один пулемет ШКАС на турели МВ-5 с разрезным кольцом с дополнительным ящиком на 500 шт. патронов сверх существующих 1000 шт.
Нижнюю люковую установку снять.
Емкость бомбодержателей внутри фюзеляжа 600 кг при 20 кг бомбах или 400 кг про 100 кг из 360 при 2.5 кг.
Наружная подвеска: 2хВАП-200 или 2х100 или 2х250
Предусмотреть установку 4-х крыльевых ШКАС для использования этого самолета в штурмовом варианте.
2. Перестроить производство завода под выпуск самолетов ББ-1 с М-87А и запустить его в производств по конструктивных чертежам, не ожидаясь окончания гос. испытаний самолета с деревянным фюзеляжем, с таким расчетом, чтобы в 1939 выпустить 10 самолетов, а в 1940 полностью перейти на выпуск этих самолетов, обеспечив подготовку производства на выпуск 600 самолетов в 1940.
Все дальнейшие модификации самолета ББ-1 производить в опытном цеху завода 135
3. Перевести в полуторамесячный срок ГК П.О.С. во всем коллективом его КБ на завод 135 в Харьков, передав в его распоряжение всю опытную базу завода 135, и назначить его ГК завода 135.
Директору завода 135 т. Нейштадта обеспечить ГК т. П.О.С. и весь личный состав КБ квартирами и всеми необходимыми условиями для продуктивной работы.
4. Прекратить подготовку и производство самолета ХАИ-52 на заводе 135, сняв машину с программы завода.
5. В целях поощрения конструкторов, ИТР и р завода 135 за внедрение в серийное производство ББ-1 с М-87А конструкции П.О.С. и за выполнение установленной заводу на 1939 программы по данному самолету, выделить под отчет директору 4000 тыс. руб.
6. В целях сохранения РС и трудовой дисциплины на заводе 135, а также в целях использования задела, разрешить заводу 135 выпустить в 1939 сверх программы для НКО 30 самолетов Р-10 М25В.
2. Разрешить НКАП т. М.М.Кагановичу выделить необходимые средства для переезда КБ т. П.О.С. в Харьков.
3. Тов. Н.С.Хрущеву обеспечить выделение квартир на 70 чел. заводу 135 в Харькове для работников КБ П.О.С. в месячный срок.
4. Обязать Харьковский Горсовет...
5. Моссовету закрепить...
6. Обязать Наркомфин ССССР...
7. Обязать Наркомсредмаш...
8. Обязать Наркомчермет...
9. Обязать Наркомлес... (1379,275).
О внедрении в серийное производство нового опытного бомбардировщика в 1939-1940 (Незваль, 124).
Обязать НКАП (директора завода 124 Штейнберга):
1. Выпустить в 1939 10 ТБ-7 с АЦН со следующими данными:
Макс. скорость на высоте 8600 м - 430 км/час
Дальность с 3000 кг бомб - 3000 км
Практический потолок - 11200 м
Вооружение
Пулеметов ШКАС 6 шт. и пушек ШВАК 1 шт. Всего 5 точек.
Емкость бомбодержателей: 4х1000 или 6х500 или 12х250 или 40х100. Из них внутри фюзеляжа 2х1000, 4х500, 8х250 и 24х100
2. К 1 июля с.г. представить в КО проект постановления по полному развертыванию производства самолетов ТБ-7 на заводе 124 на 1939-40 гг с указанием количественного выпуска самолетов ТБ-7
3. В целях поощрения к, ИТР и р завода за внедрение в серийное производство и за выполнение установленной программы на 1939 по самолету ТБ-7 4АМ-34ФРН с ЦН, выделить в распоряжение директора завода т. Штейнберга 3000 тыс. руб. (1379,277).
б) Обязать ГК тов. Незваль и директора завода 124 предъявить 15 июля с.г. на гос. испытания самолет ТБ-7 дублер 4АМ-34 ФРНВ с ТК-1.
Обязать НКО (НИИ ВВС) произвести гос. испытания данного самолета в 10 дневный срок.
в) Предъявить на гос. испытания 15 сентября 1939 первый опытный самолет ТБ-7 4АМ-35 с ТК-1, а НКО (НИИ ВВС) произвести испытания 1 ноября 1939.
г) Предрешить вопрос о том, что в 1940 все самолеты ТБ-7 д. выпускаться с мотором АМ-35 с ТК без АЦН со следующими летными данными:
Макс. скорость на высоте 8600 м - 450 км/час
Дальность с 2000 кг бомб внутри - 4000 км
Дальность с 3000 кг бомб - 3000 км
Остальные данные - те же.
Предусмотреть постановку на этих самолетах конусной, носовой и хвостовой точек, что д. увеличить скорость до 470 км/час на высоте 8600 м, кроме того предусмотреть установку системы слепой посадки Ночь-1
д) Обязать НКАП (завод 124) к 15 июня с.г. представить в КО постановления по полному развертыванию производства самолетов ТБ-7 на заводе 124 на 1939-40 г. с указанием количественного выпуска [и организации опытной базы на этом заводе для постройки опытных образцов по модернизации самолета ТБ-7] (1379,118) (Завизировано Незвалем).
О внедрении в серийное производство модифицированных бомбардировщиков в 1939-1940 (А.А.А., 22).
Обязать НКАП (директора завода 22 т. Окулова и директора завода 125 т. Левина):
1. В связи с внедрением в серийное производство модифицированных самолетов СБ, изменить программу завода 22, утвердив на 1939:
Самолетов СБ с 2М-103 - 980 шт.
Самолетов СБ с 2М-104 - 1000 шт.
Самолетов СБ с 2М-105 - 50 шт.
Всего - 2030 шт.
2. С января 1940 заводу 22 полностью перейти на выпуск модернизированных самолетов СБ с моторами М-105, обеспечив выпуск в 1940 в количестве не менее заказа 1939.
3. Предоставить директору завода право перевыполнения установленной программы по самолетам СБ с моторами М-105 за счет сокращения самолетов СЮ с моторами М-103/104, считая один самолет СБ с моторами М-105 за три самолета СБ с моторами М-104, разрешив сдавать перевыполненные сверх программы самолеты СЮ с моторами М-105 по цене в три раза дороже самолетов с моторами М-103.
4. Так как в 4 кв. 1939 на заводе 22 внедряется в производство модификация СБ с М-105, разрешить заводу 22 не производить в августе 1939 на самолете СБ с мотором М-103-104 установку турели МВ-3, с перекомпоновкой радиостанции Двина, приборов и электрооборудования, т.к. турель МВ-3 входит в модификацию самолета СБ с М-105.
5. С марта 1940 заводу 22 все самолеты СБ выпускать с моторами М-106 (1000 л.с. на 6000 м), скорость самолета с этими моторами 500 км/час на 6500 м.
6. Заводу 22 выпустить в 1939 100 самолетов СЮ с установками РС-132 мм
7. Выпускать модернизированные самолеты СБ 2М-105 на заводе 125 с 1 апреля 1940, выпустив в марте месяце первые три СБ 2М-105.
8. В целях поощрения к, ИТР и р завода 22 и 125 за внедрение в серийное производство СБ с 2М-105 и 2М-105 и за выполнение установленной по данным самолетам программы выделить под отчет директору завода 22 - 10000 тыс., а директору завода 125 - 1100 тыс.
9. В декадный срок представить КО обоснованные заявки на импорт оборудования, материалов и инструментов для завода 22.
2. Обязать Наркомсредмаш...
3. Обязать Наркоммаш...(1379,281).

Другие оборонные отрасли:

С 23 июня по 1 июля 1939 года Т-26 БCHП, бронированный самоходный наблюдательный пункт, проходила испытания на Лужском полигоне артиллерийского управления но на вооружение принят не был. Почему - сказать трудно. Комиссия отметила высокую потенциальную боевую ценность машины, указав на ее необходимость для организации тесного взаимодействия артиллерии и танков, но рекомендовала усовершенствовать установленные приборы, - однако вместо этого работы по машине были прекращены. Т-26 БCHП был предназначен для обеспечения действий артиллерийских корректировщиков и передовых авианаводчиков. Будучи по конструкции простым, и даже примитивным - ну что такого в простой коробке, - агрегат отличался богатым "внутренним миром". Помимо характерного столба десятикратного перископа ПДН, позволявшего вести наблюдение с безопасных обратных скатов высот и из-за укрытий, - передвижной НП оснащался стереоскопическим дальномером "Инверт" с базой в 700 мм, радиостанцией 71-ТК-1 с рамной антенной, небольшим командирским поворотным перископом, тоже с десятикратным увеличением, гирокомпасом и двумя телефонами с запасом провода (я так понимаю, для высылки наблюдателей со связью в недоступные танку места, типа крыши здания). Кроме того, в машине имелся курсограф-путепрокладчик конструкции НИИ №22, который автоматически вычерчивал на карте пройденный путь, что давало возможность моментально определиться на местности(!) Для самообороны впереди по центру монтировалась шаровая установка с пулеметом ДТ (15611).

23 июня 1939 года на НИБТ полигоне машина БА-22 с 15 мая прошла 1179 км. Заключение военных по бронеавтомобилю было следующим: «представленный на испытание опытный образец БА-22 не доработан и не может быть принят на снабжение РККА по следующим причинам:
1. Мала мощность двигателя.
2. Высота броневого корпуса не удовлетворяет требованиям маскировки.
3. Малы угол наклона и толщина брони.
4. Пулестойкость корпуса не пригодна — защищает только от простых пуль.
5. Люки и двери корпуса не герметичны.
6. Внутреннее оборудование корпуса не удовлетворяет санитарно-гигиеническим требованиям в отношении чистоты и удобств».
После этого работы по машине прекратили, а опытный образец передали в научно-исследовательский санитарный институт РККА (11284).

Армия:

23 июня 1939 г. вышла директива наркома НКВМФ, флагмана 1-го ранга Н.Г.Кузнецова "Об установлении для флота трех степеней оперативной готовности" (24105).

За рубежом:

23 июня в 1939 году состоялся первый полет самолета «Dewoitine» «D.550», оборудованного двигателем «Hispano-Suiza» «12Ycrs» мощностью 900 л.с.. «D.550» - рекордный самолет, разработанный французской фирмой «Dewoitine». Самолет был создан на базе истребителя «Dewoitine» «D.520». Через четыре месяца - 23 октября на самолете был установлен рекорд скорости - 677 км/ч на высоте 6000 метров. Затем самолет был переоборудован более мощным двигателем – «Hispano-Suiza» «12Y-31» (1300 л.с.). Отличные летные характеристики самолета подтолкнули разработчиков к созданию на базе рекордного самолета полноценного истребителя. Новый самолет, получивший обозначение «D.551» был построен в весной 1940 года. Однако так и не взлетел - испытаниям помешал захват Франции немецкими войсками. В 1944 году единственный экземпляр «D.550» был разрушен во время бомбардировки (14931).

23 июня в 1939 году секретарь министерства авиации Джузеппе Валли официально подписал заказ на постройку прототипов «Kaнт» «Z.1014» и «Z.512» и "Капрони" «Са204». Несмотря на решение высоких инстанций, все эти самолеты так и остались только на ватмане. Причина тому самая банальная: двигатели для новых бомбардировщиков еще только разрабатывались и в срок явно не поспевали (14931).

23 июня 1939 г. под сильным британским давлением Франция дала окончательное согласие на уступку Александреттского санджака и в этот же день была подписана франко-турецкая декларация о взаимопомощи в Средиземноморье, содержание которой было аналогично британско-турецкому соглашению (3871).

Армия:

24 июня 1939 вновь разгорелись бои за господство в воздухе. С утра две восьмерки И-16 и девятка И-15бис 70-го авиаполка вылетели на перехват двадцати японских истребителей, появившихся над Халхин-Голом. По заявлению советских летчиков, было сбито семь самолетов противника. Японцам удалось сбить два И-15бис. Днем впервые отправились на боевое задание бомбардировщики СБ: 23 машины 150-го полка успешно отбомбились по японским войскам на восточном берегу реки и без потерь вернулись обратно. Вечером состоялся еще один воздушный бой, в котором приняли участие 54 советских истребителя и около 40 японских. По итогам дня каждая из сторон потеряла две машины с двумя пилотами и отчиталась об «уничтожении» 16–17 машин противника. 26 июня над озером Буир-Нур произошла схватка 81 советского истребителя и 60 японских. Чтобы изменить соотношение сил, командование Квантунской армии решило нанести внезапный удар по аэродромам, на которые базировалась советская авиация (12623).

24 и 26 июня 1939 г. на Халхин-Голе продолжались воздушные бои с большим количеством (50-60) самолетов с обеих сторон. Потери японцев за два дня составили еще 25 самолетов. 26 июня советское радио начало передавать сводки о боях на Халхин-Голе. 27 июня неожиданному нападению на земле подверглись самолеты 70-го ИАП (аэродром Баин-Бурду-Нур). Японцы уничтожили 16 наших самолетов при попытке взлететь. Погибло 7 летчиков. Бои на монгольской границе приобретали опасный характер. В конце июня нарком НКО К.Е.Ворошилов и начальник Генштаба РККА Б.М.Шапошников принимают решение об усилении и реорганизации боевых сил в районе Халхин-Гола (24105).

За рубежом:

24 июня 1939 летающая лодка Boeing 314 компании Pan American Airways Yankee Clipper открывает первую регулярную трансатлантическую авиапочту по северному маршруту из США в Англию через Шедиак ( Нью-Брансуик ), Ботвуд ( Ньюфаундленд ) и Фойнс ( Ирландия ) (20796).

24 июня 1939 - Pan American World Airways начал запланированное воздушное сообщение из США в Великобританию на гидросамолете Boeing 314 Yankee Clipper. Первый рейс совершён из Порт Вашингтон, штат Нью-Йорк в Саутгемптон, с промежуточными остановками - Шедиак, Нью-Брунсвик, Ботвуд в Ньюфаундленде и Фойн в Ирландии (22450).

24 июня 1939 г. в одном из испытательных полетов на Hs 129V1 отказал механизм изменения шага левого винта. Пилот сумел совершить вынужденную посадку, но машина получила повреждения. Этот инцидент вполне мог поставить точку в так и не начавшейся карьере самолета - ведь на 3 июля был намечен показ новейшей авиатехники самому фюреру! Благодаря усилиям инженеров и рабочих, повреждения удалось устранить, приведя аэроплан в состояние, пригодное для перелета в испытательный центр люфтваффе Рехлин, где и проходил показ. Помимо Hs 129, Гитлер осмотрел истребители Не 100 и Bf 109, экспериментальный реактивный самолет Не 176, целый ряд бомбардировщиков. Особое внимание фюрер обратил на двухмоторный истребитель Bf 110 с опытной 30-мм пушкой МК 101. Он лично дал указание всемерно ускорить работы по созданию крупнокалиберных авиапушек, что впоследствии сказалось и на судьбе Hs 129, существенно увеличив эффективность его вооружения.
После показа в Рехлине Hs 129V1 вернули в Шёнефельд, где с него сняли двигатели, отправив их на завод «Аргус» для доработки. Одновременно внесли некоторые усовершенствования и в планер самолета, доработав, в частности, элероны и рули. Работы велись высоким темпом - уже 13 июля фирма «Аргус» вернула двигатели, а 19-го самолет был готов к возобновлению летных испытаний (24189).

Авиапромышленность:

25 июня 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0337
Специальные летные испытания модернизированного самолета ТБ3-4АМ34 РНТ (6882, 230).

25 июня 1939 года в НИИ ВВС был выписан Наряд-приказ № 0337
Испытание модернизированного самолета ТБ3-4АМ34РНТ (6882, 122).

25 июня 1939 в ходе серийных испытаний СБ 2М-103 ВИШ-2 125 завода состоялся полет на потолок (2742).

25 июня 1939 вышел приказ НКАП N 156сс в обеспечение выполнения постановления Правительства N 171сс от 20 июня 1939 по внедрению в производство на заводе 81 самолета ББ-22 конструктора А.С.Я.:
1. Директору завода 81
а) приступить к подготовке производству и серийному выпуску самолетов ББ-22 с постепенным переводом производства по изготовлению самолета Я-17 на завод 301
б) запуск самолета ББ-22 в производство производить по серийным чертежам первой очереди, разработанным заводом 1
в) изготовить в 1939 головную серию самолетов ББ-22 в количестве 3 машин и закончить изготовление 10 УТ-3 (Я-17) (1393,105).

25 июня 1939 НКАП М.М. писал письмо № Н-36/1403 НКО К.Е.В.
Находящаяся рядом с заводом № 135 часть № 6510, несмотря на доведенность машины Р-10, ее не эксплоатирует и создает ряд искусственных претензий, чтобы оправдать свое нежелание летать на самолете Р-10.
По решению правительственной комиссии (ноябрь 1938 года) все дефекта и недостатки на самолетах Р-10 устранены.
Прошу Вас назначить комиссию по обследование части № 6510 с целью выявления -истинных причин слабой эксплоатации указанного самолета.
ПРИЛОЖЕНИЕ: Копии писем директора завода № 135 тов. Нейштадт и пом. командира по вксплоатации в/ч № 6510 тов. Баранович (1357,160).
11 июня 1939 Директор завода № 135 Нейштадт и ГИ завода № 135 Бродянский писали письмо КОМАНДУЩЕМУ ВВС РККА Командарму 2-го ранга тов. ЛОКТИОНОВУ А. Д.
Копия: НАРКОМУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. КАГАНОВИЧУ МЛ., Начальнику НИИ ВВС РККА - тов. ФИЛИНУ, Начальнику ВВС ХВО КОМДИВУ тов. АНТОШИНУ.
В течение более чем полугода мы непрерывно получали от части 6510 письма по вопросу о качестве самолета Р-10. Те письма, которые имеют под собою почву и носят деловой характер, завод немедленно проверяет и, в случав необходимости, устраняет те недостатки, какие имелись в машине.
Однако, мы с совершенной очевидностью установили, что горы бумаг, которые затрачивает часть № 6510. и в частности Помошник Командира части по эксплоатации тов. БАРАНОВИЧ, - является фундаментом для бездеятельности части в области баевой ПОДГОТОВКЕ на машинах "Р-10”.
Когда тов. БАРАНОВИЧ уже не мог заводу пред"явить ни одной конкретной претензии, порочащей завод и машину, ибо к этому времени заводом были приняты все меры для создания условий боевой подготовки на машинах "Р-10" в части № 6510,- он сочинил прилагаемое при сем письмо, которое ярко иллюстрирует нежелание части летать на машинах "Р-10".
В этом письме тов. БАРАНОВИЧ, являясь основным "работником" по недо пуску наших машин в воздух, пытается, заниматься вопросами конструкции машины.
Нет нужды разбирать по пунктам письмо тОВ. БАРАНОВИЧА, ибо оно, судя по тону, должно было представлять собою документ, на основании которого (как это мыслили авторы), будет прекращена вообще всякая летная работа на машине "Р-10".
Это бы вполне соответствовало настроениям технического состава части 6510, ибо большинство машин, по их собственному утверждению, за год налетали по -10-20 часов.
Всем, кому это надлежит, известно, какими конструктивными недостатками обладала машина "Р-10" и какую работу проделал завод для того, чтобы эту машину довести. Налетать за год 10-20 часов могли только люди, желавшие за длинными письмами спрятать свок бездеятельность и техническую безграмотность.
Завод располагает документами и фактами, которые подтвердят полное желание завода привести машины в порядок в кратчайший срок и полное нежелание технического состава части № 6510 летать на этих машинах.
Казалось бы, чего лучше для этой части, под боком имея завод с квалифицированным летным и техническим составом, можно было в достаточной мере обучить как технический, так и летный состав части однако, этим часть не воспользовалась, почему не имеет даже летного состава, могущего летать на этой машине.
Относя все это к нежеланию использовать машину "Р-10", и для того, чтобы заставить людей заниматься своей работой, категорически настаиваем на немедленном обследовании части в области машины Р-10 (1357,168).
31 мая 1939 Пом.Командира по эксплоатации в/ч 6510 Военивженер 2го ранга БАРАНОВИЧ и Пом.Командира по эксплоатации в/ч 5361 Военинженер 2-го ранга ЧЕРТОПОЛОХОВ писали письмо № 0408 НАЧАЛЬНИК УМТС ВВС РККА, ТЭИ ВВС РККА, НИИ ВВС РККА, ГЛАВНОМУ ИНЖЕНЕРУ ВВС ХО, ДИРЕКТОРУ ЗАВОДА № 135, СТАРШ. ВОЕНПРЕДУ на ЗАВОДЕ № 135.
Доношу, что полученные самолеты "Р-10" в количестве 20 штук в Апреле месяце 1938 года и 10 штук Ноябрь-Декабрь 1938 г. с Завода № 135 в часть № 5361, которые имеют средний налет 10-20 часов за период с Апреля 1938 года по 28 мая 1939 года. Вышеуказанный малый налет является по причине, конструктивных и производственных дефектов Завода № 135, которые тормозилн за весь период (один год) и тормозят дальнейшему выполнению плана боевой подготовки 3-х подразделений, по нижеследующим дефектам:
1. Тряска моторов на большом шаге винта, вследствии чего происходит вибрация всего самолета,что отражается на переутомляемость летчика и особенно летчика - наблюдателя.
2. Трещины выхлопных коллекторов
3. Трещины бензобаков.
4. Травит воздух из системы воздухопроводки.
5. Мал диапазон отклонения элеронов.
6. Не работают в воздухе гидростатические бензиномеры.
7. Сидение задней кабины проваливается вниз (не держут фиксаторы).
8. Течь бензокранов.
9. Сферический фонарь задней кабины затрудняет летчику-наблюдателю выброситься с парашютом.
10. Сигнализация под"ема шасси в большинстве случаев не работает.
11. Не работают разгрузочные клапана шасси.
12. Неправильно установлены прицелы ОП-1 (не параллельно и не по оси самолета).
13. 3атруднена подвеска бомб.
14. Затруднена перезарядка пулеметов.
15. Мотор М-25-В на самолете "Р-10" не соответствует (слаб) при взлете и наборе высоты, испытывает перегрузку, что влечет к заклиниваниию коленвала и проворачиванию втулки главного шатуна.
16. Трещины в верхней части задних подкосов.
17. Трещины в стыковочных узлах центроплана и плоскостей (данный дефект был пропущен Заводом № 135).
18. Самопрризводьное открытие заслонок масляного радиатора.
19. При работе приемника через СНУ-2 уменьшается слышимость принимаемых сигналов в большинстве случаев вдвое.
20. Расположение (подвеска) передатчика на искось, которая не дает возможности точно настраивать рацию на заданную волну.
21.Самолет за № 14051 из-за декарсажа не летает в течение года.
22. Нет освещения компасов.
23. Плохой подход к пулеметам (узки люки).
24. Плохой подход к ящикам для укладки патронов.
25. Туго открываются в воздухе бомболюки.
26. Детали изготовляемые Заводом № 135 для самолетов не-взаимозаменяемые.
Завод № 135 слабо реагировал и реагирует в настоящее время по устранению вышеуказанных дефектов, самолеты Р-10, которые находятся в части по продолжительности больше года, завод отказывается устранять дефекты, ссылаясь на договор ВВС РККА, в котором указано, что завод обязывается устранять все дефекты в течение года, без учета работы самолетов в воздухе.
Прошу принять срочные меры по вышеизложенному, так как летчики на самолете "Р-10" имеют средний налет 5-10 часов, в период года (15 мая 1938 г. по 28 мая 1939 года). Несмотря на проводимые технические совещания совместно о Представителями завода № 135 и 19 не дали должных результатов по устранению дефектов (1357,170).

25 июня 1939 г. был составлен отчет с краткими результатами проведенных И.А.Квасовым заводских испытаний КСМ-1 с ГАЗ-85. В результатах доложили первым лицам государства, которые не замедлили отреагировать постановлениями Правительства №241сс и №242сс. Постановление № 241 ее указывало на необходимость спроектировать, построить и предъявить на госиспытания к декабрю 1939 г. самолет с мотором ГАЗ-85, со следующими характеристиками:
“Скорость максимальная у земли ~ 120-130 км/ч,
скорость посадочная - 50-60 км/ч,
дальность на 0,9 максимальной скорости-500 км,
потолок - 5000 м” (10212).

25 июня в 1939 году был составлен акт с краткими результатами проведенных И.А.Квасовым заводских испытаний «КСМ-1» с «ГАЗ-85». О результатах доложили первым лицам государства, кои не замедлили отреагировать постановлениями Правительства №241сс и №242сс. Постановление №241сс указывало на необходимость спроектировать, построить и предъявить на госиспытания к декабрю 1939 г. самолет с мотором «ГАЗ-85», со следующими характеристиками: "Скорость максимальная у земли - 120-130 км/ч, скорость посадочная - 50 - 60 км/ч, дальность на 0,9 максимальной скорости - 500 км, потолок - 5000 м" (14933).

25 июня 1939 года как явствует из письма наркома обороны К.Е. Ворошилова в Политбюро ЦК ВКП (б) — И.В. Сталину и в СНК СССР — В.М. Молотову, проблемы с моторами этого типа не исчезли и позднее. Ворошилов констатировал: «Так как крайне низкий срок службы моторов М-25А и В резко снижает боеспособность нашей истребительной авиации, считаю необходимым заставить нашу промышленность обеспечить этим моторам (в том числе и ранее выпущенным) гарантией ею срок службы в 250 часов» [13] (18619).

25 июня 1939 состоялось 12 заседание Коллегии НКАП, которое рассмотрело следующие вопросы:
1. О работе МАИ
2. О типовой системе управления заводом
3. Проект постановления по вопросу о ликвидации убыточности жилищного хозяйства предприятий НКАП
4. О прикреплении учебных заведений и предприятий НКАП для прохождения студентами производственной практики (1427).

25 июня 1939 был подготовлен проект:
ПОСТАНОВЛЕНИЕ Экономсовета при СНК СССР
Экономсовет при СНК СССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Утвердить пролагаемый прейскурант отпускных цен на 1939 г. на оборонную продукцию Народного Комиссариата Авиационной Промышленности, поставляемую НКО и НКВМФ по чертежам и техническим условиям 1939 г.
2. Прейскурант ввести в действие с 1 июля 1939 г.
3. Обязать НКАП совместно с НКО в 2-х месячный срок установить отпускные цены на групповые комплекты запасных частей к самолетам и моторам (9898,23).

25 июня 1939 было Письмо № 576794 сс врид начальника ВВС РККА П. А. Алексеева и члена Военного совета ВВС РККА Ф. А. Агальцова наркому черной металлургии СССР Ф. А. Меркулову и секретарю Комитета обороны при СНК СССР И. А. Сафонову об организации производства цельнокорпусных авиабомб.
По Вашему письму от 5 июня с.г. за № 62 в Военный Совет ВВС РККА подтверждает исключительно важное значение организация производства цельнокорпусных авиационных бомб из стальных труб и просит вас:
1. Заказ ВВС РККА на производство в 1940 г. корпусов в количестве 450.000 шт. на заводах им. К. Либкнехта и км. Куйбышева принять к выполнению с 1 января 1940 г., для чего необходимо теперь же дать задание Главтрубостали на проектирование цехов при этих заводах.
2. На строящихся в системе НКЧМ заводах в Первоуральске и в районе Караганды предусмотреть мощности для изготовления корпусов по текущим заказам:
В Первоуральске для ФАБ-50 на 200.000 шт. учтя при этом возможность подачи корпусов для ХАБ-2 5 В счет этого количества.
В районе Караганды для ФАБ-50 на 100.000 шт.ФАБ-100 300.000 шт. и ФАБ-250 -30.000 шт.
Общие производственные площади на этих заводах для изготовления корпусов, необходимо предусмотреть исходя из cледущих коэфициентов к текущим заказам:
по ФАБ-50	6
по ФАБ-100	6
по ФАБ- 250-3	3
Секретаря К.О. при СПК СССР Военный совет просит дать задание соответствующим наркоматам:
1. Подготовить в районах Первоуральска и Караганды заводы для окончательной механической доделки в нарезки корпусов, и
2. Подготовить базу для снаряжения бомб взрыввеществом на Урале к 1/У1-4О г. и в Сибири к концу 1941 года.
Ваши решения не откажите сообщить Военному совету ВВС РККА (21599).

Другие оборонные отрасли:

25 июня 1939 г. приказом Наркомата черной металлургии СССР создана Проектно-монтажная контора "Проектмонтажприбор", приказом наркомата от 13 августа 1940 г. переименована в Производственную контору по проектированию и монтажу контрольно-измерительных приборов "Проектмонтажприбор". В июне 1942 г. переименована в Производственно-техническое предприятие по проектированию и монтажу установок теплового контроля, автоматики, сигнализации и связи "Проектмонтажприбор". В 1941 - 1 943 гг. предприятие находилось в эвакуации в пос. Тирлян Белорецкого Р-на Башкирской АССР. В январе 1948 г. переименовано в Производственно-техническое предприятие по проектированию, монтажу, комплектованию и ремонту контрольно-измерительных приборов, производственной сигнализации и связи "Проектмонтажприбор", в ноябре 1948 г. - в Производственно-техническое предприятие по проектированию, монтажу, наладке и комплектованию установок теплового контроля, автоматического регулирования и производственной сигнализации "Проектмонтажприбор". Ликвидировано приказом Министерства металлургической промышленности СССР от 22 августа 1953 г. Проектный отдел предприятия стал базой вновь созданного ЦПКБ (12102).

Армия:

25 июня 1939 г. был успешный налет на позиции противника на севере Ичана. Благодаря успешной разведке, проведенной командиром 1-й группы Юй Хэсюанем, задача была выполнена ударом восьмерки СБ, ведомой командиром эскадрильи ГУ Чжаосянем (2958).

Авиапромышленность:

26 июня 1939 закончились исследования пикирования на самолете СБ 2М-103 № 5/137, которые проходили с 21 июня
Отв. исполнители:
Вед. инженер Туляков
Вед. летчик – капитан Хрипков
Цель исследования
Разработать методику снятия характеристик пикирования самолета.
Испытания проводились на серийном самолете СБ-2М-103 № 5/137 (96 серия) с винтами ВИШ-2.
Было произведено 16 пикирований под различными углами.
Заключение
Примененную при испытании самолета СБ методику считать приемлемой для специальных испытаний на пикирование (4251).

26 июня 1939 закончился первый этап летных испытаний БОК-7, которые проходили с 4 июня 1939. Выполнили 12 полетов и налетали 11:38. На самом деле полеты велись не только в Москве, но и в Смоленске с 14 мая 1939 и там в 6 полетах налетали 8:47 (2601,179).

До 26 июня 1939 летчики Юмашев, Громов и Байдуков выполнили на БОК-7 18 полетов общей продолжительностью 20 часов 25 минут. Летали как в Смоленске, так и с Центрального аэродрома столицы (летчики-испытатели Н.Д. Фиксон иА.Н. Гринчик). Первый полет состоялся 14 мая.
В ходе испытаний было установлено, в частности, что взлет БОК-7 при весе 5300 кг и центровках от 24% до 28% САХ характеризовался вялым поднятием хвоста в первой половине разбега и полным отклонением руля направления влево, сопровождавшимися большими нагрузками на педаль. Взлет мог производиться при раньше срывы потока углах установки стабилизатора от +3 до +0,75 градуса по отношению к хорде крыла. Самолет в продольном отношении был устойчив, а запасы поперечной и путевой устойчивости посчитали вполне удовлетворительными. В то же время в болтанку летчику для сохранения заданного курса и высоты все время приходилось работать ногами и элеронами, что в длительных полетах было недопустимо.
После нескольких полетов машину отправили на доработку - устранение неровностей двух больших отсеков верхней поверхности крыла. При этом наиболее глубокие «ямы» зашпаклевали и покрасили, одновременно увеличили хорду руля высоты на 80 мм (12725).

«По 26 июня С 14 мая 1939, — как следует из докладной записки Громова, Байдукова и Юмашева, направленной 11 июля 1939 года наркому М.М. Кагановичу, — на самолете БОК-7 совершено 18полетов общей продолжительностью 20 часов 25 минут. Из этого количества выполнено:
1. И. Ф. Петровым в Смоленске и в Москве шесть полетов продолжительностью 3 часа 47минут в период времени с 14мая по 30мая 1939 года.
2. Экипажем с Московского Центрального аэродрома 12 полетов общей продолжительностью I / часов 38минут в период времени с 4 июня по 26 июня 1939 г.
Летные испытания самолета производишь А. Б. Юмашевым. В облете принимали участие М.М. Громов и Г.Ф. Байдуков.
В результате испытательных полетов на БОК-7, имевших целью ускорение и доводки и устранение дефектов на самолетах БОК-15, выявлено следующее:
3. Взлет самолета БОК-7 при полетном весе 5300 кг и центровках от 24% до 28% (нормальный диапазон центровок самолета БОК-15) характеризуется вялым поднятие хвоста в первой половине разбега и полным отклонением руля направления влево, сопровождающиеся сильными нагрузками на педаль, во время разбега.
Взлет может производиться при стабилизаторе, установленном под углом от +3° до -0,75° к хорде крыш.
4. Самолет в продольном направлении устойчив.
Поперечная устойчивость и устойчивость пути самолета в спокойном воздухе — вполне удовлетворительная. В неспокойной же атмосфере (болтанке) летчику для сохранения заданного курса и горизонтальности крыльев, приходится все время работать не только ногами, как в норманьном случае, но и элеронами, что в дальних перелетах недопустимо.
5. Нагрузки на органы управления: Элероны. При отклонении на небольшие
углы нагрузки не велики, при больших же углах отклонения нагрузки возрастают. Руль направления. В пределах малых углов отклонения нагрузки небольшие. При взлете, а также в воздухе, когда требуется большое отклонение руля, нагрузки недопустимо велики.
Руль высоты. Нагрузки приемлемы.
6. Запас рулей.
Элероны — имеют достаточный запас.
Руль направления — недостаточен для условий взлета с малым шагом винта.
Руль высоты — недостаточен для трехточечной посадки с передней центровкой и для вне та с большой нагрузкой вызывает сомнение.
7. Поведение самолета на малых скоростях неудовлетворительное. При полете на скоростях меньших 115 км/ч на планировании и в горизонтальном полете самолет проваливается.
Для данного полетного веса (5300кг) это ненормально, так как при весе 13,5 т самолет будет проваливаться уже на скорости 180 км/ч, вместо 160 км/ч в нормальном случае.
8. Вследствие специфически выбранного стояночного угла 17,5° (вместо 14°) и преждевременного срыва (воздушного потока) с крыш, самолет весьма затруднительно посадить на три точки. При несколько большей высоте выравнивания самолет быстро проваливается. Летчик при этом обычно не успевает дожать хвост, и самолет с большой вертикальной скоростью касается зелии двумя колесами.
При полете в рему (вертикальные потоки воздуха) самолет необходимо вести на скорости на 20—25 км/ч, превышающей наивыгоднейшую скорость полета на даль ность, чтобы гарантировать от случайного попадания в зону углов атаки, на которых уже начинается срыв с крыла.
9. Поляра самолета, снятая в полете, и спектр обтекания верхней поверхности крыла полностью объясняют плохое поведение самолета на больших углах атаки. Срыв с задней кромки крыла начинается уже с 7—8°, а при угле атаки 13° подъемная сила достигает максимального значения, после которого наступает полный срыв, сопровождающийся снижением подъемной силы.
Характер протекания поляры самолета на малых углах ( 7-8°) нормальный, но по мере увеличения углов начинается преждевременный срыв, обуславливаемый пока не установленными причинами.
Возможной причиной, вызывающей преждевременный срыв с крыла, может быть плохое производственное выполнение поверхности, так как обмер профиля крыла показал большие отклонения от заданной формы.
Поляра, полученная в результате летных испытаний, значительно отличается от расчетной, полученной по данным продувок. Так например, (аэродинамическое) качество самолета БОК-7 получилось равным 15,2, вместо расчетного 17,3. Коэффициент максимальной подъемной силы получился в действительности 0,55 вместо 0,67.
Значение качества и характер поляры (зависимость коэффициента подъемной силы от лобового сопротивления) самолета БОК- 7 совпадает с данными РД (самолета АНТ-25) при выпущенном шасси.
Д1Я устранения вышеупомянутых дефектов намечены и будут в ближайшее время осуществлены на самолете БОК- 7 следующие мероприятия, которые после проверки будут перенесены на самолет БОК-15:
1. Производится опытная отделка двух больших отсеков верхней поверхности крыла путем шпаклевки с целью улучшения обтекания крыла на больших углах атаки.
2. Увеличивается на 80 мм хорда руля высоты.
Вопрос об уменьшении нагрузок на руль направления и об увеличении его площади будет решен после полетов на самолете БОК- 7 с винтом диаметром 4,5м.
ВЫВОДЫ:
1. Самолет БОК-15 по своим летным свойствам будет весьма близок к самолету РД, но за счет высотного мотора и большого среднего полетного веса будет иметь большие скорости полета.
Средняя скорость БОК-15 будет порядка 230—240 км/ч (вместо 160-170 км/ч у РД).
2. На самолете БОК-15 можно летать с неподвижным стабилизатором, установленным под углом — 2' к хорде крыла.
3. Руль направления на самолете БОК-15 потребует изменения аэродинамической компенсации и некоторого увеличения площади.
4. Руль высоты потребует небольшого увеличения площади и, возможно, изменения аэродинамической компенсации.
5. В отношении площади элеронов можно сказать, что она будет достаточной, но вопрос о нагрузках на элероны не может быть прояснен до полетов на самолете БОК-15, у которого по сравнению с самолетом БОК-7 изменена подвеска элеронов (шарниры сверху, а не снизу).
В настоящее время самолет БОК- 7 находится в стадии небольших переделок, опытной отделки поверхности крыльев и подготовки к испытаниям герметической кабины и ее оборудования».
Полеты на БОК-7 продолжались до появления на аэродроме рекордного самолета БОК-15, ставшего логическим завершением семейства стратосферных самолетов Бюро особых конструкций (12725).

В период с 26 по 29 июня 1939 проходили испытания СССР-Л3451 в НИИ ГВФ. Летали летчики Е.М. Милославский и С.А. Таборовский. При полетном весе 4600 кг и центровке 35% были зафиксированы следующие характеристики: максимальная скорость 312 км/ч, крейсерская скорость 265 км/ч,практический потолок 4340 м. Указывалась вместимость самолета: экипаж 3 человека, плюс три пассажира. [Отчет об испытании самолета LockheedELectra 10А-2 PrattWhitneyWaspJunior, РГА НТД г. Самара фонд P-4 Г0СНИИ ГА, опись 2-1, дело136].
В том же 1939-м L-10A СССР-Л3451 в составе эскадрильи особого назначения (эон) ГВФ, совершая «эпизодические полеты командования», налетал 81 ч. 15 мин. Налет за 1940 год составил 88 часов.
16 ноября 1937 года оформили наряд на приобретение Локхид «Электра»10А-2 с двигателями Пратт Уитни «Уосп Джуниор». Этот самолет (зав. №1035) был зарегистрирован с опознавательным знаком СССР-Л3451. Судя по всему, это была та самая «Электра» L-10A, упоминания о которой встречаются в переписке «Амторга» за 1937 год. О полетах этого самолета в 1938 году сведений не обнаружено.
О последующих полетах и заданиях сведений обнаружено не много. 2 марта 1942 года этот самолет, который числился за Азербайджанским управлением ГВФ, вернулся в Москву и поступил в ведение ГУ ГВФ. 11.04.42 г. пилот В.В. Осипов (служил в 1930-х в эскадрилье имени Горького) летел из Саратова в Сталинград, при посадке самолет провалился через ледяную корку, после сорвало одно колесо и машину развернуло. 21.04.42 г. - авария на взлете в Астрахани, повреждено шасси.
Далее этот L-10A числился в Московском управлении весь 1942 год как исправный. По состоянию на 1.12.43 г. самолет находился на авиарембазе № 401 в Новосибирске. Значится списанным в 1944 году (11974).

26 июня 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № Н-36/1409 НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ОБОРОНЫ СССР Маршалу Советского Союза тоа. В О Р О Ш И Л О В У. К.Е.
Научно-исследовательский институт № 33 НКАП разработал и изготовил две опытных фронтовых вагонных мощных всеволновых радиостанции, значащихся в УС РККА под шифром "Ромб". Первая станция сдана УС РККА 9 декабря 1938 года. Вторая станция сдана УС РККА 29 апреля с.г.
Станции разработаны впервые в СССР и являются уникальными.
Процесс разработки и изготовления радиостанций длился в течение трех лет в был сопряжен с большими техническими трудностями, которые в основном заключались в следующем :
1. Для вагонной радиостанции потребовалась разработка м создание специального малогабаритного высокооборотного 100-сильного дизеля, которые провел научно-исследовательский дазельный институт.
Автор дизеля награжден правительством орденом Ленина.
2. Для размещения радио-технической аппаратуры и силового хозяйства радиостанции, потребовалось проведение спецальных работ по создание железно-дорожных вагонов, предназначенных для этой цели. Типовые вагоны оказались совершенно непригодными.
3. Разработка мощной радиотехнической аппаратуры при малом весе в габаритах вызывала также большие труднисти.
4. Ввиду сугубо опытного характера разработки радиостанций, дизелей и вагонов Управление Связи РККА вынуждено было в процессе изготовления вносить изменении в технические условия.
Договор на указанную радиостанции был заключен в 1937 году в твердой цене.
При заключении договора НИИ-33 и УС РККА не могли предусмотреть заранее изменений в об'еме работ, связанных с изменением технических заданий, которые вызвали значительное удорожание себестоимости.
В результате, НИИ-33 имеет перерасход сверх договррной цены в сумме 1,3 млн. руб., что фактически не превышает 20% от суммы договора, так как УС РККА произвело расчет с НИИ-33 на условиях договора введу отсутствия ассигнований.
В данное время договора на опытные работы как правило заключаются в ориентировочных ценах.
Учитывая изложенное, прошу Вас дать распоряжение УС РККА о производстве расчета с НИИ-33 по действительным затратам, на основе отчетных данных, установленных комиссией от УС РККА и Седьмого Главного Управления НКАП (1357,172).

26 июня 1939 НКАП М.М.К. писал письмо № 668сс НК финансов А.Г.Звереву:
Направляю Вам прейскурант отпускных цен на оборонную продукцию НКАП на 1939 г., прошу его санкционировать и направить в Правительство на утверждение.
1) Представляемый прейскурант цен предусматривает снижение цен на 267, 1 млн. руб. и одновременно повышение отпускных цен на некоторые убыточные изделия в сумме 111,75 млн. руб. Таким образом, общее снижение отпускных цен составляет 155,35 млн. руб...
Кроме указанного выше снижения цен на 155,35 млн. руб. по ряду самолетов предусматривается в 1939 году увеличение количества и изменение типов предметов оснащения самолетов в сравнении с 1938 годом на сумму 34,5 млн. рублей. В итоге общая сумма снижения составит 139,85 млн. рублей.
2) Из общей суммы повышения отпускных цен 51,25 тыс. рублей падает на самолет ДБ-3 завода № 126.
Отчетная себестоимость ДБ-3 этого завода за 1938 год составила 1846,0 тыс. рублей, при ориентировочной отпускной цене — 940,0 тыс. руб. на 1939 год намечается сметная коммерческая себестоимость в 1350 тыс. руб.; в этом же размере НКАП просит утвердить отпускную пену на 1939 год. При атом НКАП учитывает особые условия работы завода № 126 на Дальнем Востоке.
3) Все снижение отпускных цен НКАП намечает произвести за счет сокращения запланированных по финпану на 1939 г. накоплении (составляющих 529,3 тыс. рублей).
Утвержденные правительством изменения программ по моторным заводам и предрешенные изменения программы по самолетным заводам, влекущие за собой также изменения по всем смежным Главкам НКАП (Агрегатн., приборн., радио) не только не позволяют дать дополнительное сверх установленного правительством в 7,1% снижение себестоимости, но, естественно, приведут к уменьшению рентабельности запланированной на 1939 год.
4) В связи с тем, что прейскурант отпускных цен рассматривается и утверждается в середине 1939 года, считаю необходимым введение новых цен с 1 июля 1939 года с соответствующим отражением в финпланах Ш и 1У кварталов.
5) При составлении прейскуранта отпускных цен на 1939 год было учтено письмо НКФ СССР за № 10-131-с от 16 апреля с/г. о том, что влияние изменения отпускных цен на уголь, жел.дор. тарифы и текстиль не должно быть включено в прейскурант новых цен, поскольку дополнительные затраты от изменения цен компенсируются специальными ассигнованиями из бюджета.
Приложение:	1) Проект постановления правительства - 1 лист.
	2) Прейскурант цен на 15 листах (9898,25).
25 июня 1939 был подготовлен проект:
ПОСТАНОВЛЕНИЕ Экономсовета при СНК СССР
Экономсовет при СНК СССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Утвердить пролагаемый прейскурант отпускных цен на 1939 г. на оборонную продукцию Народного Комиссариата Авиационной Промышленности, поставляемую НКО и НКВМФ по чертежам и техническим условиям 1939 г.
2. Прейскурант ввести в действие с 1 июля 1939 г.
3. Обязать НКАП совместно с НКО в 2-х месячный срок установить отпускные цены на групповые комплекты запасных частей к самолетам и моторам (9898,23).
13 июня 1939 был подготовлен Прейскурант Отпускных цен на военную продукцию ПГУ НКАП на 1939 г.
	№ п/п
	Наименование изделий
	№№ заводов
	Отпускная цена 1938
	Цена, предлагаемая НКАП на 1939
	Примечение

	
	1. Цены твердые
	
	
	
	

	1.
	И-15бис (М-25В) с пулеметами ПВ-1
	1
	125
	85
	Без самопуска

	2.
	И-16 (М-25В или М-62) пулеметный синхронный с ШКАС
	21
	85
	95
	Без электропуска

	3.
	И-16 (М-25В или М-62) пулеметный синхронный с ШКАС с установкой РС
	21
	95
	105
	Без электропуска

	4.
	И-16 (М-25В или М-62) пушечный синхронный с ШКАС
	21
	132
	132
	Без электропуска

	5.
	И-16 (М-25В или М-62) пушечный синхронный с ШКАС с установкой РС
	21
	-
	142
	Без электропуска

	6.
	И-16 (М-25В или М-62) пулеметный синхронный с ШКАС
	153
	225
	225
	Без электропуска

	7.
	СБ (2М-103) тип 1938 (без АФА, ВАФ и ФКП)
	22
	325
	260
	

	8. 
	СБ (2М-103 или М-104) тип 1939 (без АФА, ВАФ и ФКП)
	22
	-
	320
	

	9.
	СБ (2М-103 или М-104) тип 1939 (без АФА, ВАФ и ФКП) с установкой РС
	22
	-
	330
	

	10.
	СБ (2М-103) тип 1937 или 1938 (без АФА, ВАФ и ФКП)
	125
	500
	460
	

	11.
	ДБ-3 (2М-87) сухопутный (без радиостанции, РС. ВС, фото и радиокомпаса
	18
	577
	500
	

	12.
	ДБ-3 (2М-87) сухопутный (без радиостанции, РС. ВС, фото и радиокомпаса
	39
	577
	550
	С винтами ВИШ-3 ценой 10 штука

	13.
	ДБ-3 (2М-87) торпедный тип (без радиостанции, РС. ВС, фото и радиокомпаса
	39
	612
	585
	

	14.
	ДБ-3 завода № 126
	126
	940
	1350
	

	15.
	ДБ-А (4АМ-34ФРН)
	124
	1980
	1980
	

	16. 
	ДС-3 (2М-62ИР)
	84
	1320
	1500
	

	17.
	МБР-2 (АМ-34Н)
	31
	230
	230
	

	18.
	МБР-2 (АМ-34Н) гражданский
	31
	200
	200
	

	19.
	ХАИ-5 (М-25В)
	135
	200
	220
	

	20.
	ХАИ-5 (М-25В)
	СЗК
	200
	320
	

	21.
	УТИ-4 (М-25А)
	21
	45
	55
	

	22.
	УТ-1 (М-11) без электрификации
	47
	40
	35
	

	23.
	УТ-1 (М-11)
	150
	53,3
	53,3
	

	24.
	У-2 (М-11) без электрификации
	23
	18,6
	20,4
	

	25.
	УТ-2 (М-11)
	301
	80
	80
	

	26.
	УТ-2 (М-11)
	23
	57
	80
	

	27.
	АМ (М-11) без электрификации
	23
	18
	22
	

	28.
	СП (М-11) без электрификации
	23
	16,5
	19,5
	

	
	2. Цены предварительные
	
	
	
	

	1.
	И-153 (М-62) с пулеметами ШКАС
	1
	-
	125
	Без самопуска

	2.
	И-16 (М-25В) пулеметный синхронный с ШКАС
	153
	-
	245
	

	3.
	СБ (2М-105)
	22
	-
	420
	

	4.
	№ 42
	124
	-
	4000
	

	5.
	ДБ-3 (2М-88)
	18
	-
	790
	

	6.
	ДБ-3 (2М-88)
	39
	-
	790
	

	7.
	Консолидейтед (2М-62Р)
	31
	-
	1500
	

	8.
	ББ-1 (М-87)
	135
	-
	600
	

	9.
	КОР-1 (М-25В)
	31
	-
	500
	

	10.
	УТ-3 (Я-17) (2МВ-6)
	81
	-
	350
	

	11.
	Ш (М-88)
	СЗК
	-
	750
	


Примечание:
1. Цены на самолеты устанавливаются франко-завод изготовитель или франко-заводской аэродром. Доставка самолетов до станции отправления производится заводом за счет заказчика.
2. Стоимость тары и укупорки (упаковки) одномоторных самолетов включена в стоимость самолета. Тарак и упаковка 2-х и многомоторных самолетов в установленные цены самолетов не включена и подлежит дополнительной оплате заказчиком по фактической себестоимости.
3. При отправке самолета летом завод обязан заправитт машину горючим и смазочным за счет заказчика по себестоимости за вычетом, для одномоторных самолетов стоимости тары и упаковки.
4. Цены самолетов включают приборы и вооружение по перечню, согласованному Нач. УВВС и Нач. ПГУ НКАП, за исключением автопилота, противообледенителей и ВИШ. При постановке на самолет автопилота, противообледенителей и приборов вооружения, не предусмотренных перечнем, последнее дополнительно оплачивается заказчиком. При постановке на самолет ВИШ заказчик доплачивает разницу в ценах ВИШ и ВФШ
5. Перевод предварительных цен в твердо-расчетные производится на основе отчетных калькуляций по изготовлению 50% количества годового плана по каждому типу самолетов.
6. Цены самолетов не включают затрат по постановке ТК и стоимость последних (9898,21).
13 июня 1939 был подготовлен Прейскурант Отпускных цен на военную продукцию 3ГУ НКАП на 1939 г.
	№ п/п
	Наименование изделий
	№№ заводов
	Отпускная цена 1938
	Цена, предлагаемая НКАП на 1939
	Примечение

	1.
	М-11
	16
	8700
	8100
	

	2.
	М-11 с приводом
	16
	8700
	8700
	

	3.
	МВ-4
	16
	-
	35000
	Ориентировочно

	4.
	МВ-6
	16
	-
	68000
	Ориентировочно

	5.
	МВ-12
	16
	-
	125000
	Ориентировочно

	6.
	М-25А и В
	19
	45000
	45000
	

	7.
	АМ-34Н
	24
	45000
	45000
	

	8.
	АМ-34Г
	24
	58700
	58700
	

	9.
	АМ-34ГФ
	24
	-
	78000
	Без нагнетателя. Цена, предлагаемая НКАП, не согласована

	10.
	АМ-34ФРН
	24
	60000
	60000
	

	11.
	М-35
	24
	-
	100000
	Ориентировочная. С регулятором наддува РПД

	12.
	М-100/103
	26
	47000
	45000
	

	13.
	М-104
	26
	-
	58000
	С регулятором наддува РПД

	14.
	М-105
	26
	-
	75000
	С регулятором наддува РПД

	15.
	М-17Ф
	26
	16200
	17000
	

	16.
	М-17Т
	26
	16300
	18000
	

	17.
	М-87
	29
	90000
	90000
	

	18.
	М-88
	29
	-
	135000
	С регулятором наддува РПД

	19.
	М-62
	19
	70000
	70000
	

	20.
	М-62Р
	19
	85000
	85000
	

	21.
	М-62ИР
	24
	80000
	80000
	

	22.
	М-63
	19
	-
	82000
	

	23.
	В-2
	75
	61700
	61700
	Ориентировочная

	24.
	В-2
	75
	58400
	58400
	Ориентировочная

	25.
	ТК ТК1М25В
	19
	-
	20000
	Ориентировочная

	26.
	Синхронизатор 6-2К
	19
	-
	1000
	


Примечание:
1. Отпускная цена на учебные моторы устанавливается в процентах от утвержденной отпускной цены на кондиционные моторы в размерах:
а) работающие на земле - 70%
б) разрезные - 65%
в) для сборки/разборки - 55%
2. Цены на моторы устанавливаются франко-завод станция отправления или франко-завод ветка поставщика
3. Стоимость тары и упаковки включены в цены моторов.
4. В цены моторов включена стоимость агрегатов по списку ТУ на поставку моторов, согласованных Нач. УВВС и АБТУ РККА и ТУ и УМорской авиации НКВМФ и Нач. 3ГУ НКАП, за исключением самопуска РИ, генератора, синхронизатора, регулятора винта Р-1 и Р-2, вакуум АК-2. Регулятора наддува РПД и ТК ТК1М-25В. Последние в уктвержденные цены моторов не входят и при постановке их на мотор подлежат дополнительной оплате заказчиком.
5. Цена на мотор В-2 61700 установлена с главным фрикционом, вентилятором, выхлопным коллектором и индивидуальным комплектом запчастей, инструмента, принадлежностей по ТУ, согласованным с АБТУ. Цена на мотор В-2 58400 установлена без главного фрикциона, вентилятора, выхлопного коллектора, но с индивидуальным комплектом запчастей, инструмента, принадлежностей по ТУ, согласованным заводом № 75 с заказчиком.
7. Ориентировочные цены пересматриваются и переводятся в твердые ГУ по сдаче 50% выполнения программы с последующим перересчетом по сданной продукции с 1 января 1939 г.
8. Стоимость охраны моторов в пути оплачивается заказчиком по фактической себестоимости.
9. В случае доставки моторов по требованию УВВС до склада “Балашиха”, расходы по транспортировке оплачиваются дополнительно заказчиком по фактической себестоимости.
Пункт 6 примечания Главк изменяет редакцию и предлагает оставить в преускуранте в следующем изложении:
Ориентировочные цены пересматриваются и переводятся в твердые ГУ по сдаче 25% выполнения программы 1939, утвержденной НКАП, с последующим перересчетом по сданной продукции с 1 января 1939 г. (9898,19).
13 июня 1939 был подготовлен Прейскурант Отпускных цен на военную продукцию 7ГУ НКАП на 1939 г.
	№ п/п
	Наименование изделий
	№№ заводов
	Отпускная цена 1938
	Цена, предлагаемая НКАП на 1939
	Примечение

	1.
	Даль С/РАТ в авто
	
	450000
	445000
	

	2.
	Даль Г/РАТ стационарная
	
	415000
	390000
	

	3.
	Градус (Норд)
	
	10250
	10910
	

	4.
	Парнас
	
	55000
	55000
	

	5.
	Бухта 110 в
	218
	17760
	22500
	

	6.
	Бухта 215в
	218
	18230
	23000
	

	7.
	Бухта автономная
	218
	18900
	18900
	

	8.
	Бухта автономная
	210
	18900
	18900
	

	9.
	Бухта 110 в
	210
	17760
	22500
	

	10.
	Бухта 215в
	210
	18230
	23000
	

	11.
	6 ПК
	
	1000
	1250
	

	12.
	РКР (наземная) по цене 1938
	
	1485
	1400
	

	13.
	71-ТК-1 с антенной АШ и дополнительным комплектом штырей
	
	2080
	2100
	

	14.
	71-ТК-1 с антенной АШТ
	
	2300
	2300
	

	15.
	71-ТК-1 с антенной АШТ и дополнительным комплектом штырей
	
	2450
	2450
	

	16.
	РБ
	
	4000
	3000
	

	17.
	РСР
	
	6930
	6400
	

	18.
	РСРМ
	
	7720
	7300
	

	19.
	Радиополукомпас
	
	9100
	8000
	

	20.
	УС с умформером
	
	1780
	1635
	

	21.
	УС без умформера
	
	1370
	1210
	

	22.
	45 ПС станция
	
	5900
	6170
	

	23.
	45 ПС приемник
	
	3120
	3120
	

	24.
	45-ПК-1 станция с ондулятором типа по ТУ 1939
	
	15000
	19500
	

	25.
	45-ПК-1 приемник
	
	5000
	5275
	

	26.
	51 ПА-1
	
	13280
	10500
	

	27.
	Радиомаяк для кабин слепого полета
	
	3200
	3400
	

	28.
	Штиль-К
	
	9595
	11500
	

	29.
	Пассат
	
	5109
	4850
	

	30.
	Приемник Л-5
	
	9522
	9500
	

	31.
	Комплектное имущество к Л-5
	
	3910
	3910
	

	32.
	Дозор по ценам 1938
	
	9100
	8000
	

	33.
	Метель
	
	8850
	8850
	

	34.
	Вьюга
	
	11960
	11960
	

	35.
	Рейд сетевой
	
	8850
	8500
	

	36.
	Рейд автономный
	
	10500
	10400
	

	37.
	Шквал У
	
	89100
	89000
	

	38.
	Шторм У
	
	134000
	129830
	

	39.
	Скат
	
	220000
	140000
	

	40.
	Карась (Щука)
	
	77160
	77160
	

	41.
	Бриз 110в
	
	17500
	17500
	

	42.
	Бриз 215в
	
	17880
	17880
	

	43.
	Бриз автономный
	
	18670
	18670
	

	44.
	Щиток 110 в
	
	2330
	2330
	

	45.
	Щиток 215 в
	
	2470
	2470
	

	46.
	Щиток автономный
	
	4240
	4240
	

	47.
	Трансляционный узел типа Б
	
	161290
	161290
	

	48.
	Трансляционный узел типа В
	
	92607
	92607
	

	49.
	Ураган старого типа (Слон)
	
	197032
	197032
	

	50.
	Селектор
	
	4800
	4800
	

	51.
	АВТЗУ
	
	556
	556
	

	52.
	Фильтр Д и К
	
	560
	560
	

	53.
	ЭНАД В
	
	740
	740
	

	54.
	Объект № 2
	
	1724
	1724
	

	55.
	Ремонт объекта № 1
	
	830
	1100
	

	56.
	Ремонт объекта № 2
	
	700
	700
	

	57.
	11 АК в авто без кузова
	
	25690
	27100
	

	58.
	5 АК в авто без кузова
	
	4332
	5100
	

	59.
	11 АК стационарная
	
	25690
	26000
	

	60.
	5 АК в тачанке или двуколке
	
	4332
	4700
	

	61.
	5 АК стационарные
	
	4332
	4400
	

	62.
	ЗП и РУС в авто без кузова и стационарный
	
	27720
	27400
	

	63.
	РУК в авто без кузова
	
	15000
	14500
	

	64.
	5 РКУ-2
	
	985
	985
	

	65.
	ТПУ-2
	
	408
	400
	

	66.
	ТПУ-6
	
	1750
	2000
	

	67.
	УНА-И-31 г.
	
	145
	145
	Цены, предлагаемые НКАП, не согласованы

	68.
	УНА-Ф-31 г.
	
	68
	90
	Цены, предлагаемые НКАП, не согласованы

	69.
	Запчасти УНА-И в ящике
	
	44-60
	44-60
	

	70.
	Запчасти УНА-Ф в ящике
	
	3950
	39-50
	

	71.
	ТАГ-1
	
	335
	250
	

	72.
	КОФ-33
	
	80
	77
	

	73.
	РСБ
	
	20000
	12800
	

	74.
	Крематор
	
	375
	420
	

	75.
	Головной телефон в/обр.
	
	18-80
	20
	

	76.
	Микрофон ДМ и ДА (с кнопками и без кнопок)
	
	44-55
	40
	

	77.
	Ларингофон
	
	45
	40
	

	78.
	СПУ-2
	
	370
	450
	

	79.
	СПУ-3
	
	624
	700
	

	80.
	СПУ-7
	
	1685
	2000
	

	81.
	Ключ авто 1937 г.
	
	14
	14
	

	82.
	Окунь
	
	15500
	15500
	

	83.
	ТПУ-3
	
	660
	600
	

	84.
	ТПУ-9
	
	-
	3400
	

	85.
	РСБМ
	
	25000
	25000
	

	86.
	Ключ авто 1938 г.
	
	30
	30
	


Примечание:
1. С УС РККА согласованные отпускные цены на 1939 г. для завода № 193 включают тару, упаковку и диставку за один комплект по ТУ 1939 г., по другим заводам - без тары, упаковки, доставки.
2. С УВВС РККА считать согласованными отпускные цены франко-завод поставщик без тары и упаковки
3. СНКВМФ считать согласованными отпускные цены на 1939 франко-завод поставщик без тары и упаковки (9898,17).
13 июня 1939 был подготовлен Прейскурант Отпускных цен на военную продукцию 8ГУ НКАП на 1939 г.
	№ п/п
	Наименование изделий
	№№ заводов
	Отпускная цена 1938
	Цена, предлагаемая НКАП на 1939
	Примечение

	1.
	Указатель угла атаки
	
	20
	28
	

	2.
	Аэротермометр с хлор-этиловой трубкой 3-9 мм
	
	31
	31
	

	3.
	Аэротермометр с хлор-этиловой трубкой 10-14 мм
	
	38
	38
	

	4.
	Гибкий вал с оболочкой (латунь)
	
	2-50
	2-15
	

	5.
	Гибкий вал без оболочки
	
	1-60
	1-15
	

	6.
	Оболочка гибкого вала
	
	0-98
	1
	

	7.
	Наконечник шариковый гибкого вала
	
	-
	20
	

	8.
	Приемник бензиномера
	
	16
	17
	

	9.
	Переключатель бензиномера
	
	12
	11
	

	10.
	Насос бензиномера
	
	27
	30
	

	11.
	Указатель поворота с трубкой Вентури
	
	100
	137
	

	12.
	Тахометр авиационной на 2200
	
	97
	97
	

	13.
	Авиагоризонт с трубкой Вентури
	
	500
	557
	

	14.
	Компас ГПК
	
	1000
	1000
	

	15.
	Аэротермометр для гликоля
	
	128
	109
	

	16.
	Электробомбосбрасыватель без электроподогрева
	
	4360
	3077
	

	17.
	Трубки пито на 12 в
	
	50
	36
	

	18.
	Трубки пито на 24 в
	
	50
	37
	

	19.
	Анероид № 41
	
	35
	21
	

	20.
	Анероид № 42
	
	75
	48
	

	21.
	Высотомер двухстрелочный
	
	680
	435
	

	22.
	Трубка Вентури к АГ
	
	38
	40
	

	23.
	Анероид № 49
	
	110
	107
	

	24.
	Меха БНК/5
	
	32
	37
	

	25.
	Компас КИ/6
	
	165
	136
	

	26.
	Компас КИ/6 с приспособлением для устранения четверной девиации
	
	250
	153
	

	27.
	Трубка Вентури к прибору № 10
	
	17
	20
	

	28.
	Компас ГМК/2 (с трубкой Вентури)
	
	760
	728
	

	29.
	Терморегулятор для масла
	
	92
	41
	

	30.
	Вариометр на 10 м/с
	
	135
	129
	

	31.
	Вариометр на 30 м/с
	
	135
	133
	

	32.
	Компас К/5
	
	290
	224
	

	33.
	Трехстрелочный моторный индикатор
	
	550
	226
	

	34.
	Трубопровод до 3-6 м
	
	550
	232
	

	35.
	Трубопровод до 6-10 м
	
	550
	240
	

	36.
	Аэротермометровый хлорметиловый трубопровод до 4,5 м
	
	150
	98
	

	37.
	Аэротермометровый хлорметиловый трубопровод до 6-15 м
	
	150
	120
	

	38.
	Манометр для масла
	
	35
	31
	

	39.
	Манометр для бензина
	
	32
	34
	

	40.
	Электротермометр 6 бачковый
	
	1155
	806
	

	41.
	Электротермометр 4 бачковый
	
	630
	536
	

	42.
	Электротермометр 2 бачковый
	
	315
	268
	

	43.
	Электротермометр 1 бачковый
	
	157-50
	141
	

	44.
	Манометр для бензина комплектный
	
	33
	35
	

	45.
	Комбинированный редукторный клапан
	
	120
	149
	

	46.
	Высотометр на 6 км
	
	165
	115
	

	47.
	Высотометр на 8 км
	
	165
	117
	

	48.
	Высотометр на 12 км
	
	165
	121
	

	49.
	Мановакууметр
	
	125
	110
	

	50.
	Анероид к ИКП
	
	4-25
	2-75
	

	51.
	Компас АК/4
	
	240
	197
	

	52.
	Аксельрометр
	
	500
	525
	

	53.
	Вакуумаонметр к пр. 20
	
	130
	93
	

	54.
	Манометр для масла с приемником с длинной трубопровода 8 м
	
	100
	115
	

	55.
	Указатель поворота электрический
	
	1350
	1324
	

	56.
	4-х стрелочный моторный индикатор
	
	1500
	1500
	

	57.
	Индикатор кислородного потока низкого давления
	
	25
	25
	

	58.
	Электроавиагоризонт
	
	4000
	4022
	

	59.
	Флюометр
	
	250
	344
	

	60.
	Указатель угла закрылков
	
	27
	28
	

	61.
	Тахометр магнитный с реверсивн.
	
	1750
	800
	

	62.
	Авиагоризонт фигурный
	
	1000
	810
	

	63.
	Редукционный клапан
	
	24
	31
	

	64.
	Гидростатический бензиномер 1 бачковый
	
	145
	108
	

	65.
	Гидростатический бензиномер 2 бачковый
	
	173
	134
	

	66.
	Вакууметр
	
	130
	334
	

	67.
	Указатель скорости на 200 клм.
	
	72
	68
	

	68.
	Указатель скорости на 450 клм.
	
	120
	66
	

	69.
	Указатель скорости на 600 клм.
	
	150
	70
	

	70.
	Тахометр авиационный на 3000 оборотов
	
	300
	284
	

	71.
	Механический бензиномер
	
	500
	821
	

	72.
	Указатель скорости 2-х стрелочный
	
	2000
	800
	

	73.
	Авиагоризонт фигурный с ст. корпусе
	
	3500
	3480
	

	74.
	Вариометр без бачка
	
	1200
	1200
	

	75.
	Трубка Вентури к прибору 22 с электро обогревателем
	
	50
	50
	

	76.
	Компас гиромагнитный электрический
	
	16000
	16000
	

	77.
	Указатель поворотов в стандартном корпусе
	
	1000
	1000
	

	78.
	Трубка Пито модернизированная
	
	75
	75
	

	79.
	Указатель скорости на 200 км,час с упором
	
	105
	105
	

	80.
	Компас А-4
	
	500
	500
	

	81.
	Компас КИ-10
	
	350
	350
	

	82.
	Электрообогреватель к прибору 30
	
	107-50
	82
	

	83.
	Моторный сигнализатор
	
	5250
	5245
	

	84.
	Индикатор кислородного потока (измененной конструкции)
	
	-
	32
	

	85.
	Гидравлический бензиномер 1 бачковый
	
	1500
	1500
	

	86.
	Гидравлический бензиномер 4 бачковый
	
	6100
	6100
	

	87. 
	Сигнализатор перегрузки
	
	100
	100
	

	88.
	Сигнализатор давления масла
	
	2600
	2600
	

	89.
	Сигнализатор давления бензина
	
	2600
	2600
	

	90.
	Сигнализатор вакуума
	
	2600
	2600
	

	91.
	Высотомер на 20 км
	
	250
	250
	

	92.
	Трубка Пито с регулируемым коэффициентом
	
	900
	900
	

	93.
	Сильфон. Эклипс
	
	68
	54
	

	94.
	Анероид экономайзер
	
	53
	23
	

	95.
	Капсюль автомат. коллектора
	
	53
	24
	

	96.
	Автопилот обр. 1934 г.
	
	50000
	50000
	

	97.
	Автопилот обр. 1936 г.
	
	56000
	56000
	

	98.
	Кабина слепого полета
	
	1000
	775
	

	99.
	ТОП со стабилизатором
	
	5320
	3900
	

	100.
	Компас в футляре подвесной с кронштейном
	
	250
	190
	

	101
	Компас для танков с кронштейном
	
	145
	142
	

	102.
	Модернизация танкового оптического прицела (ТОП) 1938 г.
	
	2442
	2100
	

	103.
	Гидрометр
	
	200
	200
	

	104.
	Электромагнитная пружина спуска
	
	-
	7125
	

	105.
	Сильфон для ХТЗ
	
	23
	25
	

	106.
	Тахометр Коломенский для для завода № 103
	
	104
	180
	

	107.
	Сильфоновые сальники
	
	30
	37
	

	108.
	Катерный ГМК с горизонтальной шкалой
	
	4500
	4500
	

	109.
	Компас КИ-6 с кронштейном
	
	-
	178
	

	110.
	Поплавковый указатель уровня ПИУ
	
	675
	290
	

	111.
	Сильфон для завода № 218
	
	7-69
	10
	

	112.
	Сильфон для завода Москва-Волга
	
	17-50
	18
	

	113.
	Реле к прибору 70 (б)
	
	-
	105
	

	114.
	Тахометр танковый
	
	114
	100
	

	115.
	Указатель поворота с трубкой Вентури
	214
	100
	255
	

	116.
	Авиагоризонт с трубкой Вентури
	214
	500
	1280
	

	117.
	ТОП со стабилизатором
	214
	-
	6380
	

	118.
	Столы Скорсби
	214
	30000
	30000
	

	119.
	Жирографы
	214
	25000
	25000
	

	120.
	Самописцы
	214
	6000
	4500
	

	121.
	Термометр сопротивления
	218
	43
	40
	

	122.
	Термометр сопротивления
	218
	43
	26
	

	123.
	Электротермометры
	218
	260
	187
	

	124.
	Электротермометры для воды
	218
	243
	187
	

	125.
	Электротермометры для воздуха
	218
	243
	191
	

	126.
	Электротермометры для карбюратора
	218
	243
	189
	

	127.
	Электротермометры биметаллические
	218
	95
	75
	

	128.
	Запасные термопары с проводом
	218
	19
	13
	

	129.
	Запасные термопары без провода
	218
	16
	11
	

	130.
	Электробензиномер 6 бачковый
	218
	1500
	2200
	

	131.
	Указатель угла закрылков
	218
	240
	184
	

	132.
	Термометры сопротивления
	218
	-
	72
	

	133.
	Магниты электрические миниатюрные А и В
	218
	189
	237
	

	134.
	Тахометры переменного тока
	218
	700
	702
	

	135.
	Гальванометр термический
	218
	241
	172
	

	136.
	Гальванометр
	218
	200
	160
	

	137.
	Термопары
	218
	61
	70
	

	138.
	Переключатели
	218
	120
	65
	

	139.
	Переключатели
	218
	400
	225
	

	140.
	Добавочное сопротивление
	218
	150
	190
	

	141.
	Добавочное сопротивление
	218
	150
	150
	

	142.
	Компенсационное сопротивление проводов
	218
	3-50
	4
	

	143.
	Указатель шасси
	218
	240
	184
	

	144.
	Дымномер
	218
	1520
	2145
	

	145.
	Магниты электрические миниатюрные А и У
	218
	172
	151
	

	146.
	Специальные изменяемые сопротивления
	218
	54-50
	145
	

	147.
	Комплект милливольтовый типа ПАХ
	218
	-
	410
	

	148.
	Селеномеры
	218
	4600
	7530
	

	149.
	Магнитное электрическое водреле
	218
	224
	216
	

	150.
	Магнитный малый тахометр
	218
	196
	227
	

	151.
	Магнитный большой тахометр
	218
	1513
	1350
	

	152.
	Магниты А и У в сдвоенном корпусе
	218
	620
	580
	

	153.
	Вольтамперметр
	218
	500
	500
	

	154.
	Комплект тряско-устойчивый для транспорта
	218
	-
	412
	

	155.
	Гальванометр новой конструкции диаметром 90 мм
	218
	-
	207
	

	156.
	Гальванометр новой конструкции диаметром 135 мм
	218
	-
	227
	

	157.
	Гальванометр новой конструкции диаметром 185 мм
	218
	-
	250
	

	158.
	Комплект автоматического термометра для воды и масла новой конструкции
	218
	243
	255
	

	159.
	Гальванометр ТМЭ в водо и брызгозащищенном корпусе
	218
	-
	227
	

	160.
	Комплект аварийного гальванометра
	218
	-
	245
	

	161.
	Гальванометр автоматический термический
	218
	200
	175
	

	162.
	Запасной термометр без проводов новой конструкции
	218
	-
	18
	

	163.
	Термосопротивление с разрезной головкой
	218
	-
	72
	

	164.
	Термосопротивление с морского типа 70 мм
	218
	-
	66
	

	165.
	Термосопротивление с морского типа 100 мм
	218
	-
	75
	

	166.
	Термосопротивление с морского типа 125 мм
	218
	-
	85
	

	167.
	Термосопротивление с морского типа 150 мм
	218
	-
	95
	

	168.
	Термосопротивление с морского типа 175 мм
	218
	-
	104
	

	169.
	Термосопротивление с морского типа 200 мм
	218
	-
	115
	

	170.
	Термосопротивление с морского типа 225 мм
	218
	-
	125
	

	171.
	Термосопротивление с морского типа 250 мм
	218
	-
	134
	

	172.
	Термопара новой конструкции 105 мм
	218
	-
	70
	

	173.
	Термопара новой конструкции 130 мм
	218
	-
	78
	

	174.
	Термопара новой конструкции 230 мм
	218
	-
	94
	

	175.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 150 мм
	218
	-
	111
	

	176.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 300 мм
	218
	-
	118
	

	177.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 300 мм
	218
	-
	129
	

	178.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 400 мм
	218
	-
	144
	

	179.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 750 мм
	218
	-
	182
	

	180.
	Термопара новой конструкции для паропроводов 1300 мм
	218
	-
	259
	

	181.
	Датчик к БО-27
	218
	-
	292
	

	182.
	Переключатель П-10 новой конструкции
	218
	-
	160
	

	183
	Термобарограф
	224
	2000
	645
	

	184.
	Световой сигнализатор скорости
	224
	5000
	5050
	

	185.
	Метеопост аэродромный
	224
	40000
	40000
	

	186.
	Психометр самопишущий
	224
	2000
	1930
	

	187.
	Ветрочет с лимбами
	224
	55
	57
	

	188.
	Ветрометр НВ-5 бис
	224
	165
	189
	

	189.
	Барограф высотописный 8000 м
	224
	345
	291
	

	190.
	Барограф высотописный 12000 м
	224
	413
	307
	

	191.
	Барограф высотописный 15000 м
	224
	610
	951
	

	192.
	Аксельрограф
	224
	1000
	1056
	

	193.
	Кассеты двойные
	224
	21
	17
	

	194.
	Прибор Гарфа
	224
	825
	1056
	

	195.
	Анемометр индукционный
	224
	1000
	600
	

	196.
	Анероид артиллерийский
	224
	500
	500
	

	197.
	Угломер квадрант
	224
	60
	73
	

	198.
	Часовой механизм декурсивный РР-А2
	224
	260
	260
	

	199.
	Самописец наддува
	224
	3460
	895
	

	200.
	Метеорграф аэростатный
	224
	4000
	4000
	

	201.
	Диферентометр чувства
	224
	3000
	3000
	

	202..
	Анембометр артиллерийский
	224
	6000
	6000
	

	203.
	Прибор для зондирования
	224
	8000
	8000
	

	204.
	Самописец скорости
	224
	6000
	6000
	

	205.
	Психометр вентиляционный
	224
	1000
	1000
	

	206.
	Термометр сопротивления
	230
	43
	26
	

	207.
	Электротермометры
	230
	-
	325
	

	208.
	Электротермометры для воды
	230
	-
	230
	

	209.
	Электротермометры для воздуха
	230
	-
	310
	

	210.
	Электротермометры для карбюратора
	230
	-
	310
	

	211.
	Запасные термопары с проводами
	230
	-
	28
	

	212.
	запасные термопары без провода
	230
	-
	25
	

	213.
	Хордоугломер 
	230
	18-50
	20
	

	214.
	Термометры батарейные (набор) - завод Точизмеритель
	
	25
	20
	

	215.
	Прибор для проверки указателя скорости - завод Точизмеритель
	
	54
	62
	

	216.
	Прибор № 119 - завод Точизмеритель
	
	50
	40
	

	217.
	Прибор № 10 - завод Точизмеритель
	
	4
	3
	

	218.
	Прибор № 27 - завод Точизмеритель
	
	11
	9
	

	219.
	Прибор № 58 - завод Точизмеритель
	
	5
	4
	

	220.
	Уровни № 56 - завод Точизмеритель
	
	1-56
	1
	

	221.
	Термометры для РР-7 - завод Точизмеритель
	
	-
	5
	

	222.
	Альфаметры 1М
	
	740
	1205
	

	223.
	Альфаметры 2М
	
	1430
	1980
	

	224.
	Альфаметры 5М
	
	3000
	3000
	

	225.
	Газоанализатор
	
	2500
	2495
	

	226.
	Газоанализатор
	
	1250
	1250
	

	227.
	Бензосчетчик
	
	1188
	700
	


Примечание:
1. с АУ РККА - считать согласованными на 1939 отпускные цены франко-вагон-станция отправления
2. с УВВС РККА - считать согласованным на 1939 отпускные цены франко-вагон-станция отправления (9898,14).

26 июня 1939 года состоялось обсуждения эскизного проекта новой ПТ, получившей обозначение ПСН-2: "В результате ознакомления с материалами эскизного проекта... решено: 
1. Разработать рабочий проект и произвести постройку фюзеляжного варианта ПСН-2, предъявленного в эскизном проекте.
2. Произвести продувку моделей фюзеляжного и балочного вариантов. Дополнительно к разработанным заводом N23 двум вариантам эскизного проекта боевого образца ПТ (двухбалочного и фюзеляжного) необходимо разработать третий вариант с закапотированной боевой нагрузкой в виде бомбы ФАБ-1000 или подводной торпеды 430 мм, а также с уменьшенными, насколько возможно, габаритами размаха, площади крыльев, высоты". В качестве самолета-носителя под боевые образцы ПСН-2 первоначально планировалось использовать самолеты ТБ-3, но с новыми специальными подвесками, а в дальнейшем - ДБ-3, но серийное производство последней машины несколько раз откладывалось (10223).

26 июня 1939 года на совещании в НИМТИ рассмотрели два варианта эскизного проекта! ПСН-2 /Планер Специального Назначения/ конструкции В.В. Никитина (к тому времени И.А. Морщихин, и Н.Г. Михельсон были репрессированы"). В результате ознакомления с материалами эскизного проекта и обсуждения их решено:
«1 Разрабатывать рабочий проект и проводить постройку фюзеляжного варианта ПСН-1 2, предъявленного в эскизном проекте;
2-Произвести продувки моделей фюзеляжного и двухбалочного вариантов...»
В дополнении указано, что к этим двум вариантам ПСН-2, разработанным на заводе № 23, необходимо разработать и построить модель третьего варианта с закапотированной боевой нагрузкой в виде бомбы ФАБ-1000 или авиаторпеды калибром 450 мм и с уменьшенными, насколько возможно, габаритами: размахом крыла, площадью крыла и высотой аппарата. Подписали протокол начальник института Курнаков, начальник специальной испытательной партии Валк и военком Шибаев (15845).

Другие оборонные отрасли:

26 июня 1939 г. был издан приказ НКВ СССР №122сс «О минометном производстве на заводах НКВ», в котором общее состояние дел по выпуску минометного вооружения было признано неудовлетворительным. На заводе №7 выпуск 120-мм полковых минометов был практически сорван из-за отсутствия своевременной подготовки производства, на заводе №13 не был отлажен выпуск 82-мм батальонных минометов, аналогичная ситуация сложилась на заводе №393 с выпуском 107-мм минометов. 
Учитывая сложившуюся ситуацию, для каждого из указанных заводов были установлены четкие календарные сроки по освоению производств минометов. Завод №7 должен был закончить разработку технологии и проектирование приспособлений, провести оснащение производства инструментарием к 120-мм минометам в течение полутора месяцев, чтобы в августе выпустить первые 50 шт. 120-мм минометов, а серийную партию (450 шт.) – в течение сентября – декабря 1939 г. Также с завода №7 был полностью перенесен на завод №393 выпуск 107-мм минометов, установочная партия которых в количестве 25 шт. должна была быть изготовлена в III квартале, а серийная (175 шт.) – в течение IV квартала 1939 г. Аналогичные организационные мероприятия были установлены и для завода №13, которому в феврале – марте 1939 г. заводом №7 была направлена вся необходимая конструкторская документация для освоения производства 82-БМ-37.
Для усиления производственных мощностей указанных в приказе заводов для них было направлено дополнительное оборудование, а от НИИ-13 направлены конструкторы для усиления штата инженерных специалистов (20074).

26 июня 1939 г. постановлением Президиума ВЦСПС профсоюз рабочих военно-металлической промышленности был разукрупнен на два профсоюза: рабочих промышленности вооружения СССР и рабочих промышленности боеприпасов СССР (20216).

26 июня 1939 опросом членов ПБ
90.-О строительстве 203.
5. Обязать Наркомвнешторг закупить для завода № 402 на 6.267 тыс. рублей импортного оборудования, согласно прилагаемой спецификации.
Выписки посланы: т.т. Берия, Тевосяну, Хломову, Микояну.
4 июля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 4 (29961).

Армия:

26 июня 1939 командир 70 иап Забалуев решил полусотней И-16 нанести штурмовой удар по аэродрому Ганчжур в 60 км от фронта, но на аэродроме машин не оказалось, зато сверху атаковало 60 машин. Сбили 25 потеряв 2 (1851,51).

26 июня 1939 С.И.Грицевец сел на И-16, чтобы спасти В.М.Забалуева (455,89) и получил второго ГСС (438,769).

26 июня 1939 советское радио начало передавать сводки о боях на Халхин-Голе. 27 июня неожиданному нападению на земле подверглись самолеты 70-го ИАП (аэродром Баин-Бурду-Нур). Японцы уничтожили 16 наших самолетов при попытке взлететь. Погибло 7 летчиков. Бои на монгольской границе приобретали опасный характер (11641).

26 июня 1939 г. советское радио начало передавать сводки о боях на Халхин-Голе. 27 июня неожиданному нападению на земле подверглись самолеты 70-го ИАП (аэродром Баин-Бурду-Нур). Японцы уничтожили 16 наших самолетов при попытке взлететь. Погибло 7 летчиков. Бои на монгольской границе приобретали опасный характер. В конце июня нарком НКО К.Е.Ворошилов и начальник Генштаба РККА Б.М.Шапошников принимают решение об усилении и реорганизации боевых сил в районе Халхин-Гола (24105).

За рубежом:

26 июня в 1939 году пилот Герхард Хюрбих впервые поднял в воздух прототип «We.271V-1» летающей лодки «We.271» (D-ORBE). История создания и эксплуатации летающей лодки «We.271» до сих пор остаётся во многом загадочной. В 1938 г., по собственной инициативе, фирма «Weser Flugzeugbau GmbH» приступила к разработке транспортного гидросамолёта предназначенного для перевозки 4-х человек или аналогичного по массе полезного груза. По проекту «We.271» представлял собой цельнометаллическую летающую лодку оснащенную двумя двигателями и шасси для посадки на грунтовые аэродромы. Во время полёта или посадки на воду стойки и колёса поднимались к крылу. Экипаж и пассажиры находились в полностью закрытых кабинах. За этот день он выполнил пять вылетов и все с наземной площадки. Лишь двумя днями позже приступили к испытаниям на воде (14934).

26 июня в 1939 году поднялся в воздух опытный образец французского бомбардировщика штурмовика «Dewoitine» «D.770-01». Первый полет на нем провел летчик-испытатель Марсель Доре, оставшийся недовольным летными характеристиками новой машины. Прототип хотя и имел неплохие скоростные показатели, но в полете он не обладал достаточной устойчивостью. Этот фактор был особенно важен в боевых условиях, когда малейшее отклонение от курса может привести к срыву атаки. Испытания «D.770-01» продолжались около 5 месяцев, однако добиться существенных улучшений специалистам фирмы Dewoitine так и не удалось. Не смотря на большой объём проведенных изменений в конструкции планера и рулей высоты штурмовик остался на прежнем уровне, что совсем не устраивало штаб ВВС (14934).

26 июня в 1939 году впервые поднялся в воздух третий прототип «В-35.3» чешского истребителя «В-35», конструктор Франтишек Новотны. Перед тем, как приступить к испытательной программе, этот самолет успел побывать в качестве экспоната на авиационной выставке в Брюсселе с обозначением «Авиа» «Av-135.1» (14934).

Авиапромышленность:

27 июня 1939 первый опытный экземпляр БШ-2 выполнил рулежку. Обнаружилась неисправность тормозов и ряд производственных дефектов, устранение которых потребовало несколько дней. 9 июля Ильюшин доложил о готовности БШ-2 №1 к проведению заводских испытаний, но наркомавиапрома потребовал балансировки рулей и проведения статиспытаний крыла и оперения самолета. Через неделю штурмовик вновь рулил и совершил несколько подлетов. Отмечалась ненормальная работа мотора, вода и масло грелись. К этому времени стало ясно, что ввиду сильной загруженности ЦАГИ результаты статиспытаний могут быть получены не ранее конца августа. По этой причине 17 июля самолет законсервировали (12020).

27 июня 1939 в ходе серийных испытаний СБ 2М-103 ВИШ-2 125 завода состоялся полет на потолок, но на 7000 м полет был прерван, т.к. отказал кислородный прибор (2742).

27 июня 1939 вышел приказ НКАП N 158с в исполнение постановления Правительства N 171сс от 20 июня 1939 для быстрейшего развертывания производства самолетов ББ-22 и И-153 (Чайка) и обеспечения программы на заводе 1 (1393,120).

27 июня 1939 на И-180-2 совершил первый полет П.М.Стефановский, 8 июля - Т.П.Сузи, ставший основным летчиком по испытаниям И-180-2. Смена летчиков была вызвана тем, что С.П.Супрун отправился в “спецкомандировку” в Китай. Всего за время испытаний И-180-2 Супрун выполнил 16 полетов, Стефановский - 4, Сузи - 36 (10667).

27 июня на И-180-2 совершил первый полет П. М. Стефановский, 8 июля — Т. П. Сузи, ставший основным летчиком по испытаниям И-180-2. Смена летчиков была вызвана тем, что С. П. Супрун отправился в «спецкомандировку» в Китай. Всего за время испытаний И-180-2 СП. Супрун выполнил 16 полетов, 4 — П. М. Стефановский и 36 — Т. П. Сузи.
У земли самолет при взлетном весе 2175 кг развивал максимальную скорость 408 км/ч, на высоте 5850 м — 540 км/ч.
Все понимали, что с более мощным двигателем М-88 при некотором улучшении аэродинамики летные характеристики И-180 возрастут. Было принято решение выпустить войсковую серию истребителей И-180 с мотором М-88 на заводе № 21, который обозначался там как «тип 25». А затем по результатам войсковых испытаний принять решение о развертывании серийного производства этих самолетов. Предполагалось проверить установку двигателя М-88, других изменений в конструкции на третьем опытном экземпляре И-180 (И-180-3 или Е-3). Проектирование И-180-3, а также машины для войсковой серии было завершено к июню 1939 г. (25035).

27 июня 1939 вышел приказ НКАП N 159с в исполнение постановления Правительства N 171сс от 20 июня 1939 о передаче производства самолетов УТ-2 с М-11 с завода 301 на завод 47 (1392,104). По другим данным речь шла о УТ-3 (Я-17) (1393,169).

27 июня 1939 Пред. Комиссии и Кузнецов писал писбмо № 0524 Пом. Нач. ВВС РККА комдиву тов. Алексееву
Согласно причаза Н-ка ВВС РККА и Н-ка 3-го Главного управления НКАП от 13.06.39 г. была-создана комиссия для выясншия причин заклинивания подшипников коленчатого вала мотора М-100АУ и М-103 в строевых частях ВВС и обследование завода № 26 с 14 по 21-е июня 1939 г. Комиссия обследовала строевые части, где имело место заклинивание и с 22 по 26-е июня 1939 г. комиссия находилась на заводе № 26. Работу комиссия закончила 24.06.39 г., но ввиду отсутствия члена комиссии от завода № 26 Гл.конструктора т. КЛИМОВА, которого комиссия ждала с 22 по 26.06.39 г., директор завода просил пробыть на заводе до 25.06.39 г.
26.06.39 г. я директоре завода т.Завитаева просил принять комиссию по разбору акта комиссии обследования строевых частей и производства моторов М-103 на заводе в присутствии командного состава завода.
Директор завода № 26 т. Завитаев отказал комиссии и в этом и заявил: "Я ваш материал не могу рассматривать без гл. конструктора завода т. Климова", поэтому я принял решение работу комиссии закончить и выехать в Москву. За час до отхода поезда приехал на заводи 26 Зам. Нар кома НКАП т. Баландин и гл. конструктор т. Климов, мы в присутствии их зачитали акт обследования, после чего т. Баландин стал обвинять комиссию в пристрастности и в неправильном изложении фактов.
Больше того, в грубой фрме, стал требовать, чтобы комиссия пересмотрела свои выводы по заводу (заявлял, что я бы такой комиссии не дал пропуска на завод и т.д.). Видя неделовую постановку вопроса я заявил все изложенные факты обоснованы документами и считаю работу комиссии законченной, о чем ставлю Вас в известность, прошу Вашего личного доклада Народному Комиссару Обороны но существу дела (1357,256).

27 июня 1939 было подготовлено письмо Секретариата КО № 5607/ко в НКО К.Е.В. на № 80320 от 19 апреля 1939, НКСП И.Т.Тевосяну и НКАП М.М.К.
Представленный Вами доклад о работах изобретателя и А.Е.Мейзеля вместе с другими материалами доложен Зам. Пред. КО Н.А.Вознесенскому и им дано следующее указание:
“Предлагаю вопрос о целесообразности дальнейшитх работ над изобретение т. Мейзеля передать на окончательное решение тт К.Е.В., И.Т.Т. т М.М.К.”.
О принятом Вами решении прошу сообщить КО (3441).

27 июня 1939 г., летом 1939 г., в самый разгар боев на Халхин-Голе Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 4 / 107 - ОП от, утверждалось предложение К.Е. Ворошилова, касавшееся организации в г. Кульджа авиашколы, а в Урумчи - авиасборочного завода. Последнее предписывалось «возложить на Наркомат авиационной промышленности СССР, которому и поручить договориться с представителями китайского правительства о производственной мощности завода и о типах самолетов, подлежащих сборке на этом заводе».
Рассмотрев вопрос Комитета Обороны36 Политбюро ЦК ВКП(б) № П 6 / 74 - ОП от 11 августа 1939 г. утвердило соответствующее решение КО. Наркомат финансов обязывался выдать НКАП на 2-е полугодие 1939 г. 15 млн руб. (из них 30% в инвалюте) по вопросу постройки самолетостроительного завода в Урумчи.
Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 13 / 76 от 25 февраля 1940 г., касающегося строительства самолетостроительного завода в Урумчи согласно постановлению К. О. № 287 сс от 11 августа 1939 г., предписывалось для этих целей отпустить НКАПу из резервного фонда СНК аванс в 11 миллионов рублей, из них 30% в инвалюте.
В Постановление Политбюро ЦК ВКП(б) № П 19 / 99 - ОП от 27 июля 1940 г., принимался проект Комитета Обороны об утверждении генеральной сметы строительства самолетосборочного завода в г. Урумчи (Западный Китай). Соответствующую смету в размере 29474531 руб. (в ценах 1939 г.), представленную Наркоматом авиапромышленности, предписывалось отпустить из резервного фонда СНК СССР (в том числе 25% в инвалюте). НКАП обязывался представить к 1 января 1941 г. отчет об израсходовании средств.
Заместитель наркома авиапромышленности Баландин в письме Н-32 / 1619 от 22 августа 1940 г. на имя заместителя Наркома внешней торговли Ю.М. Кагановича сообщал, что для выполнения спецпостановления Правительства № 82 сс НКАП командирует в Урумчи (Западный Китай) большую группу высококвалифицированных авиаспециалистов. Просил дать Указания Совсиньторгу (г. Урумчи) отпустить в IV кв. 1940 г. для рабочих и ИТР завода промтоваров на 50000 американских долларов.
Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 21/336 - ОП от 25 октября 1940 г. «Об отпуске средств НКАП» предписывалось выделить этому наркомату «из резервного фонда СНК СССР аванс на покрытие расходов, связанных с пуском и эксплуатацией объекта «600» в 1940 г., 16 млн рублей и 375 тысяч американских долларов».
По данным М.Ю. Мухина, несмотря на то, что завод № 600 официально еще не был принят в эксплуатацию, «на 1941 г. ему уже назначили план по сборке и облету 143 самолетов И-16 (тип 24), которые предназначались для последующего перегона вглубь Китая»43. Но в связи с последующем отказом китайских властей от участия в строительстве завода, его продукция после начала Великой Отечественной войны поставлялась в СССР (18261).

27 июня 1939 г. Постановлением № П 4 / 107 - ОП Политбюро ЦК ВКП(б) утвердило следующее предложение К.Е. Ворошилова:
«2) Авиазавода в Урумчи не строить, а организовать в Урумчи авиасборочный завод.
Организацию авиасборочного завода возложить на Наркомат авиационной промышленности СССР, которому и поручить договориться с представителями китайского правительства о производственной мощности завода и о типах самолетов, подлежащих сборке на этом заводе» (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 25. Л. 79.) (25647).

27 июня 1939 было Письмо № 5607/ко секретаря Комитета обороны при СНК СССР И. А. Сафонова наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову, наркому судостроительной промышленности СССР И. Ф. Тевосяну, наркому авиационной промышленности СССР М. М. Кагановичу о решении вопроса о целесообразности дальнейших работ по изобретениям инженера А. Е. Майзеля "Воздушные торпеды" и "Планирующие бомбы"
Представленный Вами доклад о работах изобретателя инженера Майзеля вместе с другими материалами доложен заместителю Председателя К.О. т. Вознесенскому Н.А. и им дано следуюшее указание:
Предлагаю вопрос о целесообразности дальнейших работ над изооретением Майзеля передать на окончательное решение т.т. Ворошилова К.Е., Тевосяна И.Ф. и Кагановича М.М.
О принятом pешении прошу сообщить в К.О. (21600)

27 июня 1939 г. в самый разгар боев на Халхин-Голе, Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 4 / 107 – ОП утверждалось предложение К.Е. Ворошилова, касавшееся организации в г. Кульджа авиашколы, а в Урумчи – авиасборочного завода. Последнее предписывалось «возложить на Наркомат авиационной промышленности СССР, которому и поручить договориться с представителями китайского правительства о производственной мощности завода и о типах самолетов, подлежащих сборке на этом заводе».
Рассмотрев вопрос Комитета Обороны Политбюро ЦК ВКП(б) № П 6 / 74 – ОП от 11 августа 1939 г. утвердило соответствующее решение КО.
Наркомат финансов обязывался выдать НКАП на 2-е полугодие 1939 г. 15 млн руб. (из них 30% в инвалюте) по вопросу постройки самолетостроительного завода в Урумчи (18512).
Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 13 / 76 от 25 февраля 1940 г., касающегося строительства самолетостроительного завода в Урумчи согласно постановлению К. О. № 287 сс от 11 августа 1939 г., предписывалось для этих целей отпустить НКАПу из резервного фонда СНК аванс в 11 миллионов рублей, из них 30% в инвалюте.
В Постановление Политбюро ЦК ВКП(б) № П 19 / 99 – ОП от 27 июля 1940 г., принимался проект Комитета Обороны об утверждении генеральной сметы строительства самолетосборочного завода в г. Урумчи (Западный Китай). Соответствующую смету в размере 29474531 руб. (в ценах 1939 г.), представленную Наркоматом авиапромышленности, предписывалось отпустить из резервного фонда СНК СССР (в том числе 25% в инвалюте).
НКАП обязывался представить к 1 января 1941 г. отчет об израсходовании средств (18512).

27 июня 1939 опросом членов ПБ
107.- Вопрос НКО.
Утвердить следующие предложения т.Ворошилова:
1) Авиашколу организовать в Кульджа с количеством наших инструкторов летно-под’емкого состава и учебнотренировочной материальной части согласно прилагаемых списков № 1 и 2.
2) Авиазавода в Урумчи не строить, а организовать в Урумчи авиасборочный завод.
Организацию авиасборочного завода возложить на Наркомат авиационной промышленности СССР, которому и поручить договориться с представителями китайского правительства о производственной мощности завода и о типах самолетов, подлежащих сборке на этом заводе.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову - все; Кагановичу М.М. - п.2.
4 июля 1939 состоялось заседание ПБ и подписан Протокол № 4 (29961).

27 июня 1939 года приказом НКО No 0841 был закреплён официально перевод А.И. Микояна из НКО в НКАП с оставлением в рядах Красной Армии (23379).

Другие оборонные отрасли:

27 июня 1939 г. Постановлением Комитета обороны № 173сс Главная инспекция, функцией которой являлся контроль за исполнением решений КО, прекратила свое существование, а вместо нее был создан Главный контроль за выполнением решений КО. Возглавил вновь созданный орган секретарь Комитета обороны по контролю за выполнением решений КО (он же Главный контролер). Штат Главного контроля состоял из 45 человек: главного контролера, двух его заместителей, 9 старших контролеров, 24 контролеров, 6 секретарей и 3 машинисток. (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 163. Д. 1230. Л. 49‑50.) (17724).

Армия:

27 июня 1939 неожиданному нападению на земле подверглись самолеты 70-го ИАП (аэродром Баин-Бурду-Нур). Японцы уничтожили 16 наших самолетов при попытке взлететь. Погибло 7 летчиков. Бои на монгольской границе приобретали опасный характер (11641).

Ранним утром 27 июня 1940 30 бомбардировщиков под прикрытием 74 истребителей атаковали стоянки 22-го истребительного авиаполка в районе Тамцак-Булака и 70-го истребительного авиаполка в районе Баин-Бурду-Нур.
Японцам удалось достичь тактической внезапности, «ишаки» 22-го полка взлетали уже в ходе налета. Однако отбомбились «самураи» исключительно плохо — в аэродром практически не попали. В короткой «контратаке» советские летчики сбили два истребителя и два бомбардировщика противника, потеряв три своих. 70-му полку повезло меньше: на земле и на взлете было уничтожено 14 самолетов — девять И-16 и пять И-15 бис, погибли комиссар полка Мишин и шесть летчиков. В 13.00 японцы произвели налет на тыловой аэродром Баин-Тумен, где дислоцировались бомбардировщики СБ и группа истребителей прикрытия. Здесь «самураи» снова «промазали», советские потери составил один И-15бис и один убитый моторист. Всего по итогам дня советская авиационная группировка недосчиталась двадцати боевых машин. Можно сказать, повезло, так как японцы бомбили с больших высот и не практиковали штурмовку наземных целей истребителями.
Штаб Квантунской армии на радостях раструбил об уничтожении на земле и в воздухе 148 советских самолетов. ТАСС выступило с опровержением, в котором говорилось: «От бомбардировки пострадали два домика в Баин-Тумен, при этом было ранено 5 человек». Газета «Правда» 29 июня откликнулась статьей «Невежественные хвастуны из штаба Квантунской армии», высмеивавшей «современных Мюнхгаузенов, пытающихся выдать черное за белое» и приводившей «истинные потери» обеих сторон с 22 по 28 июня: японские — 90 самолетов, советские — 38 (12623).
28 июня 1939 г. О размещении советских заказов в США 22-28 июня 1939 г. Обзоры Наркомвнешторга СССР по материалам зарубежной прессы о советско-американских торговых отношениях 
Медленное развитие советских заказов Советские заказы в других странах Наконец, в мае 1939 г. снова отмечается расширение советских заказов в США. Симптомы этого видны из данных государственного департамента о разрешениях на вывоз оружия и снаряжения. Согласно этим данным выдано разрешений на вывоз самолетов и их частей в СССР на сумму 1,056 млн долл. Выполнение заказов рассчитано на несколько месяцев. Следует особо подчеркнуть слабые результаты поездки комиссии Наркомфлота - разрешения на вывоз военных судов и их частей отсутствуют. Комиссия вела переговоры с "Electric Bont Company" о постройке для СССР подводных лодок новейшего типа с тем, чтобы они послужили моделями для строительства этих лодок в СССР. Однако фирма заявила, что она согласна строить для СССР подводные лодки только на определенных условиях; в частности, эти условия касаются разрешенного объема вооружения лодок торпедными аппаратами и артиллерией. Далее фирма заявила, что лодки могут быть построены лишь на западном берегу США, так как на восточном берегу нет свободных верфей. Но строительство лодок на западном берегу потребует новых капиталовложений на создание новых верфей, что повысит стоимость заказа на несколько миллионов долларов. Наконец фирма предлагает осуществить строительство лодок не в США, а в Бельгии с тем, чтобы таким путем обойти ряд ограничений, которые устанавливает правительство США в строительстве и военном снаряжении морских судов. 
Советская комиссия отклонила все эти предложения фирмы, и никакого контракта не состоялось. Не заключен также обсужденный ранее с фирмой договор о технической помощи по строительству в СССР подводных лодок. 
Известный интерес представляет приобретение у "Engineering Research Corporation" новой машины для нарезки торпедных и морских пропеллеров из бронзы. Фирма "Бендикс" вывезла в начале года в СССР особые зажигательные свечи для моторов самолетов и в настоящее время оказывает техническую помощь СССР в строительстве завода по изготовлению этих свечей. 
В целом же советские заказы относительно невелики. Причина этого - в общей сдержанности Москвы в отношении заказов, а не в передаче заказов в другие страны. Представитель американских фирм, который изучал советские заказы в Европе, сообщает, что, например, в Англии советские заказы необычайно малы; хотя запросов сделано много, но в большинстве случаев заказы не состоялись. Британская торговля лесом жалуется на недостаточные поставки строительного леса вследствие производственных трудностей в СССР. Такое же спокойное состояние дел СССР и в других странах - в Бельгии, Франции и в др. 
Перевел Д. Мишустин 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 2405. Л. 1-2. Подлинник. Перевод с нем., современный оригиналу (12152).

27 июня 1939 г. неожиданному нападению на земле подверглись самолеты 70-го ИАП (аэродром Баин-Бурду-Нур). Японцы уничтожили 16 наших самолетов при попытке взлететь. Погибло 7 летчиков. Бои на монгольской границе приобретали опасный характер. В конце июня нарком НКО К.Е.Ворошилов и начальник Генштаба РККА Б.М.Шапошников принимают решение об усилении и реорганизации боевых сил в районе Халхин-Гола (24105).

27 июня 1939 г., в самый разгар боев на Халхин-Голе, Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 4 / 107 – ОП от 27 июня 1939 г. утверждалось предложение К.Е. Ворошилова, касавшееся организации в г. Кульджа авиашколы, а в Урумчи – авиасборочного завода. Последнее предписывалось «возложить на Наркомат авиационной промышленности СССР, которому и поручить договориться с представителями китайского правительства о производственной мощности завода и о типах самолетов, подлежащих сборке на этом заводе». Рассмотрев вопрос Комитета Обороны Политбюро ЦК ВКП(б) № П 6 / 74 – ОП от 11 августа 1939 г. утвердило соответствующее решение КО. Наркомат финансов обязывался выдать НКАП на 2-е полугодие 1939 г. 15 млн руб. (из них 30% в инвалюте) по вопросу постройки самолетостроительного завода в Урумчи (24334).

27 июня 1939 г. вышел приказ № 087 «Об организации авиационных отделов в политических управлениях округов и армий» (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а, Д. 471. Л. 14 об.). В авиационные политотделы назначались авиаторы, имевшие хорошую военную и политическую подготовку, опыт воспитательной работы. Военными комиссарами ВВС в предвоенные годы являлись Ф. А. Агальцов, П. С. Степанов. Д. В. Бюриков, И. Т. Чернышев, В. И. Алексеев, И. С. Гальцев, Я. И. Драйчук, И. В. Машнин, И. Н. Моторный, Ф. И. Усатый, Н. С. Шиманов, И. С. Беляков, В. И. Лапин, А. К. Одновол, П. С. Огнев, Д. И. Никулин, Н. Д. Моржерин, В. Я. Жунда, А. И. Пудинов, Н. С. Ипполитов и др. (Плотников В. А. Деятельность Коммунистической партии по подготовке и воспитанию политработников ВВС Красной Армии в годы мирного социалистического строительства, 1921-июнь 1941 гг.-М., 1985.-С. 3-20,227) (24968)

Внешняя политика:

27 июня 1939 года Постановлением № П 4 / 107 – ОП Политбюро ЦК ВКП(б) утвердило следующее предложение К.Е. Ворошилова: «2) Авиазавода в Урумчи не строить, а организовать в Урумчи авиасборочный завод. Организацию авиасборочного завода возложить на Наркомат авиационной промышленности СССР, которому и поручить договориться с представителями китайского правительства о производственной мощности завода и о типах самолетов, подлежащих сборке на этом заводе» (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 25. Л. 79.).
Уже 8 июля 1939 года нарком авиапромышленности М.М. Каганович обратился в Разведуправление НКО со следующей просьбой: «В соответствии с постановлением ЦК о строительстве самолетосборочного завода в Урумчи, прошу Вас ознакомить главного инженера проекта т. Бренгауз со всеми имеющимися у Вас по этому району материалами» (Мухин М.Ю. Указ. соч. С. 87.).
Рассмотрев вопрос Комитета Обороны (Речь шла о решении КО № 287 сс от 11 августа 1939 г.), Политбюро ЦК ВКП(б) постановлением № П 6 / 74 – ОП от 11 августа 1939 года утвердило соответствующее решение КО. Наркомат финансов обязывался выдать НКАП на 2-е полугодие 1939 года 15 млн рублей (из них 30% в инвалюте) по вопросу постройки самолетостроительного завода в Урумчи (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 25. Л. 157.).
Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 13 / 76 от 25 февраля 1940 года, касаютельно строительства самолетостроительного завода в Урумчи согласно постановлению КО № 287 сс от 11 августа 1939 года, предписывалось для этих целей отпустить НКАП из резервного фонда СНК аванс в 11 млн рублей, из них 30% в инвалюте (Там же. Д. 27. Л. 45.).
В Постановлении Политбюро ЦК ВКП(б) № П 19 / 99 – ОП от 27 июля 1940 года принимался проект Комитета Обороны об утверждении генеральной сметы строительства самолетосборочного завода в г. Урумчи (Западный Китай).
Соответствующую смету в размере 29474531 рублей (в ценах 1939 года), представленную Наркоматом авиапромышленности, предписывалось отпустить из резервного фонда СНК СССР (в том числе 25% в инвалюте). НКАП обязывался представить к 1 января 1941 года отчет об израсходовании средств (Там же. Д. 28. Л. 59.).
Заместитель наркома авиапромышленности Баландин в письме Н-32 / 1619 от 22 августа 1940 года на имя заместителя Наркома внешней торговли Кагановича Ю.М. сообщал, что для выполнения спецпостановления Правительства № 82 сс НКАП командирует в Урумчи (Западный Китай) большую группу высококвалифицированных авиаспециалистов. Просил дать Указания Совсиньторгу (г. Урумчи) отпустить в IV квартале 1940 года для рабочих и ИТР завода промтоваров на 50000 американских долларов (РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 436. Л. 108.).
Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 21/336 – ОП от 25 октября 1940 года «Об отпуске средств НКАП» предписывалось выделить этому наркомату «из резервного фонда СНК СССР аванс на покрытие расходов, связанных с пуском и эксплуатацией объекта «600»169 в 1940 году, 16 млн рублей и 375 тысяч американских долларов» (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 29. Л. 141.).
По данным М.Ю. Мухина, несмотря на то, что завод № 600 официально еще не был принят в эксплуатацию, «на 1941 год ему уже назначили план по сборке и облету 143 самолетов И-16 (тип 24), которые предназначались для последующего перегона вглубь Китая» (Мухин М.Ю. Указ. соч. С. 87.). Но в связи с последующим отказом китайских властей от участия в строительстве завода его продукция после начала Великой Отечественной войны поставлялась в СССР (М.И. Сладковский. История торгово-экономических отношений СССР с Китаем (1917 – 1974). С. 140.) (11672).

За рубежом:

27 июня в 1939 году в Сиэтле совершил первый полет первый «B-17B» (№ 38-211). Всего завод «Boeing» в Сиэтле изготовил 39 «B-17B». Серийные номера USAAC были разбиты на несколько серий: 38-211/223, 38-258/270, 38-583/584, 38-610 и 39-1/39-10 (14935).

Авиапромышленность:

28 июня 1939 в ходе серийных испытаний СБ 2М-103 ВИШ-2 125 завода состоялся полет на потолок (2742).

28 июня 1939 М.М.Каганович писал В.М.М. (1354,19).
"Представляю Вам на рассмотрение варианты самолета-штурмовика конструкции Грушина под моторы М-63, М-88, М-105 и М-35:
Основные характеристики самолета, полученные в результате предварительных расчетов:
	
	М-63Р
	М-88
	М-35
	М-105

	Высотность
	5300
	6900
	7000
	6900

	Макс. скорость на
	
	
	
	

	расчетной высоте
	470-480
	530-540
	550-560
	560-570

	Макс. скорость у земли
	410
	430
	435
	440

	Полетный вес
	4130
	4250
	4600
	4250

	Бомбовая нагрузка
	600
	600
	600
	600


Вооружение у всех: 2 пулемета через винт и 1 назад. Запас патронов - 2500
Самолет - деревянной конструкции
Производственная готовность - под мотор М-63 - 30%
Переход на М-105 вызовет необходимость переделки готового фюзеляжа
Переход на М-35 ввиду большой разницы в весе требует перекомпоновки машины в целом и делает невозможным использование уже изготовленных агрегатов
Прошу утвердить к постройке вариант с М-105 со сроком сдачи на испытания в ноябре 1939 (1354,19).

C 28 июня по 12 июля 1939 проходили испытания стрелкового вооружения самолетов И-153 N 6007 и N 6022 предъявленных заводом N 1
Цель испытаний
1. Проверить надежность и безотказность работы автоматики синхронных пулеметов, как на земле, так и в воздухе.
2. Проверить надежность и безотказность действия синхронной установки и удобство действия с ней летчика, как на земле, так и в воздухе.
3. Определить удобство эксплуатации данной установки на земле: монтаж, регулировка, пристрелка, чистка и заряжание.
Заключение
1. Стрелковое вооружение на самолетах И-153 "Чайка" полигонные испытания выдержало (3498).

28 июня 1939 к испытаниям И-180-2 подключился П.Стефановский (3203,14).

С 28 июня 1939 в полетах на И-180-2 к С.Супруну подключился Петр Стефановский (9979).

28 июня 1939 года секретарь КО И. Сафонов писал письмо № 5650/ко в НКО Ворошилову К.Е.
По указанию зам. председателя КО Вознесенского Н.А. препровождаю на Ваше заключение проект постановления КО "О развитии самолетных заводов НКАП", внесенный Кагановичем М.М. с поправками секретариата КО.
Приложение: проект постановления на 6 листах.
В целях быстрейшего развития самолетостроения, КО постановляет:
Обязать НКАП закончить в течение 1939-1940 г.г. строительство и реконструкцию самолетных заводов №№ 1, 18, 21, 22, 23, 124, 30, 31, 39, 47, 81, 84, 125, 126, 135, 153, 301 и Саркомбайн.
Для увеличения мощностей по самолетостроению обязать НКСтрой совместно с НКАП немедленно приступить к выбору площадок, изысканиям и постройке четырех самолетостроительных заводов, установив срок ввода их в эксплуатацию – 1 июля 1941 года.
Утвердить следующие пункты строительства новых самолетных заводов:
а) завод двухмоторных разведчиков типа "Р-12", ББ-22 (Яковлева) или типа И-153 "Чайка" мощностью 1500 самолетов в районе Сталинград-Камышин;
б) завод одномоторных бомбардировщиков типа "Иванов" Сухого или типа И-180 мощностью в 1500 самолетов в районе Ворошиловград-Миллерово;
в) завод двухмоторных бомбардировщиков типа "ДБ-3" или Дуглас мощностью 1500 самолетов в Ташкенте;
г) завод учебно-тренировочных самолетов мощностью в 2000 штук в районе Балашева.
Снять с завода № 207 производство дирижаблей, обязав НКАП организовать на этом заводе производство одномоторных истребителей типа "ДИТ" с доведением его мощности к 1 июля 1941 года до 1000 самолетов, обязав НКАП обеспечить производственной базой продолжение экспериментально-опытных работ в области дирижаблестроения.
Отменить постановление КО от 25 августа 1937 года за № 103сс в части создания авиаремонтной базы на заводе № 125 (Иркутск), создав к 1 января 1940 года комплектные мощности завода по выпуску самолетов "СБ" в количестве 700 штук.
Обязать НКАП довести к 1 января 1940 года проектные мощности реконструируемых заводов по основным типам самолетов:
	№№ заводов
	Тип самолета
	Проектная мощность в штуках


Бомбардировщики
	№ 22
	Типа "СБ"
	2500

	№ 125
	Типа "СБ"
	700

	№ 153
	Типа "СБ"
	1500

	№ 126
	Типа "ДБ-3"
	600

	№ 18
	Типа "ДБ-3-4"
	2500

	№ 39
	Типа "ДБ-3-4"
	600

	№ 124
	Типа "ТБ-7" (№ 42)
	500

	№ 30
	Морские двухмоторные
	250

	ИТОГО
	
	9150


Истребители
	№ 1
	Типа "И-153" (Чайка)
	5000

	№ 21
	Типа "И-16"
	5000

	№ 153
	Типа "И-16"
	1500

	№ 124
	Двухмоторный истребитель типа № 100
	1500

	ИТОГО
	
	13000


Разведчики и штурмовики
	№ 81
	Двухмоторный разведчик (Яковлева)
	800

	№ 135
	Одномоторный разведчик (Сухого)
	1000

	Саркомбайн
	Одномоторный разведчик (Кочеригина)
	1000

	№ 31
	Морской одномоторный разведчик
	800

	ИТОГО
	
	3600


Транспортные
	№ 84
	Двухмоторный самолет (Дуглас)
	500

	№ 31
	Морской двухмоторный самолет типа Консолидейтед
	200

	ИТОГО
	
	700

	ВСЕГО БОЕВЫХ САМОЛЕТОВ
	
	26450


Учебные самолеты
	№ 23
	Типа "У-2"
	3000

	№ 47
	Типа "УТ-1"
	800

	№ 301
	Типа "УТ-2"
	800

	ИТОГО
	
	4600


…………………………………………..(7398, 10-16).

28 июня 1939 Нач. 19 отдела завода № 156 НКАП писал письмо № 19-05-46 в Инспекторскую группу при Наркоме Авиапромышленности:
В целях подготовки : А-7 бис к специальным испытаниям ЦНИЛом был заключен договор с заводом № 156, предусматривающий установку на машину специальной аппаратуры. Об"ем работ был определен в 2000 конструкторских часов и 1600 часов производятвенных.
В части конструкторской работа уже выполнена, а в части производства директор з-да обещал выполнять договор "по мере возможности", т.е. с опозданием.
Впоследствии ЦНИЛ возбудил вопрос о заключении нового договора на установку дополнительной аппаратуры, причем об'ем новых работ определялся в 1000 коаструкторских и 900 производственных часов. Директор завода № 156 от заключения договора отказался. Поэтому конструктор А-7 тов. Камов договорился о директором завода НИИ ВВС в Щелкове, об изготовлении основных и дополнительных работ на Щелковском заводе. Однако, так как Щелковский завод выделяет для-этой работы только пять человек рабочих, очевидно, что работы будут сделаны не в июле а в сентябре месяце.
Конструкторские работы по дополнительным работам ведутся в нашем отделе без всякого договора и при отсутствии ассигнований. Так как никакой надежды на выполнение работ на заводе №-156 нет я считаю целесообразным: 
1. Производственную работу выполнить на заводе в Щелкове , но дополнительно к силам Щелковского завода, командировать с з-да 156 10-12 рабочих. ЦНИЛ'у заключить соответствующий договор со Щелковским заводом.
2. Конструкторскую работу по дополнительному об'ему работ выполнить на заводе № 156 , что должно быть оформлено соответотвущим договором завода и ЦНИЛа (1357,223).

С 28 июня по 23 июля 1939 года мотор М-103А завода № 26 прошел удовлетворительно 100 часовое испытание на станке (7721, 251-252).

28 июня 1939 ГК завода 28 Кузьмин писал Докладную записку N 1525 М.М.Кагановичу:
1. Освоение винтов изменяемого шага:
"В 1936 постановлением Правительства заводу 28 было предложено разработать и освоить в серийном производстве винты изменяемого в полете шага типа Гамильтон-Стандарт...".
Такие винты были сделаны: ВИШ-2, находящийся сейчас в серийном производстве и широко используемый в эксплуатации на самолете СБ, ВИШ-3 также находящийся в серийном производстве и используемый на самолетах ДБ-3 (1343,52). Характеристики серийных винтов:
	Тип
	Мотор
	Самолет
	Завод

	В-85
	М-85
	ДБ-3
	28

	ВИШ-3
	М-87
	ДБ-3
	150

	Внедряемые:
	
	
	

	ВИШ-23
	М-87
	ДБ-3
	150

	Опытные:
	
	
	

	ВРШ-87
	М-87
	ДБ-3
	КБ-2, завод 28 (1343,52)



28 июня 1939 г.
№ 86. Докладная записка наркома авиационной промышленности М. М. Кагановича секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину о развитии заводов авиаприборостроения
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 346-349.
Архив: 
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 17. Д. 55-61. Подлинник.
Совершенно секретно.
Потребность в авиационных приборах к концу 1942 г. при росте мирной программы за третью пятилетку в 3,5‑4 раза и  необходимости создания резерва на военное время для удовлетворения нужд авиационной промышленности и НКО составит в ценах 1926‑1927 гг. 1890 млн. руб.[1] (подробно по номенклатурам см. приложение № 1[2].
Действующие и реконструируемые заводы НКАП № 213, 214, 218, 224, 230, при условии максимального переключения их на производство оборонной продукции будут располагать мощностями на 1 января 1940 г. в размере 746 млн. руб.
По заводам авиаприборостроения необходимо отметить отсталость технического оснащения более совершенными средствами производства (2,8% автоматный парк оборудования), что сказывается на слабом внедрении  передовой технологии (поток и конвейер). Иностранной технической помощи заводы не имеют, а фактически изготовляемая аппаратура отстает от существующей передовой аппаратуры Америки.
Для развития в наикратчайший срок этой отрасли промышленности и устранения технической отсталости вызывается необходимость проведения следующих мероприятий.
1. Внедрение специализации существующих заводов в период 1939‑1940 гг., полной реконструкции и окончания строительства их в третьей пятилетке позволит расширить производственные мощности и более эффективно их использовать (массовость и поточность производства). Осуществление специализации возможно следующим образом:
а) Завод № 213 (Москва) специализировать по анероидно-мембранным и гироскопическим приборам с внедрением поточных методов сборки и конвейера (в текущем году будут введены конвейеры по манометрам, аэротермометрам, указателям скорости и узлов). Одновременно необходимо освободить завод от производства стабилизаторов танкового прицела с передачей последних в Наркомат вооружения. При этой специализации, внедрении новой технологии и конвейеризации мощность завода № 213 увеличится с 422 млн. руб. на 1 января 1940 г. до 800 млн. руб. на 1 января 1943 г.;
б) завод № 214 (Москва) специализировать по гироскопическим приборам и автопилотам, дублирующий в этой части продукцию завода № 213, с переводом завода на поточный метод сборки по двум приборам — авиагоризонт и указатель поворота. При этой специализации и окончании реконструкции завод № 214 будет располагать мощностью с 71 млн. руб. на 1 января 1940 г. до 110 млн. руб. на 1 января 1943 г.;
в) завод № 230 (Москва) специализировать по приборам электрического принципа действия (электрические термометры, газоанализаторы), освободив этот завод от производства гражданских приборов не позже конца 1940 г., обязав Наркомат электростанций немедленно приступить к созданию производства приборов промышленного контроля и автоматики. По принципу заводов № 213 и других на заводе № 230 будет введен поточный метод сборки. Все эти мероприятия дадут возможность по окончании реконструкции завода поднять мощность с 144 млн. руб. на 1 января1940 г. до 250 млн. руб. на 1 января 1943 г.;
г) завод № 218 (Ленинград) как старейший завод в области производства и разработки новых конструкций электрических авиационных приборов, располагающий опытными кадрами, специализировать на производстве и разработке новых опытных приборов электрического принципа действия и новых автоматических авиационных приборов с передачей для массового производства этих приборов серийным заводам. В целях разгрузки данного завода от изготовляемых им  многономенклатурных гражданских и морских приборов необходимо обязать наркоматы электростанций и судостроения в течение 1940 г. организовать производство электротехнических измерительных и морских приборов на своих заводах. Этим самым мощности завода № 218 по оборонной авиационной продукции с 68 млн. руб. на 1 января 1940 г. возрастут на 1 января 1943 г. до 110 млн. руб.;
д) завод № 224 специализировать  по производству специальных контрольно-измерительных приборов и приборов оборудования аэродромов, освободив его от производства приборов гражданской метеорологии. Обязать Главное управление метеослужбы при СНК Союза ССР организовать производство таковых на своих заводах в течении 1940 г. Это даст возможность повысить мощность завода по оборонной продукции с 6 млн. руб. на 1 января 1940 г. до 40 млн. руб. на 1 января 1943 г.
Для осуществления намечаемой специализации, увеличения мощностей, а также создания дублеров, действующим заводам необходимо в ближайшие 2‑3 года  построить следующие заводы:
1. Завод “Панель” (Раменское) по производству авиаприборов электрического принципа действия, мощностью по выпуску продукции на 220 млн. руб., дублирующий производство завода № 218 (тахометры электрические, термометры, бензинометры, амперметры и вольтметры, приборы для раций) и завод № 213 (электробомбосбрасыватели). При нем же организовать специальное централизованное производство крепежа и нормального режущего инструмента.
Данный завод НКАП осуществляет на базе строящегося завода, ранее предназначавшегося для панельных щитов гражданских приборов. Стоимость завода с жилстроительством определяется в 35 млн. руб. со сроком окончания в IV квартале 1940 г.
2. Завод манометрических и анероидных приборов “М” (г. Владимир) — завод по производству манометрических, анероидно-мембранных приборов, измерительных элементов манометрических приборов и металлических мехов (сильфонов), мощностью по выпуску продукции на 180 млн. руб. Завод будет одновременно служить дублером заводу № 213 (манометры, манометрические термометры, бензинометры, трехстрелочные моторные индикаторы, указатели скорости) и заводу № 224 (барографы, высотомеры). Стоимость завода с жилстроительством определяется в 40 млн. руб. со сроком окончания во II квартале 1941 г.
3. Завод компасов и тахометров “К” (г. Ульяновск) — завод по производству магнитных компасов и тахометров, с мощностью по выпуску продукции на 80 млн. руб., одновременно дублирующий продукцию завода № 213 по производству магнитных тахометров и компасов. Стоимость данного завода с жилстроительством определяется в 22 млн. руб., со сроком окончания во II квартале 1941 г.
4. Для осуществления специализации действующих и намеченных к строительству заводов необходимо немедленно приступить к строительству следующих специализированных подсобных предприятий:
а) завод литья под давлением и пластмасс (в г. Павлов-Посад) с перспективой горячей штамповки и механическим цехом для изготовления пресс-форм. Стоимость данного завода вместе с жилстроительством определяется в 14 млн. руб., со сроком окончания в I квартале 1941 г.;
б) завершение реконструкции действующего завода прецизионного оборудования и приспособлений в г. Владимире с дополнительным объемом капиталовложений в сумме 6 млн. руб., со сроком окончания в I квартале 1941 г.
Проведение намеченных мероприятий в области специализации, окончания действующих и строительства новых приборных и специальных заводов даст возможность создать мощность по авиаприборостроению на 1 января 1943 г. в ценах 1926‑1927 гг. 1890 млн. руб., что покрывает целиком потребность мирной программы в третьей пятилетке и создает 100% резерв на военное время. (Подробно по номенклатурам, см. приложение № 11.).
В связи с поставленной задачей специализации приборостроительных заводов НКАП по авиационным приборам необходимо изъять из его системы греет по проектированию и монтажу тепловых приборов промышленного контроля “Теплоконтроль” и передать его в систему Наркомата электростанций.
Общий объем капиталовложений на строительство новых и реконструкцию действующих заводов в третьей пятилетке составит 323,4 млн. руб., из которых в 1940‑1942 гг. необходимо 222,2 млн. руб.
Для обеспечения быстрейшего создания и освоения наиболее совершенных приборов необходимо:
а) приобретение по импорту станков, лабораторного оборудования и новейших образцов авиационных приборов, материалов и так далее, согласно прилагаемой спецификации, на что необходимо отпустить импортный контингент в 1939 г. в размере 2,1 млн. руб.;
б) организация иностранной техпомощи, для чего заключить договор с одной из передовых фирм США.
Вследствие слабого развития баз по производству специфических материалов для авиаприборостроения, как то: сверхточных шарикоподшипников, специальных пружинных лент и других, эти материалы заводы вынуждены производить в полукустарных условиях, что приводит к непроизводительной загрузке мощностей заводов, удорожанию себестоимости продукции и, в конечном итоге, не обеспечивает потребности. Вовсе не производятся в стране материалы: проволока из нержавеющей стали мелких сечений, капиллярные трубки из нержавеющей стали, электропроводы диаметром 0,07; 0,05 и др.
В целях ликвидации этого положения и полного обеспечения возрастающей потребности авиаприборостроения в материалах необходимо поручить Госплану вместе с НКАП предусмотреть расширение и создание новых источников производства этого сырья в соответствующих наркоматах. Одновременно с этим должен быть разрешен вопрос об организации специального производства прецизионного оборудования, не производящегося в Союзе, для оснащения авиаприборных заводов,
Для обеспечения быстрейшего создания и освоения наиболее совершенных авиаприборов крайне необходимо утверждение специального положения о премировании рабочих, ИТР и служащих с выделением специальных средств.
Кроме указанных мероприятий, наркоматом проведены собрания хозяйственного актива работников приборостроительных заводов с 28 по 30 мая, где проработан ряд технических мероприятий в области улучшения технологии и внедрения новейших методов работы по разработке новых образцов, конструкций и т. д. Эти мероприятия изложены в прилагаемом проекте постановления КО и приказа по НКАП.
Докладывая изложенное, прошу утвердить проекты постановления КО по данному вопросу.
М. Каганович
Примечания:
[1] Здесь и далее цифры вписаны чернилами.
[2] Приложения не публикуются (см. там же, Л. 62‑83).
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 17. Д. 55-61. Подлинник (17837).

Другие оборонные отрасли:

28 июня 1939 г. прошли испытания дотов Западного особого военного округа: «Первое сооружение бетонировалось без заметных отступлений от правил бетонирования и армирования, испытания этого сооружения показали положительные результаты. В результате стрельбы 203-мм снарядом, прямым попаданием, дало проникновение в бетон на 71,5 см — менее, чем ожидалось расчетом.
Вывод: стены сооружения отлично выдержали испытания...
Второе сооружение бетонировалось и армировалось с заметным нарушением правил бетонирования и армирования и в результате стрельбы 203-мм снарядом дало проникновение на 102 мм, при этом внутренняя часть стен оказалась покрыта массой трещин, резко наметился внутренний откол (выпучивание), который удержала кольчужная проволока-сетка.
Вывод: второе сооружение по причине неправильного бетонирования испытание не выдержало» (25436).

28 июня в 1939 году образовано ФГУП "Производственное объединение "Златоустовский машиностроительный завод", как завод по производству стрелкового оружия (завод № 66). В ноябре 1941 года, в город Златоуст, на этот завод, было эвакуировано оборудование и специалисты с Тульского оружейного и Подольского механического заводов. С их прибытием, был начат выпуск пулемёта «Максим» и авиационной пушки Волкова-Ярцева. Далее завод выпускал самозарядную винтовку Токарева, пулемет Березина, пистолет-пулемет Шпагина, противотанковое ружье Дегтярева, пулемет Горюнова, а с 1967 по 1990 гг. велось серийное производство танкового пулемета конструкции Калашникова. В 1945 году завод приступил к производству охотничьих ружей, которые в 1958 году на всемирной выставке в Брюсселе были удостоены почетного Диплома. Традиции производства стрелкового оружия сохранены и на сегодня. На базе действующего производства освоен выпуск боевого и служебного оружия, пневматических винтовок и револьверов. В декабре 1947 года принимается решение о создании в составе завода СКБ №385, в последствии - конструкторское бюро машиностроения, а в настоящее время - Государственный ракетный центр "КБ имени академика В.П.Макеева". В 1959 году сдается на вооружение ВМФ первая баллистическая ракета подводных лодок (БРПЛ). В последствии, практически все БРПЛ, находящиеся или находившиеся на вооружении ВМФ, изготавливались или проходили опытно-конструкторскую отработку на Златоустовском машиностроительном заводе.
В 1960-х годах завод полностью переориентирован на выпуск ракетно-космической техники и стал головным базовым предприятием по производству военной техники, разрабатываемой Государственным ракетным центром "КБ имени академика В.П.Макеева". Завод принимал участие во многих космических программах: изготавливал тормозные двигательные установки для космических кораблей "Восток", "Восход" и др.; изготавливал отдельные узлы и агрегаты для комплекса "Энергия-Буран"; изготавливал оснастку и нестандартизированное оборудование для большинства космических программ, в том числе для стартового комплекса "Байконур". В конце 1960-х годов, одновременно с выпуском стрелкового оружия и ракетной техники, на заводе начат выпуск гражданской продукции и товаров народного потребления. С 1967 года освоен выпуск бытовых электроплит марки "Мечта". На сегодняшний день произведено более 12 миллионов штук различных моделей плит. В тот же период, впервые в России освоен выпуск установок для производства полиэтиленовой рукавной пленки, к настоящему времени выпущено более 500 установок. В дальнейшем ассортимент и объемы выпуска гражданской продукции наращивались. В настоящее время завод продолжает выполнение государственных программ и разрабатывает стратегию развития под руководством генерального директора Лемешевского С.А (14936).

28 июня 1939 г. Научно-исследовательский институт городского транспорта (НИИГТ), созданный в 1935 г., Приказом Наркомата автомобильного транспорта СССР был преобразован в Центральный научно-исследовательский институт автомобильного транспорта (ЦНИИАТ). Постановлением Совета Министров СССР от 26 августа 1953 г. он был переименован во Всесоюзный научно-исследовательский институт автомобильного транспорта (ВНИИАТ), 22 июня 1956 г. - в Научно-исследовательский институт автомобильного транспорта (НИИАТ), а постановлением Совета Министров РСФСР от 11 мая 1957 г. - в Государственный научно-исследовательский институт автомобильного транспорта (НИИАТ). 13 июля 1998 г. он был преобразован в Федеральное государственное унитарное предприятие "Государственный научно-исследовательский институт автомобильного транспорта" (ФГУП НИИАТ) (12100).

28  июня   1939  года – Экономический Совет при Совете Народных Комиссаров СССР принял постановление «О строительстве Кандалакшского алюминиевого  завода ». Решение о его строительстве было принято на состоявшемся в марте  1939  года XVIII съезде ВКП(б). 6 апреля  1939  года газета «Полярная правда» сообщала о собрании партийного актива Мурманска и приводила слова секретаря обкома М.И. Старостина: «В Кандалакше намечено сооружение крупнейшего алюминиевого  завода , а это дает возможность использовать нефелин, идущий сейчас в отход». В свою очередь газета «Кандалакшский коммунист» от 1 мая 1940 года информировала читателей, что «летом  1939  года на строительстве алюминиевого  завода  появились первые рабочие. 2 июня вместе с инженером строительства тов. Наумовым они знакомились с участком. В этот день были начаты работы, а когда прошло 11 месяцев, на болотистом месте появились первые сооружения, новые жилые дома. На стройке ключом забила жизнь» (17839).

28 июня 1939 г.
О размещении советских заказов в США
Медленное развитие советских заказов Советские заказы в других странах
Наконец в мае 1939 г. снова отмечается расширение советских заказов в США. Симптомы этого видны из данных государственного департамента о разрешениях на вывоз оружия и снаряжения. Согласно этим данным выдано разрешений на вывоз самолетов и их частей в СССР на сумму 1,056 млн долл. Выполнение заказов рассчитано на несколько месяцев. Следует особо подчеркнуть слабые результаты поездки комиссии Наркомфлота - разрешения на вывоз военных судов и их частей отсутствуют. Комиссия вела переговоры с "Electric Bont Company" о постройке для СССР подводных лодок новейшего типа с тем, чтобы они послужили моделями для строительства этих лодок в СССР. Однако фирма заявила, что она согласна строить для СССР подводные лодки только на определенных условиях; в частности эти условия касаются разрешенного объема вооружения лодок торпедными аппаратами и артиллерией. Далее фирма заявила, что лодки могут быть построены лишь на западном берегу США, так как на восточном берегу нет свободных верфей. Но строительство лодок на западном берегу потребует новых капиталовложений на создание новых верфей, что повысит стоимость заказа на несколько миллионов долларов. Наконец фирма предлагает осуществить строительство лодок не в США, а в Бельгии с тем, чтобы таким путем обойти ряд ограничений, которые устанавливает правительство США в строительстве и военном снаряжении морских судов.
Советская комиссия отклонила все эти предложения фирмы, и никакого контракта не состоялось. Не заключен также обсужденный ранее с фирмой договор о технической помощи по строительству в СССР подводных лодок.
Известный интерес представляет приобретение у "Engineering Research Corporation" новой машины для нарезки торпедных и морских пропеллеров из бронзы. Фирма "Бендикс" вывезла в начале года в СССР особые зажигательные свечи для моторов самолетов и в настоящее время оказывает техническую помощь СССР в строительстве завода по изготовлению этих свечей.
В целом же советские заказы относительно невелики. Причина этого - в общей сдержанности Москвы в отношении заказов, а не в передаче заказов в другие страны. Представитель американских фирм, который изучал советские заказы в Европе, сообщает, что, например, в Англии советские заказы необычайно малы; хотя запросов сделано много, но в большинстве случаев заказы не состоялись. Британская торговля лесом жалуется на недостаточные поставки строительного леса вследствие производственных трудностей в СССР. Такое же спокойное состояние дел СССР и в других странах - в Бельгии, Франции и в др.
Перевел Д. Мишустин
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 2405. Л. 1-2. Подлинник. Перевод с нем., современный оригиналу (18287).

28 июня 1939 г.
О размещении советских заказов в США
28 июня 1939 г.
Медленное развитие советских заказов Советские заказы в других странах
Наконец в мае 1939 г. снова отмечается расширение советских заказов в США. Симптомы этого видны из данных государственного департамента о разрешениях на вывоз оружия и снаряжения. Согласно этим данным выдано разрешений на вывоз самолетов и их частей в СССР на сумму 1,056 млн долл. Выполнение заказов рассчитано на несколько месяцев. Следует особо подчеркнуть слабые результаты поездки комиссии Наркомфлота - разрешения на вывоз военных судов и их частей отсутствуют. Комиссия вела переговоры с “Electric Bont Company” о постройке для СССР подводных лодок новейшего типа с тем, чтобы они послужили моделями для строительства этих лодок в СССР. Однако фирма заявила, что она согласна строить для СССР подводные лодки только на определенных условиях; в частности эти условия касаются разрешенного объема вооружения лодок торпедными аппаратами и артиллерией. Далее фирма заявила, что лодки могут быть построены лишь на западном берегу США, так как на восточном берегу нет свободных верфей. Но строительство лодок на западном берегу потребует новых капиталовложений на создание новых верфей, что повысит стоимость заказа на несколько миллионов долларов. Наконец фирма предлагает осуществить строительство лодок не в США, а в Бельгии с тем, чтобы таким путем обойти ряд ограничений, которые устанавливает правительство США в строительстве и военном снаряжении морских судов.
Советская комиссия отклонила все эти предложения фирмы, и никакого контракта не состоялось. Не заключен также обсужденный ранее с фирмой договор о технической помощи по строительству в СССР подводных лодок.
Известный интерес представляет приобретение у “Engineering Research Corporation” новой машины для нарезки торпедных и морских пропеллеров из бронзы. Фирма “Бендикс” вывезла в начале года в СССР особые зажигательные свечи для моторов самолетов и в настоящее время оказывает техническую помощь СССР в строительстве завода по изготовлению этих свечей.
В целом же советские заказы относительно невелики. Причина этого - в общей сдержанности Москвы в отношении заказов, а не в передаче заказов в другие страны. Представитель американских фирм, который изучал советские заказы в Европе, сообщает, что, например, в Англии советские заказы необычайно малы; хотя запросов сделано много, но в большинстве случаев заказы не состоялись. Британская торговля лесом жалуется на недостаточные поставки строительного леса вследствие производственных трудностей в СССР. Такое же спокойное состояние дел СССР и в других странах - в Бельгии, Франции и в др.
Перевел Д. Мишустин
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 2405. Л. 1-2. Подлинник. Перевод с нем., современный оригиналу (21013).

28 июня 1939 г. Докладная записка народному комиссару внутренних дел СССР Берия Л. П. о недостатках в работе правительственной связи, 28 июня 1939 г.* 1 2 3
Комиссия по обследованию состояния правительственной связи, выделенная согласно Вашему приказу, свою работу закончила. 
Обследованию подверглись: станция ПБ, станция ВЧ, правительственная Кремлевская АТС и ведомственные АТС — НКВД, Кремля, ЦК ВКП(б), МК ВКП(б). Кроме того, было проведено обследование линейно-кабельного хозяйства и состояния некоторых абонентских установок в квартирах и кабинетах.
Городские телефонные станции (АТС) проверялись с точки зрения прохождения линий абонентов ПБ через кроссы этих станций.
По каждому объекту обследования составлялись акты с выводами и предложениями.
В результате обследования установлено, что состояние правительственной связи не удовлетворяет предъявленным к ней требованиям:
1. Секретность переговоров по правительственной связи полностью не обеспечена.
2. Отсутствие единого руководства правительственной связи не дает возможности обеспечить дальнейшее должное ее развитие, внедрение новейшей советской техники и объединение ныне распыленных технических кадров.
3. Неблагополучное состояние хозяйства связи, особенно в Кремле, требует принятия ряда мер, предложенных комиссией.
Считаю необходимым:
1. Объединить руководство станциями ПБ, ВЧ, ручной станции первого отдела, правительственной Кремлевской АТС, ведомственной станцией Кремля и АТС НКВД, создав для этого в системе НКВД самостоятельный отдел под наименованием “Отдел правительственной телефонно-телеграфной связи".
2. Просить ЦК ВКП(б) обязать Народный комиссариат связи обеспечить в текущем году изготовление необходимой аппаратуры для засекречивания правительственных телефонных разговоров, а также АТС для замены станции ПБ.
3. Утвердить разработанные комиссией предложения по приведению в порядок существующих телефонных станций и линейно-кабельного хозяйства и приступить к их реализации.
Прошу Ваших указаний.
Начальник ГУГБ НКВД СССР Меркулов
На документе имеется резолюция заместителя наркома внутренних дел Меркулова В. Н.
Доложено т. Берия: получены указания.
1. Отдел связи не создавать.
2. Улучшить работу АТС в первую очередь в Кремле.
3. Договориться с т. Пересыпкиным о заказе оборудования”.
Отдел правительственной связи НКВД СССР был создан в октябре 1941 г. (23734).

Армия:

28 июня 1939 шестерку СБ послали атаковать суда у крепости Мадан. Из-за плохой погоды истребители прикрытия (И-16 с китайскими летчиками) потеряли бомбардировщики. Строй последних тоже перепутался. Только два самолета вышли к цели, но их окружили японские истребители. Задание выполнили, но один С Б сбили, выпрыгнул только штурман (2958).

За рубежом:

28 июня 1939 формируются женские вспомогательные военно-воздушные силы Соединенного Королевства (29796).

28 июня 1939 летающая лодка Airways Boeing 314 Dixie Clipper Pan American открывает регулярные трансатлантические рейсы с вылетом из Нью - Йорка в Марсель, Франция, через Орта, Азорские острова, и Лиссабон  (20796).

Авиапромышленность:

29 июня 1939 года ст. военпред УВВС на заводе N 39 Родимов писал письмо N 00294 нач. 1 отдела УМТС ВВС в/инженеру 2 ранга Панкратьеву.
Настоящим докладываю о постройке эталона 1939 г. (модификация ЦКБ-30).
К сборке указанного самолета было приступлено в сентябре 1938 г. с первоначальным сроком выпуска его в декабре того же года. Однако в процессе монтажа выявилось целый ряд трудностей конструктивного порядка, что привело к задержке сроков выпуска машины.
Гл. конструктором завода С.В.И. решение этих вопросов изыскивалось непосредственно на самолете по месту, вследствие чего самолет находился в сборочном цехе начиная с сентября и по март 1939 г. До ноября прошлого года работ на эталоне никаких не производилось, т.к. не были готовы чертежи и задерживалось поступление агрегатов. Кроме того руководство завода в этот период стояло на точке зрения не выпускать эталон вообще, исходя из возможности в середине 1939 г. перейти на самолет большей модификации.
Назначенные сроки выпуска машины были сначала 15 декабря, а затем 15 января были сорваны.
Все замечания, предъявленные как со стороны НИИ ВВС, так и со стороны в/пред. обсуждались с гл. конструктором з-да и в значительной степени были удовлетворены (3330,32).

29 июня 1939 М.М.К. писал в ЦК ВКП(б) И.В.С. и в КА при СНК В.М.М. письмо N 693с:
Представляю Вам на рассмотрение варианты самолета штурмовика конструкции инженера Грушина под моторы М-63, М-88, М-105 и М-35, сделанные по Вашему указанию.
Основные характеристики самолета полученные в результате предварительных расчетов следующие:
	
	М-63р
	М-88
	М-35
	М-105

	Высотность мотора с
	
	
	
	

	учетом наддува
	5300
	6900
	7000
	6900

	Скорость макс. На
	
	
	
	

	расчет. Высоте
	470-480
	530-540
	550-560
	560-570

	Скорость макс. У
	
	
	
	

	земли
	410
	430
	435
	440

	Полетный вес
	4130
	4250
	4600
	4250

	Бомбовая нагрузка
	600
	600
	600
	600


Вооружение во всех вариантах 2 пулемета через винт и один назад. Запас патрон 2500 штук.
Самолет деревянной конструкции.
Производственная готовность предлагаемого самолета под мотор М-63р-30.
Переход на мотор М-105 вызывает необходимость переделки готового фюзеляжа.
Переход на мотор М-35 ввиду большой разницы в весе требует перекомпоновки самолета в целом и делает невозможным использование уже изготовленных агрегатов.
Прошу Вас утвердить к постройке вариант самолета с М-105 со сроком сдачи на испытания в ноябре 1939 г. (1354,20).

29 июня 1939 была Докладная записка наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича председателю Комитета обороны при СНК СССР В. М. Молотову об утверждении к постройке варианта самолета штурмовика конструкции инженера П. Д. Грушина
ПРЕДСЕДАТЕЛЕ КОМИТЕТА ОБОРОНЫ при СНК СОЮЗА ССР
торарищу МОЛОТОВУ В.М.
Представляю Вам на рассмотрение варианты самолета штурмовика конструкции инженера Грушина под моторы М—63, М-88, М-106 и М-35, сделанные по Вашему указанию.
Основные характеристики самолета полученные в результате предварительных расчетов следующие:
	
	М-63
	М-88
	М-35
	М-105

	Высотность мотора с учетом наддува
	5300
	6900
	7000
	6900

	Скорость макс. На расчетной высоте
	470-480
	530-540
	550-560
	560-570

	Скорость макс. У земли
	410
	430
	435
	440

	Полетный вес
	4100
	4250
	4600
	4250

	Бомбовая нагрузка
	600
	600
	600
	600


Вооружение во всех вариантах 2 пулемета через винт и один назад. Запас патрон 2500 штук.
Самолет деревянной конструкции.
Производственная готовность предлагаемого самолета под мотор М-63Зр-30%.
Переход на мотор М-105 вызывает необходимость переделки готового фюзеляжа.
Переход на мотор М-35 ввиду большой разницы в весе требует перекомпоновки самолета в целом и делает невозможным использование уже изготовленных агрегатов.
Прошу Вас утвердить к постройке вариант самолета с двигателем М-105 со сроком сдачи на испытания в ноябре 1939 (21601).

И-207/1 вывезли на аэродром в июне 1939 г. Его отличительной особенностью был капот двигателя с индивидуальными обтекателями крышек клапанных коробок и отсутствие лобовых жалюзи.
29 июня 1939 летчик Максимов совершил на И-207/1 первый полет. Совместные испытания с НИИ ВВС продолжались до конца лета. Кроме Максимова летал военный испытатель Стефановский. Ожидаемой максимальной скорости 490 км/час добиться не удалось, И-207/1 выдавал лишь 437 км/час на высоте 4750 м. По скорости самолет был сопоставим с поликарповской "Чайкой", с ней его и сравнивали. При том же двигателе М-62 И-207 оказался тяжелее на 213 кг, время его виража составляло 19-20 с. против 13-14 с. у И-153. Признавалось, что преимуществ перед маневренным истребителем Поликарпова самолет Боровкова и Флорова не имеет, в то время как И-153 уже строится серийно. Тем не менее, отмечались положительные летные и эксплутационные свойства И-207, предполагалась малая серия, в процессе которой надеялись добиться снижения веса, установить убираемое шасси и увеличить максимальную скорость (3453).

29 июня 1939 г. летчик Максимов совершил на И-207/1 первый полет. Совместные испытания с НИИ ВВС продолжались до конца лета. Кроме Максимова летал военный испытатель Стефановский. Ожидаемой максимальной скорости 490 км/ч добиться не удалось, И-207/1 выдавал лишь 437 км/ч на высоте 4750 м. По скорости самолет был сопоставим с поликарповской «Чайкой», с которой его и сравнивали. При одинаковых двигателях М-62 И-207 оказался тяжелее на 213 кг, время его виража составляло 19–20 секунд против 13–14 секунд у И-153.
Признавалось, что преимуществ перед маневренным истребителем Поликарпова самолет Боровкова и Флорова не имеет, в то время как И-153 уже строится серийно. Тем не менее, отмечались положительные летные и эксплутационные свойства И-207, предполагалась малая серия, в процессе которой надеялись добиться снижения веса, установить убираемое шасси и увеличить максимальную скорость (24215).

29 июня 1939 г. летчик Максимов совершил на И-207/1 с М-62 (Изделие 7 1) Боровкова и Флорова первый полет.
Его отличительной особенностью был капот двигателя с индивидуальными обтекателями крышек клапанных коробок и отсутствие лобовых жалюзи.
Совместные испытания с НИИ ВВС продолжались до конца лета. Кроме Максимова летал военный испытатель Стефановский. Ожидаемой максимальной скорости 490 км/час добиться не удалось, И-207/1 выдавал лишь 437 км/час на высоте 4750 м. По скорости самолет был сопоставим с поликарповской Чайкой, с ней его и сравнивали. При том же двигателе М-62 И-207 оказался тяжелее на 213 кг, время его виража составляло 19-20 с. против 13-14 с. у И-153. Признавалось, что преимуществ перед маневренным истребителем Поликарпова самолет Боровкова и Флорова не имеет, в то время как И-153 уже строится серийно. Тем не менее, отмечались положительные летные и эксплуатационные свойства И-207, предполагалась малая серия, в процессе которой надеялись добиться снижения веса, установить убираемое шасси и увеличить максимальную скорость (25338).

29 июня 1939 года испытание самолет У-5 с МГ-11, гос. испытание (6892, 227-234).

29 июня 1939 года испытание не выдержал самолет У-5 с М-11, гос. испытание (6892, 227-234).

29 июня 1939 закончились испытания СССР-Л3451 в НИИ ГВФ, которые проходили с 26 июня. Летали летчики Е.М. Милославский и С.А. Таборовский. При полетном весе 4600 кг и центровке 35% были зафиксированы следующие характеристики: максимальная скорость 312 км/ч, крейсерская скорость 265 км/ч,практический потолок 4340 м. Указывалась вместимость самолета: экипаж 3 человека, плюс три пассажира. [Отчет об испытании самолета LockheedELectra 10А-2 PrattWhitneyWaspJunior, РГА НТД г. Самара фонд P-4 Г0СНИИ ГА, опись 2-1, дело136].
В том же 1939-м L-10A СССР-Л3451 в составе эскадрильи особого назначения (эон) ГВФ, совершая «эпизодические полеты командования», налетал 81 ч. 15 мин. Налет за 1940 год составил 88 часов.
16 ноября 1937 года оформили наряд на приобретение Локхид «Электра»10А-2 с двигателями Пратт Уитни «Уосп Джуниор». Этот самолет (зав. №1035) был зарегистрирован с опознавательным знаком СССР-Л3451. Судя по всему, это была та самая «Электра» L-10A, упоминания о которой встречаются в переписке «Амторга» за 1937 год. О полетах этого самолета в 1938 году сведений не обнаружено.
О последующих полетах и заданиях сведений обнаружено не много. 2 марта 1942 года этот самолет, который числился за Азербайджанским управлением ГВФ, вернулся в Москву и поступил в ведение ГУ ГВФ. 11.04.42 г. пилот В.В. Осипов (служил в 1930-х в эскадрилье имени Горького) летел из Саратова в Сталинград, при посадке самолет провалился через ледяную корку, после сорвало одно колесо и машину развернуло. 21.04.42 г. - авария на взлете в Астрахани, повреждено шасси.
Далее этот L-10A числился в Московском управлении весь 1942 год как исправный. По состоянию на 1.12.43 г. самолет находился на авиарембазе № 401 в Новосибирске. Значится списанным в 1944 году (11974).

29 июня 1939 года от инженеров Самсонова В.Ф., Логвиновича Г.З., Борляева К.М. 
Ввиду того, что в настоящее время должна решиться судьба ОКБ-17 и выполняемых им работ по разработке воздушных торпед, предложенных Майзелем и так как обычно все существование самих работ связывается непосредственно с самим Майзелем, то мы считаем своим долгом довести до сведения основные особенности и недостатки в организации работы в ОКБ-17.
Мы, инженера ОКБ-17, полагаем, что представляемый материал будет полезен при решении вопроса об организационной форме продолжения работ.
Я работаю с Майзелем с начала 1938 года ………………. и совмещал с работой на заводе 207.
Таким образом, все изложенное в первой части лично мною не пережито, но путем опроса работавших там товарищей, самых различных и в различное время и зная характер и стиль работы Майзеля теперь, я составил себе именно такую картину.
Кроме того, я не работал в достаточной мере по ЗАМу и ПБМу и поэтому не берусь особенно ретиво защищать эти конструкции, хотя и считаю, что работать над ними следует.
Но за все мое пребывание в ОКБ я вел работу по рекошетирующей бомбе, эту работу ……………. я считаю особенно важной, считаю вполне актуальной и считаю необходимым ее форсированно продолжать.
С целью более успешного проведения работы, я полагаю необходимым учесть изложенное в представляемой записке, сделать необходимые организационные выводы, ибо в противном случае и эта работа будет безнадежно тянуться.
Я бы считал полезным продолжать работу в системе завода 239.
(Логвинович) (3441, 14-15).

29 июня 1938 вышел приказ НКАП № 162с:
Стр-ву з-дов-дублеров з-дов 32 и 145 2 ГУ в соответствии с постановлением Правительства № 104сс и приказом НКАП от 17 мая 1939 № 117 присвоить номер № 315 (1393, 185).

29 июня (июля) 1939г, на базе конструкторского отдела № 15 завода № 156, возглавляемого П.О. Сухим ОКО-135, в соответствии с пост. СНК было образовано ОКБ завода № 135 НКАП гл. конструктора П.О. Сухого для внедрения в серию Су-2. Размещено в помещениях бывшего КБ И. Г. Немана. Тогда же Сухой назначен по совместительству и.о. гл. конструктора завода № 135 с сохранением опытной базы.
В соответствии с пост. Правительства № 237сс от 29.07.1939 г. и приказом НКАП № 208сс самолет ББ-1 запускался в серийное производство на заводе № 135. В связи с этим гл. конструктора П.О. Сухого было предписано в полуторамесячный срок перевести на этот завод. По приказу № 248сс от 7.08.1939 г. самостоятельное ОКБ И.О. Сухого в количестве 63 чел. (В.А. Алыбин, А.С. Воскресенский,  Г.С. Еленевский, Л.С. Каменомостский, Н.П. Поленов, Д.А. Ромейко-Гурко, Е.С. Фельснер, Н.А. Фомин, В.П, Балуев, Н.С. Дубинин, М.М. Зуев, В.А. Иванов, М.И. Козлов, Е.М. Мен, Я.Б. Нодельман, С.Н. Строгачев, А.Н. Титов, Н.И. Щербинин, П.П. Агадышев, С.М. Александров, В.Ф. Афанасьев, П.А. Бабулин, И.Е. Баславский, М.Д. Гарныш, А.И. Герасимов, М.В. Гусаров, Л.П. Давыдов, Ф.Л. Дементьев, Е.Н. Денисов, М.В. Ермилов, И.М. Закс, П.С. Иванов, Б.М. Каценеленбоген, Н.Т. Козлов, М.М. Колобашкин, И.К. Корнеев, В.А. Кравцова, З.С. Кузнецова, А.И. Кулагин, И.А. Курьянский, В.Н. Латов, В.Т. Легонькова, З.М. Ломоносова, И.И. Марциновскии, А.И. Масленников, B.C. Мурашев, И.Ю. Нейман, Б.В. Николаев, Т.А. Перемытова, A.M. Плетнев, А.И. Рыжов, О.А. Сарычева, Н.С. Семенов, Б.П. Симагин, О.В. Смирнова, Н.И. Федосеев, Е.Б. Фенске, В.И. Фурдецкий, Г1.С. Чурак, П.Ф. Шлыкова, А.А. Юдин) переведено в Харьков на завод № 135. Продолжены работы по ББ-1 (Су-2), начато проектирование Су-6, создан опытный И-135 (Су-1).
В соответствии с пост. Комитета обороны № 107 от 4.03.1940 г. Сухому поручалась постройка одноместного бронированного штурмовика ОБШ (Су-6) с предъявлением его на госиспытания к 15.11.1940 г.
По приказу НКАП № 96к от 15.04.1940 г. ОКБ П.О. Сухого переведено в Подлипки на завод № 289 НКАП. ОКБ переведено в Подлипки из-за бытовой неустроенности; жизнь в отрыве от семей едва не привела к распаду коллектива.
Гл. конструктор (29.06.1939-04.1940 г.)- П.О. Сухой (11982).

29 июня 1939 г. новый завод получил № 315 /г. Киров Кирово-Чепецкий промышленный р-н/. Директором и начальником строительства назначен А.В. Михайлов.
Перед войной началось освоение производства блоков РО-82.
С началом войны по приказу № 20/30 от 26.07.1941 г. на площадку завода № 315 НКАП эвакуирована часть ОКО (30%) и опытного цеха завода № 145 НКАП. По приказу № 1053сс от 9.10.1941 г. на площадку строящегося завода № 315 2ГУ НКАП эвакуирован завод № 32, которому переданы все мощности завода № 315. Эвакуация прошла в два этапа, в результате образован объединенный завод № 32 НКАП.
Директор (06.1939 г.-)- А.В. Михайлов, (05.1940 г.-)- Е.С. Степанов.
Зам. директора (24.12.1940 г.-)- И. Г. Терехов.
Гл. инженер (24.12.1940 г.-)- И. Г. Терехов (11982).

Другие оборонные отрасли:

29 июня 1939 г. выделением из состава завода № 173 был создан Завод № 66 HKB, MB /г. Тула;  г. Златоуст/. Производство стрелкового оружия.
После начала войны завод эвакуирован в Златоуст на площадку завода № 54 НКВ, сюда же эвакуирован и Подольский механический завод. По приказу НКВ от 12.10.1941 г. в результате слияния трех заводов образован единый завод № 66. Но пост. ГКО № 1088 от 2.01.1942 г. заводу № 66 НКВ ( г. Тула) поручен выпуск 120-мм полковых минометов.
По приказу MB от 16.12.1947 г. при заводе создано СКБ-385 по ракетам дальнего действия, производственной базой СКВ стал филиал завода № 66. 29.10.1949 г. СКБ-385 выделилось из состава завода в самостоятельную организацию, «i г/я 05».
В 1953-55 г. завод перепрофилирован с производства стрелкового и авиационного пушечного вооружения на производство морских БР.
2.07.1959 г. завод № 66 объединен с опытным заводом № 385 в единый «Опытный завод п/я 105 СКБ».
Директор- Я.В. Колупаев, В.М. Попсуй.
Производство: пулемет «Максима» (1941-), авиационная пушка ВЯ (1941-), СВТ, пулемет УБ, пистолет- пулемет ППШ, противотанковое ружье ПТРД, пулемет Горюнова (ВОВ), танковый пулемет Калашникова (1967- 90), пистолет-пулемет «Клин», «Кедр» (2004); охотничьи ружья (1945-58-); ЕРТ: Р-1, Р-2 (1940-е), 8А61 (1953-), Р-11 (8К11,-1958), Р-11М (-1959).
Златоустовский машиностроительный завод (ЗМЗ) СНХ, MOM, ФГУП «ПО «ЗМЗ» ФКА /456208  г. Златоуст Челябинской обл. Парковый пр., 1, тел. 39-101/
По приказу от 6.03.1966 г. ЗМЗ из системы СНХ передан в подчинение 1ГУ MOM. Начато производство РКТ. Завод стал головным по производству БРПЛ разработки СКБ-385.
В 1960 г. в Миассе введен в строй объект № 3, где организовано корпусное производство (с 1992 г.- это Миасский машиностроительный завод). В 1960-е  г. построен на отдельной площадке химзавод (ампулизационно- заправочный комплекс), и с 1967 г. ракеты РСМ-25 поставлялись в войска заправленными и ампулизированными (впервые в мире).
ЗМЗ являлось градообразующим предприятием. В 2000 г., после 10-летнего перерыва, возобновлено производство спецтехники. В 2007 г. ФГУП «ПО «ЗМЗ»- в ведении ФКА.
Производство (2007 г.): пневматическое и стрелковое оружие; гидрооборудование; электрические и газовые плиты; полимерное оборудование; медтехника.
Имелись производства (2007 г.): металлургическое, механосборочное, инструментальное, нестандартного оборудования, по переработке термопластов, по переработке резиновых смесей, кабельное.
Директор (1971-83 г.)- В.Х. Догужиев. Гендиректор (-2000-02 г.-)-  Г.П. Стариков, (-2007-09 г.-)- С.А. Лемешевский.
1-й зам гендиректора (2002 г.)- П.Н. Варганов. Зам. гендиректора по ВЭД (2002 г.)- П.Н. Варганов.
Гл. конструктор: по РКТ (2002 г.)- А.А. Горбунов; по гражданской продукции (2002 г.)- В.Н. Банин.
Гл. инженер (2002 г.)- П.Н. Варганов.
Начальники цехов: (1958-67 г.)- В.Х. Догужиев.
Производство: БРПЛ: Р-11ФМ (1956-), Р-13 (1959-), Р-21, Р-27 (1968); МБР РСМ-52 (1983-); тормозные двигательные установки для спускаемых КА кораблей «Восход», «Зенит» (1961-80); узлы и агрегаты для РН «Союз», «Энергия-Буран» (1985-87); оснастка и оборудование для стартового комплекса «Байконур» (1983-88); станки с программным управлением СФП-250, СМП-250; волочильные станы, электроэрозионные установки (2007); установка УРП-1500 для выпуска полиэтиленовой пленки, для выпуска листов AJI-1200, -1500, труб (-2005-07-)- 500; установка «Уралит» для нанесения полимерного покрытия на металлическую трубу (2007); автоматическая линия сварки пакетов АЛСП-900 (2007); линия гранулирования ЛГ-63 (2007); установка роторного типа для создания ультразвуковых колебаний «Сирена» (2007); установка УСМВ для смешивания мазута с водой (2007); медтехника; гидроманипуляторы; бытовые электроплиты «Мечта» (1967-), «Мечта-2» (1974-)- всего более 12 млн. (11982).
ФГУП «Миасский машиностроительный завод» / г. Миасс Челябинской обл./
В 1960 г. в Миассе введен в строй объект № 3 в составе ЗМЗ, где организовано корпусное производство ракет. Со 2.04.1992 г. это подразделение выделено из состава ЗМЗ в самостоятельный Миасский машиностроительный завод.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Зам. гендиректора- С. Лемешевский (11982).

29 июня 1939 года вышел приказ № 168 НКВ
Об организации Управления директора строящегося завода № 313 – во исполнение постановления Правительства № 219-сс от 5 сентября 1938 года (9171).

29 июня 1939 года начальником связи РККА были утверждены тактике — технические характеристики на опытный образец радиодальномера дальней разведки, которыми определялись назначение и принцип работы РЛС, дальность действия, точность измерений, устойчивость работы, зона наблюдения и скорость обнаружения целей, состав частей установки на автомашинах, численность обслуживающего персонала, требования к комплектующим, технике безопасности, условиям эксплуатации, метеоусловия (10737).

Внешняя политика:

29 июня 1939 в "Правде" статьёй под многозначительным названием "Английское и французское правительства не хотят равного договора с СССР". В этой статье, скромно подписанной: "депутат Верховного Совета СССР А. Жданов", сталинский клеврет писал, что хочет высказать своё "личное мнение" по поводу затяжки трёхсторонних переговоров, "хотя мои друзья и не согласны с ним. Они продолжают считать, что английское и французское правительства, начиная переговоры с СССР о пакте взаимопомощи, имели серьёзное намерение создать мощный барьер против агрессии в Европе. Я думаю и попытаюсь доказать фактами, что английское и французское правительства не хотят равного договора с СССР". Эти высказывания содержали элементы блефа - стремление доказать, что в советском руководстве могут быть и действительно имеются серьёзные разногласия и даже попытки давления на Сталина по коренным внешнеполитическим вопросам. Как известно, к подобному блефу прибегал во время войны сам Сталин, уверяя Черчилля и Рузвельта, что на выдвижение экстремальных требований к союзникам его всякий раз упорно толкают другие члены Политбюро - и сталинские партнёры охотно попадались на эту удочку (9492).

29 июня 1929 была статья Жданова в "Правде". "Английское и французское правительства не хотят равного договора с СССР". Краткое содержание. В чем причина затягивания переговоров? В том, что Англия и Франция не хотят равного договора. Аргументы: 1) Переговоры длятся уже 75 дней, из них 59 дней ушли на проволочки англичан и французов; 2)Та же Англия, когда ей это было нужно, мгновенно заключила пакты о взаимопомощи с Польшей и Турцией; 3)Англичане и французы искусственно нагромождают трудности, создавая видимость серьезных разногласий. То, что балтийские государства якобы не желают для себя гарантий, полная чепуха. Когда Англия заключала двухсторонний договор с Польшей, никто почему-то не спрашивал Голландию и Литву, хотят ли они для себя каких-то гарантий. 4)Англия и Франция требуют от СССР гарантий не только для Польши, Румынии и еще 4-х государств, но так же и для Голландии со Швейцарией, с которыми у нас даже нет дипломатических сношений. "Все это говорит о том, что англичане и французы не хотят такого договора с СССР, который основан на принципе равенства и взаимности, хотя ежедневно приносят клятвы, что они тоже за "равенство", а такого договора, в котором СССР выступал бы в роли батрака, несущего на своих плечах всю тяжесть обязательств. Но ни одна уважающая себя страна на такой договор не пойдет, если не хочет быть игрушкой в руках людей, любящих загребать жар чужими руками. Тем более не может пойти на такой договор СССР, сила, мощь и достоинство которого известны всему миру". Вот так, в те годы мы говорили о достоинстве нашего государства. Статья наделала на Западе много шума (12629).

За рубежом:

29 июня 1939 - Первый в мире полёт самолёта с ЖРД - Хейнкель Не-176, Германия. Лётчик Эрих Варзиц. Первоначально самолёт отличался необычно коротким, эллиптическим крылом и после продувок в аэродинамической трубе авиационного института и многочисленных доработок совершил свой первый полёт. Испытания закончились полным фиаско — крыло обладало такими плохими несущими свойствами, что маломощного двигателя R I-203 просто не хватало для того, чтобы оторваться от земли. В результате пришлось спроектировать новое крыло большего размаха. Его установили на He.176, который 20 июня 1939 г наконец-то оторвался от земли, совершив 50 секундный полёт. Хотя братья Гюнтер, проектируя He.176, рассчитывали на скорость порядка 1000 км/ч, реально самолёт смог развить до полной выработки топлива только 345 км/ч. Результаты с He.176 на столько разочаровали министерство авиации, что оно полностью утратило интерес к ракетному перехватчику (22455).

29 июня в 1939 году совершил полет экспериментальный самолет «NC.530» «Exp», а опытный образец «NC.530.01» совершил полет лишь 29 декабря 1939 года с двумя звездообразными двигателями «Gnome-Rhone» «14M» мощностью 680 л.с (14937).

29 июня в 1939 году шведское правительство разместило на фирме «Republic» заказ на 15 самолетов «Р-35», который почти сразу был увеличен до 60 машин. Модель, заказанная Швецией, была обозначена в компании как «EP1-106». В «Flygvapnet» (Королевские Шведские Военно-воздушные силы) самолеты получили обозначение «J-9» и заменили изношенные истребители-бипланы «Gloster Gladiator». В целом «EP1-106» был подобен «P-35», но был оснащен более мощным 1050-сильным 14-цилиндровым двухрядным звездообразным двигателем «Pratt&Whitney» «R-1830-45» «Twin Wasp» и имел усиленное вооружение, состоявшее из двух синхронизированных установленных в носовой части над двигателем 13,2 мм пулеметов и двух 7,9 мм пулеметов в крыльях, установленных непосредственно над гондолами основных стоек шасси. Самолет мог нести до 160 кг бомб. Самолеты поставлялись без радиооборудования, которое устанавливалось в Швеции. «EP1-106» поставлялись в разобранном виде через океан в Тронхейм (Норвегия), откуда по железной дороге переправлялись в Швецию (14937).

Авиапромышленность:

30 июня 1939 после доклада майора т. СТЕФАНОВСКОГО по И-28 И.В.СТАЛИН пожал Яценко руку (4049,52).

30 июня 1939 П.Савцов установил международный рекорд дальности в заранее намеченный пункт (415 км) (271,185).

30 июня в 1939 году международный рекорд дальности полета на одноместном планере - 415 км 143 м, П.Савцов (14938).

30 июня 1939 г.
№ 88. Справка наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича “О состоянии работ по внедрению турбокомпрессоров на самолетах”[1]
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 353-357.
Архив: 
ГА РФ. Ф. Р 8418. Оп. 23. Д. 494. Л. 29-35. Подлинник.
Совершенно секретно.
В настоящее время вопрос с установкой турбокомпрессоров на самолетах за границей, по литературным данным, вырисовывается в следующем виде: единственная страна, где турбокомпрессор находит более или менее широкое применение, — это СЩА. Турбокомпрессор применяется:
1. С моторами “Аллисон” жидкостного охлаждения I серии выпуска 1937 г. и устанавливается на следующих самолетах:
а) “Белл ХТМ-1” — двухмоторный многоместный истребитель. Максимальная скорость — 480 км/ч на высоте 9 тыс. м, потолок — 9,15 тыс. м;
б) “Кертисс УР37” — одноместный истребитель. Максимальная скорость 570 км/ч, потолок — 10 тыс. м.
2. С моторами “Аллисон” II серии (выпуск 1938‑1939 гг.), мощность 1,28 тыс. л. с. и устанавливается на самолетах:
а) “Кертисс Р40” — одноместном истребителе, максимальная скорость — 640 км/ч, потолок — 10 тыс. м. Заказано 400 экз.;
б) “Белл ХР39” — одноместном истребителе, максимальная скорость — 650 км/ч, Заказано 13 экз.;
в) “Локхид ХР3” — двухмоторном истребителе, максимальная скорость 650 км/ч. Заказано 13 экз.
3. С моторами “Райт” — воздушного охлаждения:
а) 4 года назад на вооружении было 50 самолетов “Нортроп-Гамма”, максимальная скорость на высоте 8,5 тыс. м — 410 км/ч (с моторами “Райт-Циклон” серии “С”);
б) на 14 цилиндровых моторах, мощностью 1,5 тыс. л. с. с непосредственным впрыском. Установлены на тяжелом бомбардировщике “Боинг”.
4. Есть данные о применении ТК на моторах фирмы “Пратт-Уитней” — 14‑цилиндровых звездах воздушного охлаждения. В Германии ведутся большие научно-исследовательские работы по турбокомпрессорам в авиационном научно-исследовательском институте DVL. Немцами опубликованы результаты экспериментальных полетов с турбокомпрессорами, установленными на учебных самолетах. О применении турбокомпрессоров в Германии на боевых самолетах сведений нет.
Работы по турбокомпрессору в Союзе ССР
Работы по применению ТК для повышения высотности моторов начаты в 1935 г. Первый турбокомпрессор был спроектирован и изготовлен в ЦИАМе для мотора АМ‑34. Этот ТК был установлен впервые на самолет РЗет в 1937 г. и в 1939 г. прошли на этом самолете государственные летные испытания.
Этот же турбокомпрессор, несколько модифицированный, был установлен в 1938 г на моторе М25В и в настоящее время проходит летные испытания на самолете И‑15бис в НИИ ВВС, кроме того, оборудованы ТК и другие самолеты (см. справку)[2].
Главной трудностью в доводке ТК является получение надежной работы лопаток газовой турбины. Путем подбора материла нужного качества, улучшения конструкции и технологии лопатки удалось добиться достаточной надежности работы лопаток.
В настоящее время прошел государственные испытания и внедряется в серийное производство на заводах № 24, 19, комбинате № 150 и Оргоборонпроме турбокомпрессор ТК‑1 к моторам АМ‑34, М25В и М‑62. В стадии земных испытаний и подготовки к летным испытаниям  находится более мощный турбокомпрессор ТК‑2 к моторам М‑103, М‑205, М‑35 и М‑88.
Преимущества и недостатки, связанные с применением турбокомпрессоров
На основании расчетов и проведенных летных испытаний установлено, что применение турбокомпрессора (по системе так называемого комбинированного наддува) резко повышает высотность мотора, что видно из таблицы:
	Тип мотора
	Мощность на высоте 8500 м

	
	без ТК
	с ТК

	АМ-34
	250
	700

	М25В
	330
	650

	М-62
	350
	690¹


Примечание к таблице:
¹ На высоте 9,5 тыс. м. (Примечание документа).
Соответственно увеличиваются скорости самолета:
	Тип мотора
	Скорость на высоте 8500 м
	Увеличение скорости
в процентах

	
	без ТК
	с ТК
	

	РЗет с мотором АМ‑34Н
	220
	300
	36

	И‑15бис с мотором М25В
	300
	400
	33


Таким образом, применение турбокомпрессора резко повышает летно-тактические данные самолета. Мотор с ТК не требует применения высокооктанового топлива.
Недостатками турбокомпрессора являются: 1) усложнение обслуживания агрегатов мотора и вооружения (затрудняется доступ к ним); 2) усложнение управления мотором из-за введения добавочного рычага управления турбокомпрессором; 3) несколько повышенная пожарная опасность.
Эти недостатки могут быть устранены: 1) уменьшением габаритов и улучшением системы крепления турбокомпрессора на самолете; 2) введением автоматов управления; 3) устройством предохранительной обшивки частей самолета, ближайших к мотору.
Работы в этом направлении проводятся.
В связи с повышением высотности мотора (независимо от того, чем это повышение достигается: турбокомпрессором или нагнетателем) появляются новые требования к ряду агрегатов моторной установки:
1. Карбюраторы должны быть герметичны во всех частях и иметь автоматы для регулировки состава смеси.
2. Масляные и бензиновые насосы должны быть приспособлены к созданию повышенных напоров.
3. Масляные и водяные радиаторы должны быть увеличены или улучшена их охлаждающая способность.
4. Капоты самолета с двигателями воздушного охлаждения должны обеспечивать более интенсивный обдув цилиндров.
По всем элементам проведены соответствующие работы и обеспечена надлежащая работа этих элементов у моторов АМ‑34, М25В и на самолете И‑15бис.
Состояние производства
1. 3авод № 24
На 25 июня 1939 г. на заводе изготовлено 16 роторов турбины и 74 ротора нахрдятся в стадии обработки и сборки. Производство лопаток опытным  цехом завода освоено, и в настоящее время на различных стадиях обработки находится около 17 тыс. лопаток, которые должны обеспечить 120 роторов турбины. Крыльчаток изготовлено 11 шт. и 75 шт. находится на последних операциях. Ресиверы — только в последние дни освоена сварка сопловых венцов ресивера. К 10 июля 1939 г. будет изготовлена первая партия ТК‑1 в количестве 10 шт. и регулярная их сдача в дальнейшем начнется согласно установленному плану.
2. Оргоборонпром
Оргоборонпром должен изготовлять узел ротора и поставлять их на заводы № 19, 24 и комбинат № 150. На 25 июня 1939 г. закончено переоборудование завода “Редуктор” для производства узла ротора. Изготовлены приспособления, начато производство первой партии роторов. В связи с задержкой штамповки лопаток на заводе “ЗИС” трест приступил к самостоятельному изготовлению поковок лопаток турбины. Изготовлено мелких деталей для узла ротора на 50 шт. Начата отладка и усвоение приспособлений. В начале июля будет изготовлена первая партия узла ротора.
3. Комбинат № 150
На комбинате № 150 должна производиться механическая обработка литья и окончательная сборка турбокомпрессоров. На комбинате заканчивается разработка технологии производства и приспособлений. Часть приспособлений запущена в производство. К 5 июля 1939 г. будет окончательно закончена разработка технологии и приспособлений. Отведена производственная площадь и составлен титул на оборудование. Титул на оборудование передан на реализацию.
4. Завод № 19
Закончена разработка технологии производства ТК‑1. Освоено производство литья. Изготовлено литье на 50 шт. и находится в механической обработке. Изготовлены мелкие детали на 50 шт. Завод приступил к изготовлению узла ротора.
5. Завод № 219
На завод возложено производство литья ТК‑1 и снабжение литьем комбината № 150. На 25 июня 1939 г. на заводе закончена технология производства и начато изготовление моделей. В июле будет выпущена первая партия литья.
Работы по поднятию высотности авиационных моторов другими способами (за счет применения многоскоростных и многоступенчатых нагнетателей)
В настоящее время на наших моторах применяются приводные центробежные нагнетатели, обеспечивающие высотность мотора порядка 3,5‑4 тыс. м. В 1939 г. на двух моторах М‑88 и М‑104 применяются нагнетатели, разработанные ЦИАМом, и обеспечивающие этим моторам высотность 6 тыс. м. Для обеспечения высотности моторов в 10 тыс. м наркоматом ведутся следующие работы:
А. В ЦИАМе построен двухступенчатый нагнетатель Э‑23 для мотора М‑103 (ответственный конструктор Доллежаль В. А.). Мотор М‑103 с двухступенчатым нагнетателем Э‑23 должен развивать 830‑840 л. с. на высоте 10 тыс. м вместо 400 л. с., развиваемых в настоящее время.
В настоящее время начаты испытания этого нагнетателя. Первое подтверждает расчетные данные нагнетателя.
[Б.] На основании экспериментальных работ по высокоскоростному нагнетателю ЦИАМ заканчивает разработку проекта одноступенчатого нагнетателя Э‑42А, поднимающего высотность мотора М‑105 с высоты 4 тыс. м до высоты 10 тыс. м. На высоте 10 тыс. м мотор М‑105с нагнетателем Э‑42А должен развивать мощность 880‑580 л. с. вместо 500 л. с., развиваемых в настоящее время.
Для обоих моторов разрабатываются аппараты использования реакций выхлопа. Применение аппаратов реакций выхлопа дает увеличение скорости самолета на 3‑4%. Моторы с этими нагнетателями по мощностям почти равноценны с моторами, снабженными турбокомпрессорами.
Предложения
1. Обязать НИИ ВВС форсировать летные государственные испытания самолета И‑15бис с мотором М25В ТК‑1. Летные испытания закончить к 1 августа 1939 г.
2. Не ожидая окончания летных испытаний самолета И‑15бис с мотором М25В ТК‑1, оборудовать в III квартале 1939 г. 50 самолетов И‑15бис с турбокомпрессорами.
3. Включить в план опытных работ ЦИАМа:
а) постройку и доводку многоскоростного нагнетателя (Э‑42), поднимающего высотность мотора М‑105 с высоты 4 тыс. м до высоты 10 тыс. м;
б) постройку и доводку двухступенчатого нагнетателя (Э‑23), поднимающего высотность мотора М‑103 с высоты 4 тыс. м до высоты 10 тыс. м.
М. М. Каганович
Примечания:
[1] Направлена председателю Комитета обороны при СНК СССР В. М. Молотову.
[2] В приложенной к документу справке “О количестве самолетов, оборудованных турбокомпрессорами ТК‑1 производства ЦИАМ” сообщалось, что были установлены турбокомпрессоры на самолеты на заводе № 1: И‑15бис М25В ТК (ноябрь 1938 г.), И‑153 М25В ТК № 6001 (апрель 1939 г.), И‑153 М‑62 ТК № 6002 (начало мая 1939 г.), И‑153 М‑62 ТК № 6011 (начало мая 1939 г.), И‑153 М‑62 ТК № 6003 (апрель 1939 г.); на заводе № 156: И‑16 М‑62 ТК (апрель 1939 г.), И‑16 М25В ТК (тип 10, начало мая 1939 г.), И‑16 М25В ТК (тип 5, начало июня 1939 г.), “Иванов‑2” М‑63 ТК (март 1939 г.); в КБ‑29: БОК‑1 АМ‑34РНФ ТК (ноябрь 1938 г.), БОК‑7 АМ‑34РНФ ТК (октябрь 1938 г.), БОК‑11 АМ‑34РНФ ТК (декабрь 1938 г.). В НИИ ВВС был установлен ТК на самолет ТБ‑3 4АМ‑34РН в июне 1939 г. Таким образом, к июлю 1939 г. были установлены турбокомпрессоры на 13 самолетах, в том числе на 8 истребителях и одном тяжелом бомбардировщике. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 23. Д. 494. Л. 38‑39.).
ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 23. Д. 494. Л. 29-35. Подлинник (17838).

30 июня 1939 года в приложении к справке наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича «О состоянии работ по внедрению турбокомпрессоров на самолетах» в частности было сказано: «...турбокомпрессоры ТК-1 производства ЦИАМ были установлены на самолеты на заводе № 1: И-15бис М25В ТК (ноябрь 1938 г.), И-153 М25В ТК № 6001 (апрель 1939 г.), И-153 М-62 ТК № 6002 (начало мая 1939 г.), И-153 М-62 ТК № 6011 (начало мая 1939 г.), И-153 М-62 ТК № 6003 (апрель 1939 г.); на заводе № 156: И-16 М-62 ТК (апрель 1939 г.), И-16 М25В ТК (тип 10, начало мая 1939 г.), И-16 М25В ТК (тип 5, начало июня 1939 г.), “Иванов-2” М-63 ТК (март 1939 г.); в КБ 29: БОК-1 АМ 34РНФ ТК (ноябрь 1938 г.), БОК-7 АМ-34РНФ ТК (октябрь 1938 г.), БОК-11 АМ-34РНФ ТК (декабрь 1938 г.) (23854).

30 июня 1939 г. В.Я.Климов, главный инженер завода N26(Рыбинск), подает записку наркому НКАП, в которой предлагает установить в развале цилиндров V-образного,12 цилиндрового серийного мотора М-105 пушку ШВАК калибром 20-мм (24105).

30 июня 1939 г.
№ 87. Докладная записка наркома авиационной промышленности СССР М. М. Кагановича секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину о состоянии и перспективах винтостроения[1]
Источник: 
Оборонно-промышленный комплекс СССР накануне Великой Отечественной Войны (1938 — июнь 1941). М.: Книжный Клуб Книговек, Москва, 2015. Стр. 349-353.
Архив: 
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 17. Л. 95-101. Подлинник.
Совершенно секретно.
1. Винты фиксированного шага
До внедрения металлических винтов завод № 28 поставлял на все самолеты деревянные винты. Деревянные винты были пригодны для моторов небольшой и средней мощности (М‑11, М‑17) и быстро выходили из строя на более мощных моторах (М‑22).
С 1933 г. завод № 28 приступил к изготовлению металлических винтов фиксированного шага по чертежам завода № 39 и ЦАГИ и с 1936 г. прекратил изготовление деревянных винтов.
2. Внедрение винтов изменяемого шага
В начале 1936 г. были спроектированы винты ВИШ‑1, ВИШ‑2, ВИШ‑3 и ВИШ‑6 изменяемого в полете шага типа “Гамильтон-Стандарт” для моторов М‑103, М‑85 и М‑25. Постановлением правительства в 1936 г. было предложено освоить в серийном производстве винты типа “Гамильтон-Стандарт” как единственные, получившие в то время наибольшее распространение как в военной, так и в гражданской авиации, — надежные в эксплуатации и достаточно простые в производстве. Эта основная, поставленная правительством задача, была решена в течение 1936‑1937 гг. без заграничной технической помощи.
Развитие винтостроения по годам, начиная с 1933 г. показано в следующей таблице:
	Год
	Винты деревянные
	Винты металлические
	Всего

	
	
	фиксированного шага
	изменяемого шага (ВИШ)
	

	1933
	8398
	294
	—
	8 692

	1934
	9750
	715
	—
	10 465

	1935
	3141
	2 065
	—
	5 206

	1936
	—
	3 990
	—
	3 990

	1937
	—
	4 663
	1 157
	5 820

	1938
	—
	8 241
	4 831
	13 062¹

	План 1939
	—
	7 245
	9 967
	17 212


Примечание к таблице:
¹ По подсчетам составителей — 13 072.
Необходимо отметить, что на производство винта изменяемого шага (ВИШ), затрачивается примерно в 3 раза больше времени по сравнению с винтом фиксированного шага.
Характеристика работ ЦАГИ и перспективы исследований в больших трубах
Несмотря на то, что теория винтов успешно разрабатывалась в ЦАГИ со времен профессора Жуковского и имелись большие достижения, отсутствие в старом ЦАГИ большой аэродинамической трубы для испытания образцов винтов в натуре привело к необходимости базировать расчеты по винтам, главным образом, на экспериментальных данных, полученных в США и Англии, и собственными экспериментальными материалами, основанными на продувках небольших моделей винтов. Все самолетные КБ пользуются при подборе винтов графиками, разработанными ЦАГИ.
В настоящее время в связи с предстоящим пуском специальной скоростной винтовой трубы в ЦАГИ Раменском имеется возможность поставить как испытания образцов новых типов винтов в натуре, так и комплексные испытания винтомоторной группы в целом для изучения характеристик винта.
Работы ВИАМ[2]
ВИАМ проводит работу по улучшению качества лопастей и стальных поковок втулок. Разработаны методы регенерации (восстановление прочности), ведутся исследования над повышением предела усталости материалов лопастей.
Проводится работа по изготовлению винта со стальными пустотелыми лопастями.
Параллельно ВИАМ начинает работу над пустотелыми лопастями из алюминиевого сплава и исследует лопасти из других более легких материалов (облагороженное дерево, электрон, пластмассы).
Состояние опытных работ по винтостроению
В задачу работ 1937 г. по металлическому винтостроению положено было обеспечение моторов винтами изменяемого шага с диапазоном поворота лопастей 9-10°, не автоматических, имеющих два крайних положения.
В 1937 г. были изготовлены и сданы на государственные испытания винты ВИШ‑3 к мотору М‑85, ВИШ‑6 к мотору М‑25, ВИШ‑4 к мотору М‑34 и ВИШ‑2 к мотору М‑100. Эти винты обеспечивали самолеты СБ, ДБ‑3, № 42.
В связи с ростом скоростей и высотности самолетов потребовались винты с большим диапазоном поворота лопастей. Для этой цели в план работ 1938 г. были положены задачи обеспечения моторов автоматическими винтами изменяемого шага с диапазоном угла поворота лопастей до 20°.
В 1938 г. были спроектированы, изготовлены и испытаны следующие винты: ВИШ‑22 к моторам М‑103, 104 и 105; ВИШ‑24 к мотору АМ‑35; ВИШ‑21 к мотору М‑62 ИР; ВИШ‑26 к моторам М‑62, М‑63; ВИШ‑23 к моторам М‑87, М‑88.
Эти винты в 1939 г. внедряются в серийное производство и обеспечивают бомбардировочную авиацию (СБ, ДБ‑3, № 42) и пассажирские самолеты.
Предназначавшийся для истребителей ВИШ‑26 не получит распространения вследствие большого веса (96 кг).
Для обеспечения истребительной авиации в 1938‑1939 гг. были созданы легкие винты весом в 65‑70 кг. Одновременно в связи с увеличением высотности моторов и скорости полета диапазон поворота лопастей этих винтов был увеличен до 30‑40°.
Винты для истребителей заканчивают испытания и запущены  в производство в следующих количествах: конструктора т. Жданова АВ‑1 — 150 шт.; конструктора т. Бас-Дубова ВРШ‑25 — 60 шт.; конструктора т. Кузьмина ВИШ‑56 — 10 штук.
Винт конструктора т. Жданова АВ-1 заканчивается летными испытаниями на самолете И‑153 М‑62 и его запроектировано изготовить в 1939 г. в количестве 1 тыс. шт.
Кроме того, изготовлены и проходят испытания опытные образцы девяти типов автоматических винтов:
ВИШ‑42 с диапазоном 25° к М‑103.
ВИШ‑14 с диапазоном 23° к АМ‑34ТК.
ВИШ‑26Л с диапазоном 20° к М‑88 б/р.
ВИШ‑28 с диапазоном 20° к М‑62ТК.
АВ‑2 с диапазоном 30° к М‑63 и М‑88.
М‑100РВ реверсивный к М‑100.
М‑103СП два винта к 2 М‑103.
ВОШ‑34 с диапазоном АМ‑34.
МВ‑6 с диапазоном 18° к МВ‑6.
Спроектированы и изготовляются 9 типов автоматических винтов по 3‑5 шт. каждого типа:
ВИШ‑52 с диапазоном 35° к М‑105П.
ВИШ‑6Д с деревянными лопастями.
ВИШ‑37 с диапазоном 20° к М‑71.
Э‑48 электромеханический винт.
АВ‑3 с диапазоном 16° к МВ‑6.
АВ‑1Д с деревянными лопастями.
ВРШ‑103 с диапазоном 40° к М‑103.
ВРШ‑87 с диапазоном 40° к М‑87.
ВИШ-17 с диапазоном 15° к МВ‑6.
Начинается проектирование четырех типов автоматических винтов:
ВИШ‑62 с диапазоном 75° к М‑103 — реверсивный винт.
ВИШ‑64 с диапазоном 75° к М‑120 и М‑36 с установкой лопастей по потоку.
АВ‑4 с диапазоном 16° к МВ‑12.
АВ‑5 с диапазоном 30° к М‑90.
Таким образом, видно, что наше винтостроение непрерывно прогрессирует. Если до 1937 г. все самолеты снабжались винтами фиксированного шага, то начиная с 1937 г. бомбардировщики снабжаются двухшаговыми винтами изменяемого шага с диапазоном 10°.
В 1938 г. разработаны и закончены испытаниями в 1939 г. автоматические винты с диапазоном 20° для бомбардировщиков.
К истребителям в 1939 г. изготовлены и заканчиваются испытаниями автоматические винты с диапазоном до 40° и весом значительно меньше, чем американские подобного типа.
Дальнейший прогресс в области  винтостроепия идет в направлении создания винтов, позволяющих устанавливать лопасти винта по полету (75‑80°), а также реверсивных винтов, обеспечивающих уменьшение скорости при пикировании, и соосных винтов, обеспечивающих лучшую устойчивость самолетов при взлете. Реверсивные и соосные винты разработаны конструкторами Бас-Дубовым и Заславским, изготовлены и сданы на испытания.
Винты с лопастями, устанавливаемые по потоку, проектируются (главный конструктор т. Кузьмин) и будут закончены производством в ноябре 1939 г.
Для моторов с пушкой М‑105П изготовляются автоматические винты ВРШ‑103 и ВИШ‑52. В июле винты будут сданы на испытание.
Узким местом в развитии винтостроения являлась недостаточность производственных баз для серийного и опытного производства.
До 1937 г. в Союзе имелся всего лишь один винтовой завод № 28.
Создание в 1937 г. второй производственной базы на заводе № 150, выпускающем в 1939 г. 10 тыс. винтов, организация на заводах № 28 и № 150 опытных цехов и коренная перестройка всей технологии процесса производства обеспечивает дальнейшее развитие винтостроения и рост конструкторских и производственных кадров.
Серьезным недостатком в винтостроении являлось наличие в плане опытных работ большого количества типов винтов и отсутствие специализированных кадров и специальных преподавателей по винтам. Московский авиационный институт этой дисциплине отводит всего 33 часа.
Для ликвидации этого положения НКАП ставит своей задачей:
а) произвести унификацию винтов с таким расчетом, чтобы  вооружить всю истребительную и бомбардировочную авиацию автоматическими винтами с диапазоном изменения шага в 20° и более;
б) создать специальность конструкторов-винтовиков в МАИ, для чего отобрать 50‑75 чел. студентов старших курсов и с 1940 г. перевести их на курс винтостроения;
в) на базе винтовой трубы в ЦАГИ создать курсы в составе 25 чел. из аэродинамиков, работающих в самолетных конструкторских бюро;
г) усилить группу винтовиков в ЦАГИ, поставив перед ней задачу более практического комплексного решения вопросов винтомоторной группы, капота, охлаждения и детального изучения эффективности конструкции винтомоторной установки;
д) усилить конструкторские коллективы на винтовых заводах;
е) в 6‑м Главном управлении назначить заместителя начальника главка с группой работников в 10 чел. для руководства производством винтов.
Наряду с этим прошу разрешить закупить техническую помощь в США на производство винтов с фирмами “Гамильтон” и “Кертис Райт”, приобрести  несколько образцов винтов заграничных фирм, выделить средства на закупку импортного оборудования для создания центральных штамповочных баз поковок для винтов на заводе № 150 и на приобретение оборудования и приборов для ЦАГИ в Раменском.
Потребность в винтах в соответствии с программой наращения мощностей самолетных заводов и запаса НКО составляет 62 тыс. шт.
Имея в виду, что НКАП будет располагать производственной базой по винтам на заводе № 28 мощностью 12 тыс. шт. и заводе № 150 мощностью 30 тыс. шт., является крайне необходимым строительство одного винтового завода мощностью 20 тыс. шт. винтов в районе Урала для обеспечения восточной группы самолетных заводов и поставки в запас НКО.
В соответствии с этим представляю на Ваше утверждение проект решения Комитета обороны[3].
Народный комиссар авиационной промышленностиМ. Каганович
Примечания:
[1] Записка была также направлена председателю Комитета обороны при СНК СССР В. М. Молотову.
[2] Всесоюзный научно-исследовательский институт авиационных материалов (ВИАМ) образован в 1932 г. на базе отдела авиационных материалов ЦАГИ им. Н. Е. Жуковского. В 1936‑1939 гг. находился в ведении Наркомата оборонной промышленности СССР, в августе 1939 г. передан в подчинение Наркомату авиационной промышленности СССР. Институт занимался разработкой, изысканиями и изучением авиационных материалов и внедрением их в производство, разработкой технологических процессов производства. Так, ВИАМ явился основоположником создания и внедрения в отечественное авиастроение композиционных материалов. В 1940 г. профессор Я. Д. Аврасин создал первый высокопрочный древесный композиционный материал из шпона карельской березы и специального органического клея, тоже разработанного в институте. В результате он получил легкую и прочную дельта-древесину, которая была использована для производства истребителя ЛаГГ‑3. В военные годы институт разработал мягкие фибровые баки повышенной живучести, наплавочные сплавы для клапанов авиационных двигателей, недешифруемые маскировочные лакокрасочные покрытия. (Филиал РГАНТД. Ф. Р‑124.).
[3] Приложение не публикуется (см. там же, Л. 102‑109).
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 17. Л. 95-101. Подлинник (17838).

Другие оборонные отрасли:

30 июня 1939 г. в Сочи закончились регулировочные испытания (судно училось плавать (ходить) ОСГА-25 "Экспрес", которые шли с 28 января 1939 г. В конце лета закончились и заводские испытания.
Во время испытаний была установлена максимальная скорость глиссера без нагрузки 96 км/ч, а максимальная скорость судна с полной нагрузкой составила 86 км/ч. (при испытаниях для получения максимальной весовой нагрузки корабль грузили ящиками с камнями в общей сложности 12тн).
Расчётная же (эксплуатационная) скорость глиссера-катамарана для перевозки пассажиров– 70км/ч (17801)

Армия:

30 июня 1939 г. Приказ наркома обороны СССР. Каждой воинской части предписано организовать показные учения по преодолению «действительных участков заражения» (17133).

За рубежом:

30 июня 1939 г. Эрих Варзиц выполнил Не.176 с ЖРД Вальтера RI.201 с регулируемой тягой от 50 до 500 кгс первый в мире взлет и полет на ЖРД в Пенемюнде. Он продолжался всего 50 сек. (Другие источники называют иные даты, в частности, 15,20 и 21 июня.)
Последний полет Не.176 состоялся 3 июля 1939 г. в Летно-исследовательском центре Рехлин в присутствии Адольфа Гйтлера, и в ходе его Варзиц едва не потерпел катастрофу. Вскоре после этого, 12 сентября, проект был закрыт (23388).

30 июня 1039 лорд Галифакс открыто выступил с примирительной речью, обращенной к Германии, и заявил, что у Англии и Германии есть множество моментов для сотрудничества. Пока Англия затягивала переговоры с СССР, Чемберлен заигрывал с Гитлером. А фюрер вел себя, как дорогая кокотка, которая наширялась до синевы и вытащила из сумочки браунинг (12629).

Авиапромышленность:

В конце июня 1939 года согласно приказу НКАП производство самолетов на Комбинате № 150 было прекращено и в дальнейшем не возобновлялось (9504).

В конце июня 1939 г. завершились испытания самолета Ш-тандем (МАИ конструктор П.Д.Грушин). Самолет был построен в мастерских МАИ. Первый полет самолета состоялся 5.12.1937 г., затем шли бесчисленные испытания (летчик Стефановский) и доводки самолета. На базе самолета Ш-тандем будет построен самолет ББ-МАИ, испытания которого (летчик А.Н. Гринчик) перед началом ВОВ закончатся ничем (24105).

В конце июня 1939 г. летчик испытатель НИИ ВВС П.М. Стефановский, при испытании самолета И-28 (конструктор Яценко) попадает в аварию. Выполняя последнее задание по программе- пикирование самолета, на скорости близкой к 720 км/час произошло разрушение капота двигателя, а затем и всего самолета. Возникшая при этом перегрузка выбросила Стефановского из кабины (были оборваны привязные ремни) и только благодаря наличию безопасной высоты ему удалось спастись - раскрыв парашют (24105).

В конце июня 1939 г. на заводе N1 началось строительство третьего экземпляра самолета И-180 Е3. Ввиду того, что ТТТ к лету 1939г изменились, и еще не было получены конечные результаты испытаний второго экземпляра И-180-2, работа по доработке самолета велась в изменении конструкции крыла и шасси самолета (24105).

В конце июня 1939 г. И-207/1 вывезли на аэродром. Его отличительной особенностью был капот двигателя с индивидуальными обтекателями крышек клапанных коробок и отсутствие лобового жалюзи. 29 июня летчик Максимов совершил на нем первый полет. Совместные испытания с НИИ ВВС продолжались до конца лета. Кроме Максимова летал военный испытатель Стефановский. Ожидаемой максимальной скорости 490 км/ч добиться не удалось, И-207/1 выдавал лишь 437 км/ч на высоте 4750 м. По скорости самолет был сопоставим с поликарповской «Чайкой», с которой его и сравнивали. При одинаковых двигателях М-62 И-207 оказался тяжелее на 213 кг, время его виража составляло 19–20 секунд против 13–14 секунд у И-153. Признавалось, что преимуществ перед маневренным истребителем Поликарпова самолет Боровкова и Флорова не имеет, в то время как И-153 уже строится серийно. Тем не менее, отмечались положительные летные и эксплутационные свойства И-207, предполагалась малая серия, в процессе которой надеялись добиться снижения веса, установить убираемое шасси и увеличить максимальную скорость (24215).

В конце июля 1939 г. летчик-истребитель С.П. Денисов - участник войны в Испании и в Монголии – по его рассказу авиаконструктору А.С. Яковлеву, состоялась встреча с И.В. Сталиным, который "оказался даже в курсе таких деталей, как вооружение английских истребителей "Спитфайр" (Яковлев Л.С. Цель жизни (Записки авиаконструктора). М., 1969. С. 172-173.). "Так же, как и Денисов, я был поражен его осведомленностью. Он разговаривал как авиационный специалист", - вспоминал А.С. Яковлев о беседе с И.В. Сталиным 27 апреля 1939 г. по поводу состояния английской и французской авиации. В беседе был затронут вопрос об использовании пушек на английских истребителях. И.В. Сталин поинтересовался мнением А.С. Яковлева об отсутствии на истребителях "Спитфайр" авиапушек и согласился с тем, что у англичан их нет, также как и приспособленных для их установки двигателей. Он сказал А.С. Яковлеву при расставании: "А все-таки дураки англичане, что пренебрегают пушками".
А.И. Шахурин также вспоминал, что И.В. Сталин "любил разбирать паши самолеты, сравнивать их с немецкими, американскими и английскими машинами" (Шахурин А.И. Крылья победы. М., 1990. С. 104.) (25647).

Другие оборонные отрасли:

В последних числах июня 1939 г., еще до начала полигонных испытаний танков А-20 и А-32, Д.Г. Павлов дал указание ведущему инженеру 1-го отделения 8-го отдела АБТУ РККА майору И.Г. Панову, находившемуся в то время на заводе № 183, рассмотреть вопрос о возможности усиления броневой защиты танков А-20 и А-32 без внесения коренных изменений в их конструкцию. Такое решение, прежде всего, объяснялось тем, что в конце тридцатых годов в ряде зарубежных армий происходил как количественный, так и качественный рост противотанковой артиллерии, к тому же опыт войны в Испании подтвердил необходимость создания танков с противоснарядной броневой защитой. Броневые корпус и башня танков А-20 и А-32 обеспечивали защиту экипажа и внутреннего оборудования танка только от крупнокалиберных 12,7-мм бронебойных пуль. Данное Д.Г. Павловым указание было незамедлительно выполнено (17570).

К концу июня месяца 1939 танк А-20 в общей сложности (на колесах и гусеницах) прошел около 700 км. За время заводских испытаний специалисты цеха «540» не только проверяли на прочность и надежность работу новой машины и ее отдельных агрегатов, но и оценивали возможности танка А-20 по преодолению естественных и искусственных препятствий: подъемов и косогоров, сыпучих песков и песчаных дюн, лесистых и заболоченных участков местности, малозаметных препятствий и противотанковых препятствий типа «французской сетки», а также водных преград в брод. 
К тому моменту, когда танк А-20 более чем на ¾ выполнил объем заводских испытаний, в механическом цехе «530» отдела «500» была завершена сборка первого опытного образца танка А-32. Управление этим танком во время испытаний было поручено опытному водителю-испытателю завода № 183 В.В. Дюканову. Ко 2 июля 1939 г. танк А-32 в рамках заводских испытаний, за два пробега, прошел около 110 км. Во время пробегов было обнаружено сильное выбивание масла из правого масляного бака (из сетки для сообщения с атмосферой) и неплавное (с рывками) включение главного фрикциона при работающей пневматической системе сервоприводов управления (из-за недоработанной кинематики сервопривода). После устранения выявленных дефектов испытания танка А-32 были продолжены. Кроме пробеговых испытаний к середине июля 1939 г. танк А-32, так же как и танк А-20, прошел и ряд специальных испытаний, таких как преодоление сыпучих песков, песчаных дюн, косогоров и противотанковых препятствий типа «французской сетки». Всего за время заводских испытаний танк А-32 прошел 235 км, а танк А-20 – 872 км, из них на колёсах – 217 км и на гусеницах – 655 км. При этом время работы дизеля танка А-32 составило 12 часов 20 минут, а дизель танка А-20 отработал 37 часов и 7 минут/
Для проведения полигонных испытаний танков А-20 и А-32 распоряжением № 207091с начальника АБТУ РККА комкора Д.Г. Павлова от 16 июня 1939 г. была создана комиссия под председательством начальника 1-го отдела НИАБТ полигона майора Е.А. Кульчицкого. Заместителем Е.А. Кульчицкого был назначен старший инженер АБТУ РККА майор И.Г. Панов. В состав комиссии вошли: главный конструктор завода № 183 М.И. Кошкин; инженер 3-го отдела Главспецмаша НКСМ Н.И. Масальская (куратор от НКСМ по танкам А-20 и А-32); старший инженер 4-го отдела АБТУ РККА военинженер 3 ранга Н.Я. Горюшкин; военный представитель АБТУ РККА на заводе № 183 военинженер 3 ранга П.П. Байков и представитель завода № 75 инженер-дизелист И.И. Скориков. Согласно этому же распоряжению испытания следовало провести в «г. Харьков при заводе № 183» в течение месяца. Каждому из танков предстояло не только пройти не менее 2500 км (из них: по булыжному шоссе – 700 км, грунтовым дорогам – 1000 км и по целине – 800 км), но и выдержать целый ряд специальных испытаний, объем и методика проведения которых были подробно изложены в утвержденной 13 июня 1939 г. «Программе полигонных испытаний танков А-20, А-32, в летних условиях» (17560).

Армия:

В конце июня 1939 командиром 22-го истребительного авиаполка был назначен Григорий Кравченко, который прибыл на эту войну с должности летчика-испытателя НИИ ВВС, где он занимался государственными испытаниями истребителя И-153. В конце же июня 1939 на Халхин Гол прибыло первые двадцать “Чаек”. Самолеты доставили литерным железнодорожным эшелоном в Читу, где их предполагалось силами заводской бригады собрать, а затем перегнать на фронт. Для полетов на новых истребителях командование ВВС 1-й армейской группы выделило лучших пилотов 70-го истребительного авиаполка во главе с майором С.Грицевцом, которому в феврале 1939 г. за боевые успехи в небе Испании присвоили звание Героя Советского Союза (6592).

В конце июня 1939 года первые двадцать "Чаек" прибыли к месту боевых действий. Самолеты доставили литерным железнодорожным эшелоном в Читу, где их силами заводской бригады собрали, облетали, а затем перегнали на фронт. Для полетов на новых истребителях начальник ВВС 1-й армейской группы, комкор Смушкевич выделил лучших пилотов 70-го истребительного авиаполка во главе с майором Грицевцом. Сергей Грицевец к этому моменту был уже знаменитым воздушным бойцом, в феврале 1939 г. за боевые успехи в небе Испании ему было присвоено звание Героя Советского Союза. С 29 мая Грицевец находился в Монголии и уже успел прославиться спасением командира 70-го иап майора Забалуева. Самолет комполка был подбит в воздушном бою над вражеской территорией, и пилоту пришлось прыгать с парашютом. Грицевец посадил свой И-16 рядом с местом приземления командира и, забрав его, вывез на свою территорию. Теперь ему, как одному из лучших пилотов, летавшему до этого несколько лет на И-16, было доверено ввести в бой новые истребители И-153.
В первых числах июля "Чайки" перелетели к месту боевых действий, пять машин передали в 22-й авиаполк. Уже буквально через день после прибытия, звено новых истребителей приняло участие в отражении налета японских бомбардировщиков на свой аэродром в районе местечка Тамцак-Булак. Эпизод первого вступления "Чаек" в бой достаточно широко и красочно описывался в советской прессе. Не пытаясь подтверждать эту историю или опровергнуть ее (а сомневаться здесь можно скорее всего лишь в результатах воздушного боя) перескажем произошедшие события (12014).

В конце июня 1939 нарком НКО К.Е.Ворошилов и начальник Генштаба РККА Б.М.Шапошников принимают решение об усилении и реорганизации боевых сил в районе Халхин-Гола (11641).

В конце июня 1939 г. нарком НКО К.Е.Ворошилов и начальник Генштаба РККА Б.М.Шапошников принимают решение об усилении и реорганизации боевых сил в районе Халхин-Гола (24105).

За рубежом:

В конце июня 1939 года в Мериньяне совершил первый полет двухмоторный низкоплан М.В. 480, который был построен заводом «Блош». Испытания шли не совсем гладко, но неразрешимых проблем самолет не имел, и сомнений в успехе не было. Однако на третий месяц войны, в декабре 1939 года неожиданно было решено прекратить работы по М.В. 480 в пользу больших летающих лодок. Результат был легко предсказуем — мизерная экономия (М.В. 480 был самым дешевым из всех строившихся в ту пору гидробомбардировщиков) не помогла. Второй прототип законсервировали, а первый был разбит по нелепой ошибке пилота, который на посадке налетел на волнолом (22815).

Другие оборонные отрасли:

В конце июня – начале июля 1939 г. на заводе №7 работала комиссия VII ГУ НКВ СССР, которая констатировала срыв сроков отдельных видов работ, установленных приказом НКВ №122сс от 26 июня 1939 г. Директору завода А. Д. Каллистратову, начальнику СКБ-4 Б. И. Шавырину и начальникам цехов было указано организовать работу по устранению отставания от утвержденного графика. Выполнение приказа №122сс было взято под непосредственный контроль руководства Главка (приказ по VII ГУ №9 от 16 июля 1939 г.).621 Следует отметить, что подобное состояние дел было характерно для общего положения завода в данный период и именовалось «прорывом». Улучшение производственных показателей завода наступило только к концу 1940 г.
Также с соответствии с Постановлением Экономического совета при СНК СССР от 7 апреля 1939 г. предприятия, входившие в ведение НКМП СССР, должны были наладить производство фугасных 120-мм мин. В связи с этим руководство Наркомата направило на завод №7 запрос о предоставлении технологической документации на их изготовление и сведений о номенклатуре и количестве материалов, требуемых для изготовления 1 000 шт. 120-мм мин.
Предпринимаемые организационные меры возымели свое действие, и, несмотря на то, что работа завода №7 в первом полугодии 1939 г. была признана неудовлетворительной (главным образом, из-за срыва выполнения полугодового плана по выпуску 76-мм горной пушки), одним из немногих положительных результатов было почти полностью реализованное освоение производства 120-мм полковых минометов, о чем сообщалось в приказе НКВ СССР №154сс от 23 августа 1939 г. Для устранения имевшихся недостатков на предприятии надлежало обеспечить бесперебойную, трехсменную работу инструментального цеха, пересмотреть в сторону максимального увеличения загрузку имеющегося станочного оборудования и освоить в кратчайшие сроки механическую обработку деталей 120-мм полкового миномета. Кроме этого, силами Наркомата должна была быть урегулирована система своевременной поставки поковок и заготовок для стволов минометов.
На заводах «Полиграфмашина» (г. Рыбинск, Ярославская обл.), им. Ухтомского, им. М. Гельца (г. Ленинград) и др. было налажено серийное изготовление комплектующих к 50-мм ротным минометам конструкции завода №7 и принадлежности к ним, которое осуществлялось по чертежам и ТУ, подготовленным СКБ-4 и утвержденным АУ РККА. При этом технологическое обеспечение производства зачастую осуществлялось со значительными отступлениями от утвержденной АУ конструкторской документации, с разрешения военпредов АУ на этих заводах, но без согласования с СКБ-4. В конечном итоге это могло повлечь за собой потерю качества систем, собираемых на заводе №7, в связи с чем начальником СКБ-4 Б. И. Шавыриным неоднократно направлялись обращения Наркому вооружений Б. Л. Ванникову с просьбой об усилении контроля над соблюдением технической документации и снятии с СКБ-4 ответственности за ненадлежащее качество систем, собранных из комплектующих, выполненных с отступлениями от утвержденных КД и ТУ.
В свою очередь, заводы также обращались на завод №7 за консультациями по поводу вопросов технологии изготовления минометов. В частности, на заводе «Полиграфмашина» осуществлялось оксидирование деталей 50-РМ-38 («Оса»), при этом руководством предприятия отмечалось отсутствие необходимого опыта в проведении этого процесса, в связи с чем на завод № 7 было направлено обращение с просьбой о передаче технологии и практического опыта по оксидированию стальных деталей. 
Освоение серийного производства 120-мм мин по чертежам СКБ-4 было поручено Пролетарскому паровозоремонтному заводу (г. Ленинград), Днепровскому механическому заводу (г. Запорожье) НКВ СССР и др. Не имея опыта работы и специалистов соответствующего профиля, руководством заводов были направлены письма в НКВ с просьбой оказания технической помощи заводом №7. С аналогичными запросами на завод №7 обращался и завод «Красный Октябрь» (г. Харьков), на котором осваивалось производство 82-БМ-37 (20074)

Авиапромышленность:

В июне 1939 г был составлен отчет по испытаниям модифицированного самолета ДБ-3Ф 2М-87Б с винтом ВИШ-3.
Цель испытаний.
1. Определить соответствие летно-тактических данных самолета тактико-техническим требованиям.
2. Выявить обороноспособность самолета и дать ей оценку.
3. Проверить работу винтомоторной группы, вооружения и оборудования.
Объект испытаний.
Самолет ДБ-3Ф является модификацией самолета ДБ-3. Эта модификация выражается в следующем:
1. Самолет имеет новое крыло с уменьшенной относительной толщиной у корня с 16-ти до 14-ти %, на конце с 10 до 8%.
Конструкция крыла вместо труб - тавровые профиля и штампованные нервюры.
Бензиновые баки сделаны не несущими и полностью запротектированными, с запуском в пространство выработанного бензина, инертного газа.
Число баков 6, вместо 14 на серийном самолете ДБ-3.
Конструктивная особенность бензиновых баков состоит в том, что они полумягкого типа, днища баков и вертикальные стенки не несут никакой нагрузки от бензина, а служат лишь герметичным сосудом для бензина. Всю нагрузку берут на себя специальные ящики, в которые вкладываются бензиновые баки.
Профиль крыла оставлен тот же Кларк Y-15.
2. Фюзеляж самолета в носовой части включая полностью штурманскую кабину удлинен, что придало фюзеляжу более обтекаемую форму.
В связи с изменением носа сделана новая носовая пулеметная установка и заново скомпоновано все оборудование в кабине штурмана.
3. Спроектирована полностью заново винтомоторная группа под моторы М-88. Сделаны новые внутренние и внешние капоты с юбками, обеспечивающими дросселирование воздуха, проходящего через капоты.
4. Спроектирована новая схема шасси. Вместо 4-х шарниров кинематического механизма в шасси старой машины, в данной модификации имеется только один шарнир.
В новом шасси вместо колес 900 х 300 поставлено электронное колесо 1000 х 350 двухстороннего торможения и увеличен ход амортизации со 180мм до 200мм.
5. Геометрические размеры самолета изменены незначительно, а именно:
а/ Площадь крала увеличена по отношению к старой машине на 1,1 кв/м и равна 66,7 кв/м.
б/ Уменьшен размер элеронов и за счет этого увеличены размеры щитков, как по размаху, так и по ширине.
6. Внесен ряд изменений в вооружение и оборудование самолета:
а/ Новая носовая установка с новым механическим прицелом.
б/ СУ с пулеметом УША с патронной коробкой на 1500 шт. и новым прицелом ПМП-6.
в/ Снята люковая установка.
г/ Установлены дюралевые ДЕР-21М с сигнализацией сброшенных бомб.
д/ Введено автоматическое открывание люков от АСБР в зависимости от характера бомбовой нагрузки.
е/ Установлен ЭСБР-5.
ж/ Запуск мотора ЭСБР-5 от АСБР-2 у штурмана.
з/ Введена электроблокировка люков с ДЕР-21.
и/ Введено приспособление для разгрузки бомб с ДЕР-21.
к/ Сняты ДЕР-31.
л/ Установлены ЗУХАП-500 / при оставлении ВАП-500/.
м/ Установлен РПК - 2 Чайка.
н/ Установлен вариометр на доске штурмана.
о/ Предусмотрено боуденовское управление приемником РСБ-1.
п/ Установлена жесткая антенна /вместо выпускной/.
р/ Установлены фары диаметром 150мм 2 шт. / в серии устанавливается одна диаметром 240 мм./
с/ Установлен автопилот АВП-12 и ряд других изменений.
Выводы.
а/ По самолету.
1. Самолет ДБ-ЗФ, спроектированный и построенный под моторы М-88 и винты ВИШ-23 с максимальной скоростью по расчету 486 км/ч с запасом прочности на случай Ак=7,86 проходил испытания в НИИ ВВС с моторами М-87Б и винтами ВИШ-3.
Испытания показали, что летные данные самолета ДБЗФ 2-М87Б, по сравнению с ДБ-3 2М-87А, изменились незначительно: 
а/ Максимальная скорость увеличилась на 6 км/ч.
б/ Скороподъемность на 5000 м уменьшилась на 1,49мин.
в/ Потолок уменьшился на 600 м.
Уменьшение скороподъемности и потолка вызвано увеличением, в основном, полетного веса самолета при испытаниях на 160 кг.
2. Взлетно-посадочные свойства самолета ДБ-3Ф, благодаря установке колес 1000 х 350 с двухсторонним торможением, увеличению хода амортизации и более мощным щитком, стали значительно лучше: 
а/ Мягче амортизация.
б/ Эффективнее тормоза.
в/ Круче глиссада планирования.
3. Производственное выполнение самолета значительно упростилось, т.к лонжероны крыла и весь его набор собираются с помощью открытой клепки.
б. По винтомоторной группе.
1. Обслуживание винтомоторной группы самолета стало значительно проще.
Так например:
а/ Уменьшение числа бензобаков упростило уход за системой и сократило в 3 раза время полной зарядки самолета бензином.
б/ Переделка капотов сократила в 3-4 раза время на раскапочивание и закапочивание моторов. Кроме того, конструкция моторных капотов позволяет производить осмотр агрегатов мотора, не снимая наружных капотов.
в/ Предусмотрена возможность легкой замены бензиновых и масляных баков через специальные люка в верхней части крыла.
2. Юбки для дросселирования воздуха проходящего через капот, из-за неплотного прилегания к внутреннему капоту, не обеспечивают мотор от переохлаждения при планировании.
Управление юбками на высоте затруднено из-за загустевания жидкости.
3. Эффективность маслорадиаторов недостаточная. Температура масла при полетах на максимальной скорости доходит до 125° и выше.
в. По вооружению самолёта.
1. Самолет в отношении пригодности к выполнению задач бомбометания стал значительно лучше серийного ДБ-3, т.к обеспечивает отличные условия работы штурмана в отношении обзора и работы с прицелом.
Условия ведения огня из носовой установки, благодаря отсутствию задувания в кабине, позволяют полностью использовать имеющиеся углы обстрела на любых скоростях и высотах полета при низких температурах, в то время, как на серийном самолете ДБ-3 использование значительно больших углов обстрела целиком зависит от условий полета, особенно от скорости и температуры.
2. Из-за отсутствия люковой установки, позволяющей вести огонь в сторону хвоста по горизонту, самолет беззащитен против атак снизу сзади.
3. Уменьшилась емкость бомбодержателей за счет снятия 4 подкрыльных держателей ДЕР-31.
г. По оборудованию.
1. Пользование автопилотом затруднено, т.к его расположение не обеспечивает видимости приборов автопилота и нормального пользования ручками управления.
д. По живучести самолета .
1. Живучесть самолета в бою повысилась за счет полного протектирования бензобаков, наполнения баков нейтральным газом, а также аварийного слива горючего из консольных баков.
2. В эксплоатации самолет доказал себя в достаточной мере надежным, что видно из сравнительно большого налета / 51 полет - 30 ч. 45 мин. / За короткий промежуток времени / 11 летных дней/ не нуждался в ремонте.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ.
1. Ввиду значительных преимуществ, которые дает самолет ДБ-3Ф в отношении взлетно-посадочных свойств, обзора штурмана, условий ведения огня из носовой установки, живучести самолета, удобств эксплоатации и простоты производственного выполнения - рекомендовать самолет ДБ-3Ф к серийной постройке взамен самолета ДБ-3.
2. Считать необходимым:
а/ На всех самолетах ДБ-3Ф устанавливать люковую установку типа МВ.
б/ На всех самолетах ДБ-ЗФ исключить переохлаждение головок цилиндров на планировании и повысить эффективность масляного радиатора.
в/ Обратить внимание главного конструктора на ухудшение продольной устойчивости самолета по сравнению с серийным самолетом ДБ-3.
НАЧАЛЬНИК НИИ ВВС РККА ВОЕНИНЖЕЕР I РАНГА /ЛОСЮКОВ/.
ВОЕНКОМ НИИ ВВС РККА БАТАЛЬОННЫЙ КОМИССАР /ХОЛОПЦЕВ/ (Линевич).

В июне 1939г был составлен отчет по испытаниям модифицированного самолета ДБ-3Ф 2М-87Б с винтом ВИШ-3.
Цель испытаний.
1. Определить соответствие летно-тактических данных самолета тактико-техническим требованиям.
2. Выявить обороноспособность самолета и дать ей оценку.
3. Проверить работу винтомоторной группы, вооружения и оборудования.
Объект испытаний.
Самолет ДБ-3Ф является модификацией самолета ДБ-3. Эта модификация выражается в следующем:
1. Самолет имеет новое крыло с уменьшенной относительной толщиной у корня с 16-ти до 14-ти %, на конце с 10 до 8%.
Конструкция крыла вместо труб - тавровые профиля и штампованные нервюры.
Бензиновые баки сделаны не несущими и полностью запротектированными, с запуском в пространство выработанного бензина, инертного газа.
Число баков 6, вместо 14 на серийном самолете ДБ-3.
Конструктивная особенность бензиновых баков состоит в том, что они полумягкого типа, днища баков и вертикальные стенки не несут никакой нагрузки от бензина, а служат лишь герметичным сосудом для бензина. Всю нагрузку берут на себя специальные ящики, в которые вкладываются бензиновые баки.
Профиль крыла оставлен тот же Кларк Y-15.
2. Фюзеляж самолета в носовой части включая полностью штурманскую кабину удлинен, что придало фюзеляжу более обтекаемую форму.
В связи с изменением носа сделана новая носовая пулеметная установка и заново скомпоновано все оборудование в кабине штурмана.
3. Спроектирована полностью заново винтомоторная группа под моторы М-88. Сделаны новые внутренние и внешние капоты с юбками, обеспечивающими дросселирование воздуха, проходящего через капоты.
4. Спроектирована новая схема шасси. Вместо 4-х шарниров кинематического механизма в шасси старой машины, в данной модификации имеется только один шарнир.
В новом шасси вместо колес 900 х 300 поставлено электронное колесо 1000 х 350 двухстороннего торможения и увеличен ход амортизации со 180мм до 200мм.
5. Геометрические размеры самолета изменены незначительно, а именно:
а/ Площадь крала увеличена по отношению к старой машине на 1,1 кв/м и равна 66,7 кв/м.
б/ Уменьшен размер элеронов и за счет этого увеличены размеры щитков, как по размаху, так и по ширине.
6. Внесен ряд изменений в вооружение и оборудование самолета:
а/ Новая носовая установка с новым механическим прицелом.
б/ СУ с пулеметом УША с патронной коробкой на 1500 шт. и новым прицелом ПМП-6.
в/ Снята люковая установка.
г/ Установлены дюралевые ДЕР-21М с сигнализацией сброшенных бомб.
д/ Введено автоматическое открывание люков от АСБР в зависимости от характера бомбовой нагрузки.
е/ Установлен ЭСБР-5.
ж/ Запуск мотора ЭСБР-5 от АСБР-2 у штурмана.
з/ Введена электроблокировка люков с ДЕР-21.
и/ Введено приспособление для разгрузки бомб с ДЕР-21.
к/ Сняты ДЕР-31.
л/ Установлены ЗУХАП-500 / при оставлении ВАП-500/.
м/ Установлен РПК - 2 Чайка.
н/ Установлен вариометр на доске штурмана.
о/ Предусмотрено боуденовское управление приемником РСБ-1.
п/ Установлена жесткая антенна /вместо выпускной/.
р/ Установлены фары диаметром 150мм 2 шт. / в серии устанавливается одна диаметром 240 мм./
с/ Установлен автопилот АВП-12 и ряд других изменений.
Выводы.
а/ По самолету.
1. Самолет ДБ-ЗФ, спроектированный и построенный под моторы М-88 и винты ВИШ-23 с максимальной скоростью по расчету 486 км/ч с запасом прочности на случай Ак=7,86 проходил испытания в НИИ ВВС с моторами М-87Б и винтами ВИШ-3.
Испытания показали, что летные данные самолета ДБЗФ 2-М87Б, по сравнению с ДБ-3 2М-87А, изменились незначительно: 
а/ Максимальная скорость увеличилась на 6 км/ч.
б/ Скороподъемность на 5000 м уменьшилась на 1,49мин.
в/ Потолок уменьшился на 600 м.
Уменьшение скороподъемности и потолка вызвано увеличением, в основном, полетного веса самолета при испытаниях на 160 кг.
2. Взлетно-посадочные свойства самолета ДБ-3Ф, благодаря установке колес 1000 х 350 с двухсторонним торможением, увеличению хода амортизации и более мощным щитком, стали значительно лучше: 
а/ Мягче амортизация.
б/ Эффективнее тормоза.
в/ Круче глиссада планирования.
3. Производственное выполнение самолета значительно упростилось, т.к лонжероны крыла и весь его набор собираются с помощью открытой клепки.
б. По винтомоторной группе.
1. Обслуживание винтомоторной группы самолета стало значительно проще.
Так например:
а/ Уменьшение числа бензобаков упростило уход за системой и сократило в 3 раза время полной зарядки самолета бензином.
б/ Переделка капотов сократила в 3-4 раза время на раскапочивание и закапочивание моторов. Кроме того, конструкция моторных капотов позволяет производить осмотр агрегатов мотора, не снимая наружных капотов.
в/ Предусмотрена возможность легкой замены бензиновых и масляных баков через специальные люка в верхней части крыла.
2. Юбки для дросселирования воздуха проходящего через капот, из-за неплотного прилегания к внутреннему капоту, не обеспечивают мотор от переохлаждения при планировании.
Управление юбками на высоте затруднено из-за загустевания жидкости.
3. Эффективность маслорадиаторов недостаточная. Температура масла при полетах на максимальной скорости доходит до 125° и выше.
в. По вооружению самолёта.
1. Самолет в отношении пригодности к выполнению задач бомбометания стал значительно лучше серийного ДБ-3, т.к обеспечивает отличные условия работы штурмана в отношении обзора и работы с прицелом.
Условия ведения огня из носовой установки, благодаря отсутствию задувания в кабине, позволяют полностью использовать имеющиеся углы обстрела на любых скоростях и высотах полета при низких температурах, в то время, как на серийном самолете ДБ-3 использование значительно больших углов обстрела целиком зависит от условий полета, особенно от скорости и температуры.
2. Из-за отсутствия люковой установки, позволяющей вести огонь в сторону хвоста по горизонту, самолет беззащитен против атак снизу сзади.
3. Уменьшилась емкость бомбодержателей за счет снятия 4 подкрыльных держателей ДЕР-31.
г. По оборудованию.
1. Пользование автопилотом затруднено, т.к его расположение не обеспечивает видимости приборов автопилота и нормального пользования ручками управления.
д. По живучести самолета .
1. Живучесть самолета в бою повысилась за счет полного протектирования бензобаков, наполнения баков нейтральным газом, а также аварийного слива горючего из консольных баков.
2. В эксплоатации самолет доказал себя в достаточной мере надежным, что видно из сравнительно большого налета / 51 полет - 30 ч. 45 мин. / За короткий промежуток времени / 11 летных дней/ не нуждался в ремонте.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ.
1. Ввиду значительных преимуществ, которые дает самолет ДБ-3Ф в отношении взлетно-посадочных свойств, обзора штурмана, условий ведения огня из носовой установки, живучести самолета, удобств эксплоатации и простоты производственного выполнения - рекомендовать самолет ДБ-3Ф к серийной постройке взамен самолета ДБ-3.
2. Считать необходимым:
а/ На всех самолетах ДБ-3Ф устанавливать люковую установку типа МВ.
б/ На всех самолетах ДБ-ЗФ исключить переохлаждение головок цилиндров на планировании и повысить эффективность масляного радиатора.
в/ Обратить внимание главного конструктора на ухудшение продольной устойчивости самолета по сравнению с серийным самолетом ДБ-3.
НАЧАЛЬНИК НИИ ВВС РККА ВОЕНИНЖЕЕР I РАНГА /ЛОСЮКОВ/.
ВОЕНКОМ НИИ ВВС РККА БАТАЛЬОННЫЙ КОМИССАР /ХОЛОПЦЕВ/ (Линевич).

В июне 1939 года заводами № 18 и № 39 были сданы обе машины - самолет ДБ-3Б № 180341 производства завода № 18 р ДБ-3Б № 392101 выпуска завода № 39, которые в июле-сентябре 1939 года проходили серийные госиспытания в НИИ ВВС.
Эти самолеты являлись головными серийными машинами типа «Б», которые были построены по тактико-техническим требованиям НИИ ГУАС ВВС с учетом необходимости устранения дефектов, выявленных как в ходе испытаний, проведенных ранее в НИИ, так и с учетом опыта строевых частей ВВС. Помимо установки моторов М-87 и винтов ВИШ-3, что дало прирост скорости на границе высотности мотора на 43 км/час с соответствующим поднятием границы высотности моторов с 4000 до 4900 метров, потолка с 8300 до 9600 метров, сокращение длины разбега с 415 до 395 метров, был внедрен целый ряд других полезных доработок (24327).

В июне 1939 на КБФ испытывался ДБ-3 с закрытым обогреваемым отсеком для торпеды. Прошло удачно, но машина становилась излишне сложной и специализированной (1727,12).

В июне 1939 г. НИП АВ ВВС и ЦВХП были проведены испытания герметизации заднего люка самолета ДБ-3, сделанного в целях устранения возможности попадания капельного ОВ и паров его в кабину стрелка-радиста (3330,51-56).

В июне 1939 были выпущены самолет ДБ-3 2М87Б с ВИШ-3 №№ 180341 завода 18 и 392101 завода 39, которые затем проходили серийные гос. испытания в НИИ ВВС.
Данные самолеты являлись головными серийными самолетами типа “Б”, которые построены по тактико-техническим требованиям НИИ ГУАС с учетом устранения дефектов, выявленных как на основе испытаний, проведенных ранее в НИИ, так и на основе учета опыта работ строевых частей ВВС.
На этих самолетах произведены нижеследующие конструктивные изменения:
Поставлены моторы М-87 вместо М-86 и винты ВИШ-3 вместо ЦКБ-30, что дало прирост скорости на границе высотности мотора на 43 км/час с соответственным поднятием границы высотности моторов с 4000 до 4900 м, потолка с 8300 м до 9600 м, снижение разбега с 415 м до 395 м.
За счет протектирования центропланных баков увеличена живучесть самолета.
Установка ГЭА-50 облегчила эксплуатацию мотора.
Для улучшения удобства работы экипажа:
увеличен обзор из штурманской кабины путем увеличения смотровых окон;
установлен уширенный фонарь кабины летчика;
установлены сирены для улучшения связи между экипажем;
улучшено управление агрегатами: бензокранами шасси, щитками, костылем, винтом, рацией РСБ;
установлен подсвет досок и т.д.
Поставлены триммера на элероны, флетнера на элероны и руль высоты.
По вопросу облегчения эксплуатации – переход с олеопневматической системы управления подъемом и выпуском шасси на чисто пневматическую.
Самолеты в серии выпускаются с убирающимися лыжами.
Увеличен запас кислорода, установлена бронеспинка для летчика, предусмотрена установка АВП-2.
Из основных дефектов, не устраненных на самолете ДБ3Б и подлежавших устранению в 1939 году, остались не устраненными в 1939 году:
Недостаточная продольная устойчивость самолета.
Переохлаждение моторов на планировании до 20-50 градусов С при планировании с убранным газом с Н=8000 до 7000 м.
Не усилена обороноспособность нижней задней полусферы.
Электрооборудование самолета не соответствует современным требованиям к электрооборудованию.
Отсутствие взаимозаменяемости частей самолета, выпускаемых заводами №№ 18, 39 и 126.
Недостаточная эффективность маслорадиатора на подъеме и горизонтальном полете.
Самолеты этой серии “Б” допущены к эксплуатации в строевых частях ВВС при обязательном устранении:
Переохлаждения моторов на планировании с сохранением эффективности охлаждения моторов на режимах подъема и горизонтального полета.
Увеличения эффективности охлаждения масла на подъеме и горизонтальном полете …………(6898, 219-225).

В июне 1939 г. на заводе № 39 начался выпуск ДБ3 21 серии, на которой требования “модернизации Б” выполнили в полном объеме. Их главным отличием стало крыло с двумя разъемами. До этого крыло имело один разъем — за моторами. Центральная часть крыла представляла собой единый узел со средней частью фюзеляжа и мотогондолами. Это создавало большие неудобства и при сборке машин на заводе, и при перевозке по железной дороге. В последнем случае этот узел паковали в весьма специфической формы контейнер, стоявший на платформе так, что фюзеляж находился в вертикальном положении. Теперь же этот узел разбили на три, что значительно облегчило жизнь технологам. Попутно самолеты 21-й серии получили новое увеличенное костыльное колесо, новые факелодержатели (фар по-прежнему не было, хотя на заводе их уже испытывали), новые электрогенераторы ГС-1000, усовершенствованные бомбовые прицелы ОПБ-2М, зеркала заднего вида, протестированные центропланные бензобаки, бронеспинки пилотского сидения, держатель конусов и далее по списку. На ДБ-3 появились звуковая сигнализация положения шасси, сирены боевой тревоги (эту новинку скопировали с трофейных немецких бомбардировщиков, захваченных в Испании), косвенная подсветка приборных досок. Последние у штурмана и стрелка перекомпоновали. Переместили пульт радиостанции. Поскольку выяснилось, что запас кислорода не соответствует реальной продолжительности полета ДБ-3, то его увеличили вдвое, поставив в каждой точке по два баллона. Внешне машины 21-й и последующих серий можно было отличить по дополнительным окнам штурманской кабины. Зато пропала антенна радиостанции “Луч” — ее решились снять в конце июня 1938 г., оставив только РСБ. Еще одним важным новшеством явился переход на чисто пневматический привод механизма уборки-выпуска шасси и щитков. Система не только стала работать быстрее, но и приобрела большую надежность. Самолеты 19-й и более поздних серий часто именовали ДБ-ЗБ, а более ранние машины с М-86 — ДБ-ЗА, но эти обозначения являлись неофициальными. В документах ВВС ДБ-3 сначала просто делили на машины с моторами М-85, М-86 и М-87, позднее же стали отдельной строкой выделять самолеты “типа Б”. Переход от “типа А” к “типу Б” был плавный. Кроме того, заводские бригады в ходе ремонта часто дорабатывали бомбардировщики ранних выпусков под более поздний стандарт, причем что-то переделывали, а что-то — нет, так что признаки “модернизации Б” можно встретить в самых разных сочетаниях, о чем свидетельствуют многочисленные фотографии (6474).

С июня 1939 на заводе № 39 появилась 21-я серия ДБ-3, на которой требования «модернизации Б» выполнили в полном объеме. Их главным отличием стало крыло с двумя разъемами. До этого крыло имело один разъем — за моторами. Центральная часть крыла представляла собой единый узел со средней частью фюзеляжа и мотогондолами. Это создавало большие неудобства и при сборке машин на заводе, и при перевозке по железной дороге. В последнем случае этот узел паковали в весьма специфической формы контейнер, стоявший на платформе так, что фюзеляж находился в вертикальном по ложении. Теперь же этот узел разбили на три, что значительно облегчило жизнь технологам. Попутно самолеты 21-й серии получили новое увеличенное костыльное колесо, новые факелодержатели (фар по-прежнему не было, хотя на заводе их уже испытывали), новые электрогенераторы ГС-1000, усовершенствованные бомбовые прицелы ОПБ-2М, зеркала заднего вида, протестированные цент-ропланные бензобаки, бронеспинки пилотского сидения, держатель конусов и далее по списку. На ДБ-3 появились звуковая сигнализация положения шасси, сирены боевой тревоги (эту новинку подсмотрели на трофейных немецких бомбардировщиках, захваченных в Испании), подсветка приборных досок. Последние у штурмана и стрелка перекомпоновали. Переместили пульт радиостанции. Поскольку выяснилось, что запас кислорода не соответствует реальной продолжительности полета ДБ-3, то его увеличили вдвое, поставив в каждой точке по два баллона. Внешне машины 21-й и последующих серий можно было отличить по дополнительным окнам штурманской кабины. Зато пропала антенна радиостанции «Луч» (РСБС-1) — ее решили снять в конце июня 1938 г., оставив только РСБ. Еще одним важным новшеством явился переход на чисто пневматический привод механизма уборки-выпуска шасси и щитков. Система не только стала работать быстрее, но и приобрела большую надежность. Самолеты 19-й и более поздних серий часто именовали ДБ-3Б, а более ранние машины с М-86 — ДБ-3А, но эти обозначения являлись неофициальными. В учетных документах ВВС ДБ-3 сначала просто делили на машины с моторами М-85, М-86 и М-87, позднее же стали отдельной строкой выделять самолеты «типа Б». От «типа А» к «типу Б» переход был плавный. Кроме того, заводские бригады в ходе ремонта часто дорабатывали бомбардировщики ранних выпусков под более поздний стандарт, причем что-то переделывали, а что-то — нет, так что признаки «модернизации Б» можно встретить в самых разных сочетаниях, о чем свидетельствуют многочисленные фотографии. Все этапы модернизации с небольшой задержкой относительно московских машин прошли и ДБ-3 завода № 18. Так, моторы М-87А и винты ВИШ-3 там появились на 24-й серии в декабре 1938 г. Одновременно отказались от кольцевых маслорадиаторов, ввели люки для выемки бензобаков из центроплана и... два разъема на крыле! На 33-й серии поставили уширенный фонарь (сразу из плексигласа и с зеркалом), на 36-й — внедрили убирающиеся лыжи и протестированные баки в центроплане. С марта 1939 г. бензобаки стали делать под протектор, но специальную резину заводу поставить не успели. Головной серией «модернизации Б» в Воронеже считалась 41-я. Она в целом соответствовала 21-й московской, но отличалась отсутствием дополнительных окон в кабине штурмана. Еще одной внешней особенностью стал козырек перед астролюком. В Москве его делали очень недолго, и к маю 1939 г. ставить перестали, а в Воронеже, наоборот, к этому времени только внедрили и монтировали их практически до конца года. В первом квартале 1938 г. к производству присоединился еще один завод — № 126 в Комсомольске-на-Амуре. Постановление Совета труда и обороны по этому поводу появилось еще в мае 1936 г., когда ЦКБ-30 только испытывался. Но только в марте 1938 г. военной приемке предъявили первый самолет. Приняли его условно: в машине было немало дефектов, и комплектация оборудованием и вооружением не отличались особой полнотой. Более того, выяснилось, что УВВС не имеет договора с заводом, а стало быть, и средств на оплату построенных им машин. Тем не менее предприятие в Комсомольске по планам наркомата продолжало собирать ДБ-3. К маю их накопилось уже восемь — все с недоделками. Лишь в июне первые четыре машины наконец-то прорвались через военных приемщиков. Надо сказать, что завод № 126 обладал уникальным положением в нашей авиапромышленности. «В связи с удаленностью от Центра» ему разрешили не согласовывать изменения в чертежах с Москвой, что в 30-е годы являлось обязательной нормой. Главный инженер завода Хомский отлично пользовался выданной ему «индульгенцией» и упрощал все, что мог, притормаживая внедрение наиболее хлопотных нововведений. Справедливости ради надо добавить, что и снабжалось это действительно отдаленное предприятие хуже всех, что признавала и военная приемка. Первые самолеты 126-го примерно соответствовали ранним сериям московского завода, приближаясь к «модернизации А». Их собирали с М-85, а затем с М-86. Эти бомбардировщики унаследовали и дефектное шасси московских машин, сохранявшееся там почти неизменным до февраля 1939 г. На 1939 г. заводу предписывалось внедрить М-87, винты ВИШ-3, протестировать бензобаки, ввести убирающиеся лыжи, люки для выемки центропланных баков и уширенный фонарь с зеркалом заднего обзора. Упрощения в чертежах и технологии, разумеется, не шли на пользу бомбардировщикам. Текли бензо- и маслобаки, ломалось шасси, отрывались балансиры элеронов, осыпалась окраска. К весне 1940 г. насчитали 180 случаев повреждений бензобаков (в том числе 40 — с разрушениями), 125 — маслобаков, 45 случаев отрыва балансира. А завод к этому времени изготовил всего около 400 самолетов! Практически на всех машинах нарушался заданный профиль крыла, очень плохим было качество обшивки поверхностей, нередки были вмятины и хлопу-ны (это когда лист «играет» вверх-вниз). Соответственно бомбардировщики завода № 126 даже с моторами М-87 не добирали 20-30 км/ч максимальной скорости, которая не превышала 410 км/ч. Протектирование бензобаков в Комсомольске ввели на 16-й серии, в сентябре 1939 г. Плексиглас вместо целлулоида на фонаре у летчика появился на 17-й, а в кабине штурмана — на 18-й, но фактически до 28-й серии (март 1940 г.) нередко встречались машины, на которых оргстекла вообще не было. Плексиглас досылали в части задним числом. Чтобы наверстать отставание по модернизации самолета, первоначально хотели перейти от «типа А» сразу к «типу Ф», перескочив через «модернизацию Б». При этом ДБ-3Ф (это уже было официальное обозначение) собирались осваивать практически параллельно с заводом № 39, в первом квартале 1940 г. От «модернизации Б» планировалось внедрить только отдельные элементы, такие как увеличенное костыльное колесо, система наддува баков нейтральным газом, прицел ОПБ-2М, кислородные приборы КПА-Збис (вместо КПА-3) и бронеспинка пилотского кресла.. Затем решение неожиданно изменили и предписали в феврале 1940 г. выставить головной ДБ-3Б. В качестве эталона использовали самолет № 2501. После доработки он должен был соответствовать 19-й серии завода № 39, но практически многое на нем выполнили по старинке: КПА-Збис так и не поставили, почти все остекление было из целлулоида, освещения приборных досок делать не стали и так далее. Первый ДБ-3Б в Комсомольске действительно изготовили в феврале 1940 г., но военпред забраковал его из-за обилия дефектов. В марте завод сдал дюжину таких машин; к маю из 95 плановых приемку прошли 25. Многие самолеты простояли на заводе несколько месяцев, пока их довели «до ума». Так, почти вся 28-я серия (мартовская) сдавалась в сентябре после неоднократных переделок. К этому времени два других завода уже полностью перешли на выпуск усовершенствованных ДБ-3Ф. Мало того, что самолеты из Комсомольска имели самое низкое качество — они были еще и самыми дорогими. В 1939 г. бомбардировщик с моторами М-87 стоил в Москве — 720 тыс. рублей, в Воронеже — 665 тыс. руб., а в Комсомольске —-Г530 тыс. руб. — в полтора раза больше, чем предполагалась цена новой модификации с М-88! (10734,15).

В июне 1939 г. машины 21-я серии, на которой требования "модернизации Б" выполнили в полном объеме, стали выходить из цехов завода № 39. Их главным отличием стало крыло с двумя разъемами. До этого крыло имело один разъем - за моторами. Центральная часть крыла представляла собой единый узел со средней частью фюзеляжа и мото го идолами. Это создавало большие неудобства и при сборке машин на заводе, и при перевозке по железной дороге. В последнем случае этот узел паковали в весьма специфической формы контейнер, стоявший на платформе так, что фюзеляж находился в вертикальном положении. Теперь же этот узел разбили на три, что значительно облегчило жизнь технологам.
Попутно самолеты 21-й серии получили новое увеличенное костыльное колесо, новые факелодержатели (фар по-прежнему не было, хотя на заводе их уже испытывали), новые электрогенераторы ГС-1000, усовершенствованные бомбовые прицелы ОПБ-2М, зеркала заднего вида, протектированные центроп- ланные бензобаки, бронеспинки пилотского сидения, держатель конусов и далее по списку. На ДБ-3 появились звуковая сигнализация положения шасси, сирены боевой тревоги (эту новинку подсмотрели на трофейных немецких бомбардировщиках, захваченных в Испании), косвенная подсветка приборных досок. Последние у штурмана и стрелка перекомпоновали. Переместили пульт радиостанции. Поскольку выяснилось, что запас кислорода не соответствует реальной продолжительности полета ДБ-3, то его увеличили вдвое, поставив в каждой точке по два баллона.
Внешне машины 21-й и последующих серий можно было отличить по дополнительным окнам штурманской кабины. Зато пропала антенна радиостанции "Луч" (РСБС-1) - ее решили снять в конце июня 1938 г., оставив только РСБ. Еще одним важным новшеством явился переход на чисто пневматический привод механизма уборки-выпуска шасси и щитков. Система не только стала работать быстрее, но и приобрела большую надежность. Самолеты 19-й и более поздних серий часто именовали ДБ-ЗБ, а более ранние машины с М-86 - ДБ-ЗА, но эти обозначения являлись неофициальными. В учетных документах ВВС ДБ-3 сначала просто делили на машины с моторами М-85, М-86 и М-87, позднее же стали отдельной строкой выделять самолеты "типа Б" (12021). 

В июне 1939 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания ДБ-3 2М-87 (серийный), которые проходили с февраля-1939
Госиспытания выдержал.
Отмечены:
Неудовлетворительная продольная устойчивость самолета.
Отсутствуют триммера и флетнера на элеронах.
Сильно задувает в кабину штурмана.
Неудовлетворительное охлаждение мотора: на наборе высоты – перегрев, на планировании – переохлаждение (7721, 248-250).

Согласно июньскому 1939 года проекту постановления Комитета обороны (КО) «О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и о создании новых опытных самолетов в 1939-1940 гr.», НКАП обязал Ильюшина предъявить к 1 августа 1939 года на государственные испытания ДБ-3 с металлическим фюзеляжем и моторами М-88. Самолет должен был развивать скорость 485 км/ч на высоте 7000 метров, иметь практический потолок 11000 метров и бомбовую нагрузку 1000 кг.
Самолет должен был вмещать до десяти бомб по 100 кг и на наружной подвеске - три бомбы калибра 250 кг или 500 кг или одну - 1000 кг, или три выливных авиационных прибора ВАП-500 для отравляющих жидкостей.
В носовой части фюзеляжа предписывалось разместить пулемет ШКАС с 500 патронами, а на средней и верхней установках - по одному УльтраШКАС с 1500 патронами. При этом нижнюю люковую установку предписывалось снять.
Бензобаки, вмещавшие 800 кг горючего, следовало оснастить протекторами из резины и оборудованием заполнения углекислотой.
При полных баках горючего с бомбовой нагрузкой 1000 кг максимальная скорость над целью задавалась не менее 475 км/ч. Потолок - 10 000 метров, дальность при скорости 325-350 кмjч на высоте 7000 метров - 4000 км.
Экипаж -три человека. Машины следовало укомплектовать автопилотом типа «Сперри» и радиополукомпасом «Чайка».
Второй экземпляр ДБ-3 с М-88, но с деревянным фюзеляжем предписывалось предъявить на государственные испытания 15 октября 1939 года с теми же данными, что и ДБ-3 с металлическим фюзеляжем.
НИИ ВВС должен был закончить государственные испытания первого экземпляра ДБ-3 и дать заключение не позднее 5 сентября, а второго - 15 ноября 1939 г. (25091).

В соответствии с июньским 1939 года проектом постановления КО «О внедрении в серийное производство модифицированных самолетов и о создании новых опытных самолетов в 1939-1940 гг.» директоров заводов № 39 Журавлева и № 18 Шенкмана обязали перестроить производство под ДБ-3Ф с началом их выпуска в IV квартале того же года. В том же году заводу № 39 предписывалось построить 260 ДБ-3 с М-87А и 60 с М-88 в варианте «Ф». Заводу № 18- с двигателями М-87А-500, а с М-88 - 50 бомбардировщиков. С января 1940 года эти предприятия полностью переводились на выпуск ДБ-3Ф.
В связи с острым дефицитом алюминиевых сплавов завод № 39 должен был перейти в 1940 году на выпуск ДБ-3Ф с М-88 и деревянным фюзеляжем. При этом директора завода Журавлева обязали выпустить в 1939-м не менее пяти таких самолетов. Но этого не произошло.
Завод № 126 должен был перейти на выпуск ДБ-3Ф с М-88 во 11 квартале 1940 года по чертежам, отработанным в Москве. При этом Ильюшина освободили от всех работ, кроме модификации ДБ-3 в вариант с М-88 и штурмовика БШ с АМ-35 до выпуска нового бомбардировщика ДБ-4, то есть до 1 июля 1940 г. (25091).

В июне 1939 в НИИ ВВС проводили исследования пикирования на СБ 2М-103 N 5/137 и потом вышел отчет НИИ ВВС КА N 1/01142-1939 (2706,192).

В июне 1939 г., практически одновременно со “Щукой”, в НИИ ВВС доставили СБ № 2/201. Винтомоторную группу на нем выполнили по образцу ММН, но под двигатели М-103. Учитывая уже приобретенный опыт, для борьбы с перегревом увеличили объем маслобака, поставили по два воздушно-масляных радиатора на каждый двигатель. В местах установки маслорадиаторов пришлось изменить конструкцию нервюр. Также усилили лонжероны крыла и рулей, элероны сделали гофрированными с полотняной обтяжкой сверху. Все остальное соответствовало серийным СБ, за исключением наличия посадочной фары, бензопроводов большего диаметра и двух дополнительных бомбодержателей Дер-31 в бом-боотсеке, позволявших подвесить еще пару ФАБ-100 горизонтально (9927).

В июне 1939 г. приступил к испытаниям самолет № 22598. На нем центропланные баки заполнялись охлажденными выхлопными газами. Конструкцию спроектировали на заводе № 22. В целом результат оценили достаточно высоко: “Система чрезвычайно проста, доступна на самолете, монтируется без затруднений”. Но надежность работы устройства сочли недостаточной. Газовые штуцеры временами заливало бензином. Один раз бензин прошел по газопроводу до выхлопного коллектора и начался пожар в мотогондоле. К счастью, это произошло на земле. С другой стороны, с выхлопными газами поступал водяной пар, конденсировавшийся в баках (9927).

В июне 1939 года на совещании И.В. Сталина с авиационными конструкторами помимо будущих Як- 1 и Як-2 обсуждалась и разработка Я-19. В июльский блок решений Комитета Обороны по вопросам развития военной авиации вошло еще одно постановление. До конца месяца А.С. Яковлеву надлежало построить и предъявить на госиспытания Я-19 с двумя моторами МВ-6 одновременно в пассажирском и санитарном вариантах. Несмотря на высокую степень готовности самолета, установленные сроки оказались излишне оптимистичными (19942).

В июне 1939 закончились гос. испытания самолета 22 опытного (1081).

С июня 1939 Завод № 1 осваивал производство самолета ББ-22 (7658).

В июне 1939 года в НИИ ВВС закончились испытания самолета Ш М-88, которые проходили с мая-1939.
Целью испытания являлось исследование причин расхождения расчетных максимальных скоростей со скоростями, полученными в полете (360 км/час вместо 408 км/час).
Для этой цели были проведены специспытания по снятию поляры самолета в полете.
Испытания полностью не закончены вследствие поломки мотора М-88.
В результате испытаний отмечено, что основными причинами большого расхождения между расчетными и действительными скоростями являются:
заниженные значения величины лобового сопротивления и завышенный кпд винта, принятые в аэродинамическом расчете;
неполная отдача мощности мотора М-88;
неудовлетворительный подбор винта;
плохая отделка внешней поверхности самолета (6898, 292).

В июне 1939 г. на заводе № 135 (головном) начались работы над чертежами ББ-1 (машина получила заводское обозначение изделия “Н”). Быстро выяснилось, что придется коренным образом изменить технологический профиль предприятия, поскольку конструкция и технология ближнего бомбардировщика не имела ничего общего с ранее выпускавшимся здесь Р-10 (5360).

В июне 1939 в НИИ ВВС закончились гос. испытания Р-10 М-25 В № 2/14 (серийный), которые проходили с мая 1939.
Госиспытания не выдержал.
Отмечены:
Низкая максимальная скорость самолета (370 км/час) не соответствует современным требованиям и не обеспечивает возможности применения самолета как боевой единицы.
Рекомендован для учебно-боевой подготовки строевых частей (7721, 248-250).

В июне 1939 попал на гос. испытания Иванов-2 Н.Н.П. с М-62 в соответствии с планом (80,200).
По другим данным в конце мая.

В июне 1939 г. проходил государственные испытания первого экземпляра самолета И-153 М-62 (заводской номер 6019) и винтом фиксированного шага (ВФШ). Максимальная скорость возросла до 443 км/ч. Самолет лишь немного уступал по максимальной скорости истребителю-моноплану И-16 с тем же мотором (464 км/ч). Тем не менее, в заключении по результатам государственных испытаний говорилось:
“Самолет И-153 М-62 № 6019 с винтом ВФШ конструкции инженера Поликарпова постройки завода № 1 гос. испытания не выдержал ввиду:
а) недостаточной максимальной скорости - 443 км/ч вместо гарантированной заводом № 1 - 462 км/ч,
б) наличием опасных режимов штопора,
в) вибраций и обрыва несущих лент расчалок,
г) тряски элеронов и хвостового оперения,
д) большой нагрузки у летчика на ручку управления элеронами...,
е) неудовлетворительной устойчивости пути самолета как на земле, так и в воздухе
ж) на данном самолете стрелковое вооружение не доведено,
з) недоведенностью охлаждения мотора и ряд других дефектов, отмеченных в данном отчете” (10667).

В июне 1939 на гос. испытания был представлен И-153 с М-62 в полном соответствии с планом (385,33).

В июне 1939 г. первый экземпляр самолета И-153 (заводской номер 6019) с мотором М-62 и винтом фиксированного шага (ВФШ) проходил государственные испытания. Максимальная скорость возросла до 443 км/ч на границе высотности, но была ниже расчетной ввиду низкого кпд винтомоторной установки.
Самолет немного уступал по максимальной скорости истребителю-моноплану И-16 с тем же мотором (464 км/ч). Тем не менее в Заключении по результатам государственных испытаний говорилось:
«Самолет И-153 М-62 № 6019 с винтом ВФШ конструкции инженера ПОЛИКАРПОВА постройки завода № 1 гос. испытания не выдержал ввиду: 
а) недостаточной максимальной скорости — 443 км/ч вместо гарантированной заводом № 1 — 462 км/ч, 
б) наличия опасных режимов штопора, 
в) вибраций и обрыва несущих лент расчалок, 
г) тряски элеронов и хвостового оперения, 
д) большой нагрузки у летчика на ручку управления элеронами… 
е) неудовлетворительной устойчивости пути самолета как на земле, так и в воздухе, 
ж) на данном самолете стрелковое вооружение не доведено, 
з) недоведенностью охлаждения мотора и ряд других дефектов, отмеченных в данном отчете». 
Многие из отмеченных недостатков можно было сравнительно быстро устранить. Однако и здесь, несмотря на ряд испытаний истребителей И-15, И-153, несмотря на положительный опыт войны в Испании, НИИ ВВС упорно отстаивало свой тезис о «неустойчивости пути» самолета И-153.
Споры об «устойчивости пути» и организационные неурядицы привели к тому, что до мая 1939 г. было построено около 60 серийных машин. Самолет быстро старел (25035).

В июне 1939 г. проходил испытания «высотный» вариант И-153В № 6028 с М-62 и гермокабиной А. Я. Щербакова. Кабина сделана сварной из алюминиевого сплава. Полукруглая крышка фонаря откидывалась назад и удобно пряталась в заголовник. Герметизация крышки достигалась прижимом ее кромки к резиновой окантовке корпуса кабины. Передняя часть фонаря имела выступ с плоским стеклом для размещения прицела. Система воздухоснабжения — регенерационная. Вес кабины составлял 45 к г. Этот вариант предназначался для отработки элементов конструкции высотного самолета. Летал В. П. Федоров. В материалах по результатам госиспытаний говорилось: «…Представленный на госиспытание самолет И-153 с гермокабиной конструкции тов. Щербакова госиспытание выдержал… Для получения опыта эксплуатации в войсках истребителей с герметической кабиной признать целесообразным заказать за счет плана 1940 г. 20–30 самолетов И-153 с герметической кабиной по испытанному образцу».  Но серийная постройка по разным причинам не состоялась (25035).

В июне 1939 г. второй И-16ПС передали на полигон авиационного вооружения, а затем, ввиду выявившихся дефектов синхронизатора, вновь вернули на завод. Коренная переделка конструкции синхронизатора позволила сделать его более надежным. Это подтвердили испытания И-153П в конце 1940 г. Но построили только войсковую серию И-16ПС, так как серийный выпуск И-16 уже прекращался. На испытаниях выявились и некоторые недостатки установки синхронных пушек и крупнокалиберных пулеметов: при стрельбе срывало обтекатель винта, пороховые газы попадали в карбюратор, что вызывало неустойчивую работу мотора, загазованность ими кабины была высока (10667).

В июне 1939 г. на заводе № 1 началась постройка третьего опытного экземпляра И-180. От машин войсковой серии он отличался новой конструкцией цельнометаллического крыла: выполняя указания наркомата и руководства ВВС, лонжероны крыла изготавливались вместо труб из тавровых открытых профилей из стали ЗОХГСА. Мотор М-88, капот с “юбкой”, синхронное вооружение, состоящее теперь из двух пулеметов ШКАС и двух крупнокалиберных БС, размещенных на одном лафете сверху фюзеляжа, и другие элементы конструкции соответствовали строящимся машинам войсковой серии (10667).

В июне 1939 г. на авиазаводе №1 (ГАЗ №1) началась постройка третьего опытного образца, который получил обозначение И-180-3 или И-180 Е-3 (в обиходе его называли просто Е-3). Постройка шла неспешно, ибо конструкторская бригада дожидалась результатов испытаний второй машины, чтобы внести соответствующие изменения. И-180-3 имел цельнометаллическое крыло с гладкой дюралевой обшивкой. Трубчатые пояса лонжеронов на нем заменили тавровыми открытыми профилями из стали 30 ХГСА. С целью увеличения поперечной устойчивости V крыла увеличили до 6,3°. Третий опытный экземпляр получил, наконец, долгожданный двигатель М-88. Его капот был выполнен более прочным, регулировка охлаждения достигалась специальными подвижными створками, так называемой юбкой. Небольшой воздухозаборник в нижней части капота остался, однако теперь он прикрывал сотовый цилиндрический маслорадиатор, а воздух к карбюратору поступал через отверстия в корневой части центроплана. Значительным изменениям подверглось стрелковое вооружение, которое теперь состояло из двух крупнокалиберных синхронных пулеметов ТКБ-150 конструкции Березина (впоследствии БС) и двух синхронных пулеметов ШКАС. Все четыре пулемета были сведены в единую батарею и плотно скомпонованы в верхней части фюзеляжа. Установили и бомбовое вооружение, состоящее из четырех балочных подвесок в отъемных частях крыла. Максимальная бомбовая нагрузка составляла 200 кг. С самого начала предполагалось, что И-180-3 станет эталоном для серийной постройки на горьковском авиазаводе №21 под обозначением “тип 25” (9979).

В июне 1939-го началась передача технической документации и командировки специалистов из Горького в Москву для ознакомления с технологией. Первая серия предполагалась в количестве 10 машин. В ноябре завод обещал изготовить первые пять экземпляров. Однако на самом деле работы по И-180 практически не велись, ибо мощности 21-го завода были полностью загружены производством И-16 (9979).

В июне 1939 года уже горьковский завод № 21 получил задание — срочно освоить производством и изготовить войсковую серию машин И-180. Директор завода Воронин в довольно культурной форме писал наркому И. М. Кагановичу, что вследствие напряженности действующей программы работа по истребителю выполняется в сверхурочное время и аккордно с применением специальной поощрительной системы за сроки и качество. В действительности же освоение нового истребителя быстро приобрело характерные для советской промышленности черты: нарушение ритмичности, штурмовщина, хаотичное планирование. Многие чертежи были разработаны с большим количеством дефектов и неувязок либо вовсе отсутствовали. Пришлось на ходу внести около 1700 конструктивных изменений, в т. ч. вновь спроектировать капот, маслобак и узлы крепления пулеметов. В результате план производства И-180 не выполнялся и к 1 ноября 1939 г. были построены только 11 фюзеляжей (11741).

В июне 1939 года началась постройка И-180-3 на авиазаводе № 1, однако шла неспешно, ибо конструкторская бригада дожидалась результатов испытаний второго опытного, чтобы внести соответствующие изменения. Всего же на первом заводе заложили 6 экземпляров И-180. Четыре предполагалось оснастить турбокомпрессорами в соответствии с тенденциями повышения высотности истребителей. Еще один получил обозначение И-180Ш (И-180-4, И-184, И-180Е-4) - это был самолет с новым одностоечным шасси. Пока выбирали схему уборки - предлагалось, в частности, убирать стойки назад с поворотом - прошло время, поэтому И-180Ш на ГАЗ № 1 не построили (3203,10).
По другим данным строились на 21 заводе.

В июне 1939-го начались передача на 21 завод технической документации по И-180-3, командировки специалистов из Горького в Москву с целью знакомства с особенностями и технологией изготовления. Первая серия предполагалась в количестве 10 машин, уже в ноябре 1939 завод обещал изготовить первые 5 экземпляров. С самого начала предполагалось, что И-180Е-3 станет эталоном для серийной постройки на горьковском авиазаводе № 21 под обозначением "тип 25". На деле работы практически не велись, ибо мощности 21-го завода были полностью загружены производством И-16. Для ускорения работ Поликарпов направляет в Горький своего спецуполномоченного Михаила Янгеля. Янгель, впоследствии академик, конструктор космических аппаратов, в ту пору был совсем молодым человеком, недавним выпускником авиационного вуза. Вряд ли он мог ускорить развитие событий, здесь нужен был человек со связями, искушенный в тонких механизмах советской авиапромышленности. Таких людей, причем лояльных Поликарпову, судя по всему, не было, либо имелось совсем немного. В Горьком, например, уже велись работы по опытному истребителю ИП-21 конструктора Пашинина, его активно поддерживал нарком авиапромышленности Михаил Каганович. Известно по документам, что Каганович неоднократно приезжал на 21-й завод и торопил выпуск серии И-180 (3203,15).
И-180-3 имел цельнометаллическое крыло совершенно новой по сравнению с предыдущими образцами конструкции. Пояса лонжеронов из труб в этом самолете заменили тавровыми открытыми профилями из стали 30 ХГСА. Поперечное V крыла увеличили до 6° 30'. Третий опытный экземпляр получил, наконец, долгожданный двигатель М-88. Капот двигателя был выполнен более прочным, регулировка охлаждения достигалась подвижными створками ("юбкой"). Небольшой воздухозаборник в нижней части капота остался, однако теперь он прикрывал сотовый цилиндрический маслорадиатор - воздух к карбюратору двигателя поступал через отверстие в корневой части центроплана. Значительным изменениям подверглось стрелковое вооружение самолета, которое теперь состояло из двух крупнокалиберных синхронных пулеметов ТКБ-150 конструкции Березина (впоследствии - БС) и двух синхронных пулеметов ШКАС. Все четыре пулемета были сведены в единую батарею и плотно скомпонованы в верхней части фюзеляжа. Кстати, такое решение проблемы компоновки вооружения было осуществлено на опытных И-16. Установили и бомбовое вооружение, состоявшее из 4 балок в отъемных частях крыла. Максимальный вес бомбовой нагрузки мог составлять 200 кг (3203,10).

С июня 1939 г. на заводе № 1 началась постройка третьего опытного экземпляра И-180, получившего в заводской документации обозначение Е-3. От машин войсковой серии он отличался новой конструкцией цельнометаллического крыла (25035).

В июне 1939 г. на авиазаводе №1 началась постройка третьего образца И-180, который получил обозначение И-180-3 или И-180 Е-3, в обиходе его называли просто Е-3. Постройка шла неспешно, ибо конструкторская бригада дожидалась окончания испытаний второго опытного экземпляра, с учетом результатов которых можно было вносить дальнейшие необходимые усовершенствования. Всего же летом 1939 г. заложили 6 экземпляров И-180, из которых 4 предполагалось оснастить турбокомпрессорами (ТК), позволяющими ощутимо увеличить рабочий потолок истребителей. Еще один прототип получил обозначение И-180Ш (И-180-4, И-184, И-180 Е-4) — это был самолет с новым убираемым одностоечным шасси. Пока выбирали схему уборки — предлагалось в частности убирать стойки шасси с поворотом назад — прошло время, поэтому И-180Ш на авиазаводе №1 не построили.
И-180-3 имел гладкое цельнометаллическое крыло совершенно новой, по сравнению с предыдущими образцами, конструкции. Пояса лонжеронов из труб в этом самолете заменили тавровыми открытыми профилями из стали 30 ХГСА. С целью увеличения поперечной устойчивости V крыльев увеличили до 6°30’. Третий опытный экземпляр получил, наконец, долгожданный двигатель М-88. Капот двигателя при этом был дополнительно конструктивно усилен, регулировка охлаждения достигалась специальными подвижными створками, так называемой юбкой. Небольшой воздухозаборник в нижней части капота остался, однако теперь он прикрывал сотовый цилиндрический маслорадиатор — к карбюратору двигателя воздух поступал через отверстия в корневой части центроплана. Значительным изменениям подверглось стрелковое вооружение самолета, которое теперь состояло из двух крупнокалиберных синхронных пулеметов ТКБ-150 конструкции Березина (впоследствии БС) и двух синхронных пулеметов ШКАС. Все четыре пулемета свели в единую батарею, плотно увязанную конструктивно в верхней части фюзеляжа, в пространстве между двигателем и кабиной летчика. Такая схема стрелкового вооружения была тщательно отработана и первоначально опробована на опытных истребителях И-16. Бомбовое вооружение могло крепиться на четырех узлах подвески, смонтированных под отъемными частями крыла. Максимальный вес бомбовой нагрузки на самолете составлял 200 кг.
С самого начала предполагалось, что И-180-3 станет эталоном для серийной постройки на горьковском авиазаводе № 21 под обозначением тип 25.  (24927).

В июне 1939 г. началась передача технической документации И-180 на завод № 21, приезд специалистов из Горького в Москву с целью знакомства с особенностями конструкции и технологией изготовления самолета. Первая серия предполагалась в количестве 10 машин, уже в ноябре завод обещал изготовить первые 5 экземпляров. На практике работы практически не велись, ибо производственные мощности завода № 21 были полностью заняты выпуском И-16.
Для ускорения работ по внедрению И -180 Поликарпов направляет в Горький своего специального уполномоченного — Михаила Янгеля. М.К.. Янгель — впоследствии конструктор космических аппаратов, академик — в ту пору был совсем молодым человеком, недавним выпускником авиационного вуза. Маловероятно, что он мог заметно ускорить развитие событий на заводе в отношении И-180, здесь нужен был человек с опытом и связями, искушенный в особенностях советской авиапромышленности. Однако таких людей, причем лояльных Поликарпову, судя по всему, в тот период не было, либо имелось совсем немного.
Что касается выдачи официального задания Наркомата авиапромышленности на производство И-180, то оно задерживалось. Катастрофа второго опытного экземпляра как будто оправдывала заводчан и подтверждала житейскую мудрость, что «торопиться нужно медленнее». Руководство авиазавода № 21 вполне обоснованно считало, что теперь работы по И-180 скорее всего будут прекращены. Подобные настроения возникали не на пустом месте, было известно, что Сталин в авиастроении решил ориентироваться на молодежь, а старых опытных работников отодвинуть в сторону.  (24927).

В июне 1939 на гос. испытания был представлен И-207 с М-62 А.А.Боровкова и И.Ф.Флорова, хотя план был июль (385,29).

В июне 1939 года, когда уже выпускался истребитель И-153 «Чайка» — глубокая модификация И-15, первый экземпляр И-207 передали на летные испытания. В ходе заводских испытаний выяснилось, что скорость новой машины не выше, чем у И-153. Хотя преимуществ перед «Чайкой» И-207 не имел, работу над ним продолжили, и основанием для этого стало постановление Комитета Обороны от 29 июля 1939 г. Конструкторы убедили заказчика, что если на И-207 установить более мощный М-63, а также убирающее шасси (как на И-153), то он обгонит «Чайку». Так и поступили (10745,34).

С июня 1939 г. по апрель 1940 г. на заводе № 207 строился И-207 М-63 с убирающимся шасси и был допущен к заводским летным испытаниям приказом по НКАП № 124 от 22 апреля 1940 г. (9649).

В июне 1939 г. И-207/1 с М-62 (Изделие 7 1) Боровкова и Флорова, построенный на заводе № 207, вывезли на аэродром.
Его отличительной особенностью был капот двигателя с индивидуальными обтекателями крышек клапанных коробок и отсутствие лобовых жалюзи. 29 июня летчик Максимов совершил на нем первый полет (25338).

В июне 1939 А.Б. Юмашев, М.М. Громов и Г.Ф. Байдуков выполнили на БОК-7 с Центрального аэродрома 11 полётов. Они выявили некоторые недостатки: при снижении скорости самолёт слишком рано переходил на срывные режимы и «проваливался», взлёт был затянут из-за недостаточной эффективности руля высоты.
В конце июля, после того, как улучшили отделку поверхности крыла и увеличили площадь руля высоты, провели контрольные полёты. Отмеченные ранее недостатки не проявлялись. «Самолёт БОК-7 готовится к следующему этапу лётных испытаний и к испытанию герметической кабины и оборудования», — сообщалось в Комитет Обороны, под эгидой которого готовился рекордный перелёт в стратосфере [175] .
По заданию Института авиационной медицины участник намечавшегося перелёта штурман А.В. Беляков и ещё два человека пробыли 100 часов в макете герметической кабины, испытывая на себе работу системы химической очистки воздуха (17489).

В июне 1939 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания УТ-2 М-11 (эталон первой половины 1938 года), которые проходили с мая-1939
Госиспытания не выдержал.
Вследствие недостаточной устойчивости в продольном и путевом отношении, самолет не удовлетворял требованиям к учебно-тренировочным самолетам.
Отмечены:
Недостаточная продольная устойчивость на эксплуатационных центровках 28-30% САХ.
Недостаточна устойчивость пути.
Самолет переходит в плоский штопор из которого выходит с большим запаздыванием (3-7 витков) (7721, 248-250).

В июне 1939 в НИИ ВВС проходили гос. испытания УТ-2 М-11 (головной серийный)
Госиспытания не выдержал.
Отмечены:
Бензобак в фюзеляже лопается.
Плохое производственное выполнение самолета завода № 32.
Из-за больших допусков в шарнирных соединениях быстро образовываются люфты в местах крепления шасси и стабилизатора и в других местах (7721, 248-250).

В июне 1939 Г-23бис В.К.Грибовского перегнали в Горький и на ГАЗ поставили двигатель ГАЗ-11 мощностью 92 нр. Полностью провести испытания с новым мотором не удалось, т.к. машина хранилась под окрытым небом и из-за подгнивания оторвалась обшивка. Был поврежден и не восстанавливался (9080).

В июне 1939 Н.Н.П. представил на гос. испытания транспортный, пассажирский или спортивный самолет с М-25, хотя срок был - август (385,33).

В июне 1939 г. Сеньков представил проект унифицированного десантно-транспортно-санитарно-пассажирского варианта ПС-84. Сама фирма "Дуглас" создала транспортный вариант самолета ДС-3 в 1940 г. Путем введения в конструкцию планера специальных изменений, из которых наибольшее - грузовой вырез в левом борту фюзеляжа и изготовления специального дополнительного оборудования, характерного для десантного, транспортного и санитарного вариантов, пассажирский самолет за короткое время мог быть превращен в любой вариант. И, наоборот, из любого из трех вариантов самолет мог быть переоборудован в пассажирский или другой (3404).

В июне 1939 г. Сеньковым был представлен первый проект военно-транспортной модификации ПС-84 (25015). 

В июне 1939 на 124 заводе был построен новый АНТ-20 и заводские испытания проходили до 13 июля 1939 (1017,261).

В июне 1939 г. в Научно-исследовательском институте гражданской авиации прошел испытания и был признан годным к нормальной эксплуатации приобретенный в США пассажирский лайнер Локхид Электра 10 А-2? (25124).

С июня 1939 по декабрь 1940 завод № 31 построил 9 КОР-1, которые поступили на вооружение ВВС ЧМФ и БФ. 4 ноября 1940 КОР-1 № 203107 был потерян во время сдаточных испытаний. Л М.В.Цепилов и н А.Н.Безуглый повреждений не получили. Авария произошла из-за разрушения основного поплавка на пробеге вследствие его недостаточной прочности. Затонул на глубине 2.5 м, достали, но решили, что ремонту не подлежит (9079).

В июне 1939 года ЦК ВКП(б) и СНК СССР выдвинули программу реконструкции моторных заводов, а в сентябре подготовлены новые планы строительства и реконструкцию самолетостроительных заводов. ... реконструировалось девять крупных самолетостроительных заводов и строилось девять новых. До конца 1940 года в Наркомат авиационной промышленности было передано несколько десятков действующих заводов с количеством рабочих от нескольких сот до нескольких тысяч на каждом (15496).

В июне 1939 М-105 успешно прошел 50 часовые совместные испытания (2596,117).

В июне 1939 г. директору завода № 24 было приказано отправить в Казань 15 моторов АМ-34ФРН и прислать туда же макет мотора АМ-35 со всей необходимой документацией.
Это означает, что еще не облетанные серийные машины получали новую двигательную установку. Вместо АЦН предполагалось поставить турбокомпрессоры, которые находились еще в стадии разработки. В Наркомате полагали, что если американцы смогли в 1939 г. довести до серийного производства «Летающую крепость» с турбокомпрессорами, то и нам это по силам. Не осилили. Вплоть до конца войны у нас не были созданы работоспособные турбокомпрессоры, серьезно улучшающие характеристики авиационных двигателей (12049).

В июне 1939 г. АН-1РТК в качестве образца-эталона вместе с чертежами передали на завод №82 в Москве для продолжения серийной постройки (12025).

В июне 1939 г. были проведены государственные испытания двигателя М-25 с ТК-1, а в конце 1940 г. испытания М-62 с ТК-1. Двигатель М-62 без турбокомпрессора на высоте 4200 м развивал модностью 800 л.с, а с турбокомпрессором на высоте 8500...9500 м мощность была около 700 л.с. (расчетная), т.е. на этой высоте прирост мощности составлял 350 л.с. Двигатель М-105 с ТК-1 на высоте 10000 м развивал мощность 925 л.с. Частота вращения вала турбокомпрессора ТК-1 на расчетной высоте составляла 21000...23000 об/мин. Постановка ТК-1 на серийные двигатели и самолеты позволила улучшить летные характеристики самолетов на высотах больше расчетной с ПЦН, но на высотах ниже расчетной они ухудшились из-за лишней массы силовой установки (массы турбокомпрессора, коллекторов воздуха и выхлопных газов). Тактико-технические требования к самолетам изменились, на первое место была поставлена скорость на высотах не более 5 км, поэтому турбокомпрессор ТК-1 широкого распространения не получил и было прекращено его серийное производство (25039).

В июне 1939 г. ЦИАМ подготовил Докладную записку о состоянии научно-исследовательских работ по авиамоторостроению в СССР и за границей. Из пяти стран, работы по моторостроению в которых анализировались советскими специалистами, больше всего внимания было уделено США и Германии (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-177. Оп. 6-6 . Д. 10. Л. 2, 7, 20.) (25647).

В июне 1939 была принята в эксплуатацию система слепой посадки СПН Ночь-1 (446,90).

С июня 1939 г. взамен выпускной антеины (стальной тросик длиной 11,5 м, который выпускался в полете при помощи лебедки) СБ 201-й серии начали оборудовать однолучевой антенной с жесткой стойкой, размещенной на козырьке кабины пилота (6413).

В июне 1939 года новый завод (№ 148 - сейчас ОАО “Оргстекло”) стал выпускать хлорированные жидкости. В начале 40-х на заводе стали действовать опытные установки по производству метилового и бутилового эфиров метакриловой кислоты, а 16 сентября были получены первые листы органического стекла, впоследствии давшего название заводу.
В годы ВОВ объем выпускаемой продукции оборонного значения по сравнению с 1940 годом вырос в 24 раза. На заводе действовало производство синильной кислоты (для получения оргстекла) и мощности по ее снаряжению в боеприпасы. В трудные военные годы технологами предприятия впервые в СССР была разработана технология получения синтетического ацетона методом каталитического окисления изопропилового спирта.
За большую помощь фронту завод имеет множество наград, а работники завода награждены орденами и медалями.
В 1949 г. впервые в мире (!) Рудольфом Удрисом с коллегами была разработана технология получения синтетического фенола и ацетона кумольным методом. За это в 1949 г. группа ученых была удостоена Госпремии СССР (9694).

В июне 1939 года вышла Докладная записка о состоянии научно-исследовательских работ по авиамоторостроению в СССР и за границей, подготовленная в ЦИАМ. Из пяти стран, работы по моторостроению в которых анализировались советскими специалистами, больше всего внимания было уделено США и Германии (Самарский филиал РГАНТД. Ф. Р-177. Оп. 6-6. Д. 10. Л. 2, 7, 20.) (11672).

В июне 1939 г. задуманное еще в 1938 г. совершенствование схемы планирующей торпеды воплотилось в планере специального назначения ПСН-2, разработанном главным конструктором завода №23 В.В.Никитиным. При обсуждении эскизного проекта ПСН-2 рассматривались варианты с одним и с двумя фюзеляжами. Хотя двухфюзеляжная схема позволяла удачно подвешивать любые грузы, остановились на однофюзеляжном варианте планера. Так как первоначально предполагалось использование пилотируемого варианта, ПСН-2 оборудовали поплавками для посадку на воду. При задуманном боевом использовании поплавки снимались (23378).

В июне 1939 на государственные испытания (тогда это понятие принято было разделять на отдельные этапы - полигонных и войсковых испытаний) подали АО-2,5сч. В производстве корпуса этих боеприпасов обладали рядом преимуществ - неограниченной сырьевой базой, простотой технологии производства и низкой себестоимостью. Авиабомба состояла из двух частей - литого корпуса и стабилизатора - и требовала минимальной механической обработки (лишь нарезка резьбы под взрыватель).
Эффективность АО-2,5сч оказалась выше, чем у стальных бомб того же калибра. К примеру, на испытаниях для сравнения использовали штатные АО-2,5 со стальными корпусами и АО-2,5, переделанные из корпусов 45-мм артснарядов. Корпуса первых дробились на 125 “убойных осколков”, образуя зону сплошного поражения радиусом 11,5 м, у вторых - на 28 таких же осколков, в зоне радиусом 7,5 м. Корпуса опытных АО-2,5сч дробились в среднем на 147 осколков, а зона их сплошного поражения составила 12,8 м. Как бы там ни было, но парой АО-2,5, переделанных из артснарядов, удалось поразить лишь 16 мишеней, а парой АО-2,5сч - 25. К сожалению, АО-2,5 с корпусами из стального литья среди ростовых мишеней в тот раз не подрывали (7453).

В июне 1939 установка из 16 направляющих, соединенных лонжеронами в один пакет, поворотной рамы, подъемного и пускового механизмов была испытана и принята на вооружение под названием БМ-13 (3848,65).

В июне 1939 г. на базе НИПАВ ВВС проходили сборы летного и технического состава истребительных авиаполков, ориентированные изучение ракетного вооружения. Это была первая попытка распростра нить опыт летчиков-испытателей на строевые части. Полный курс обу чения был рассчитан на 25 дней и предусматривал теоретические и практические занятия с летным, техническим составом и младшими авид ционными специалистами (по 200 учебных часов для каждой категории слушателей). Преподавали предметы летчики, инженеры и техники полигона в различных группах параллельно. Сегодня сохранившиеся цр0. граммы этих занятий для нас интересны ешс и перечнем преполавате-лей - первых в ВВС РККА самых больших знатоков практики эксплуатации ракетного оружия:
Для изучения была предоставлена серийная и опытная перспективная матчастъ: оптические и коллиматорные авиационные стрелковые прицелы ОП-1, ПАК-1, КТБ-1, пульт управления огнем ЭСБР-Зп, а также головной взрыватель АВ-89 и механические трубки ТМ-4 иТМ-26.
По окончании курса обучения летчику-испытателю полигона капитану Н.И.Звонареву поручили в обстановке строжайшей секретности сформировать из обучаемых пилотов, зарекомендовавших себя с наилучшей стороны, группу боевого применения РС и спустя неделю бы гь готовым отправиться на Дальний Восток. Там в Монголии между вооруженными силами Японии и Красной Армией уже в мае началась локальная война, известная в истории как военный конфликт в районе реки Халхин-Гол. В боевых действиях обе стороны применяли целые соединения истребительной и бомбардировочной авиации, и командование ВВС РККА, наконец, решилось проверить эффективность ракетного оружия [боевой обстановке.
Таблица 5.1 Учебная программа курсов НИПАВ в 1939 г, по освоению ракетного вооружения
	№ п/п

	Наименование предмета

	Преподаватель


	1

	Теория ракетных двигателей

	Галаничев


	2

	Материальная часть ракетных орудий

	Поляков. Кроткое


	3

	Монтаж и регулировка ракетных орудий на самолете

	Губин


	4

	Теория стрельбы и прицелов

	Цветков, Мохов


	5

	Конструкция трубок и взрывателей

	Кротков


	6

	Тактическое применение ракетных снарядов

	Поповч


	7

	Матчасть ракетных снарядов, подготовка их к стрельбе

	Моргунов


	8

	Электроцепи пуска

	Губин


	9

	Практические стрельбы

	Групповые


	10

	Заряжание ракетных орудий

	Групповые


	11

	Действие ракетных снарядов у цели

	Групповые


	12

	Тренировки в определении дистанции до воздушной мишени

	Групповые



Секретной экспедиции экспериментального авиазвена капитана посвящена целая книга М.В.Новиков «Молнии под крылом», историком, Мариан Васильевич долго собирал материалы для его художественного произведения, и уже одна его настойчивость в раскрытии этого малоизвестного эпизода нашей истории достойна уважения. Однако, вызывает сожаление не столько сам литературный жанр, бранный специалистом иного профиля, сколько все сопутствующие ому допущения, домыслы и неточности. Главная претензия к М.В.Новикову — то, что с его подачи в историю отечественных ВВС были вписаны имена отнюдь не совсем тех героев, которые творили ее. По его версии, командир формируемого на НИПАВ сверхсекретного авиазвена выбрал старшего лейтенанта С.Т.Пименова и лейтенантов В.П.Федосова, И.А.Михайленко и Т.А.Ткаченко. Инженерно-авиационное обеспечение подразделения было возложено на специалистов НИПАВ - военинженера 2 ранга А.Д. Поповича и воентехника 1 ранга А.Г. Губина.
В отчете же Звонарева группу «поддержки» составляли военинжснер 2 ранга А.Д. Попович (вел испытания РС с 1936 г.), стартех группы воентехник 1 ранга А.Г.Губин (работал на испытаниях РС с 1934 г.) и техник группы воентехник 2 ранга В.П.Попенко (прошел сборы на НИПАВ ВВС). Остальной технический состав по эксплуатации самолетов и штатного вооружения был укомплектован уже на фронте.
Несмотря на то, что среди историков бытует мнение, будто безоговорочно верить можно только основному документу, неоднократно подтвержденному рядом иных косвенных того же периода, историк Новиков, похоже, сделал упор на личное общение с бывшим капитаном Н.И.Звонаревым и бывшим военинженером 1 ранга А.Д. Поповичем. Между тем «Звонарев 60-х годов» оказался далеко не тем же самым, что и «Звонарев 30-х годов». Совершенно случайно, на десятом году поисков мне удалось обнаружить в архиве оригиналы документов, именуемых среди любителей истории авиации как «дневник-отчет капитана Звонарева”. Кстати, факт его написания по окончании командировки в Монголию также подтверждает и М.В.Новиков в своей книге, но держать в руках ему этого документа не довелось.
С целью в последующем хотя бы уменьшить количество фальсификатов на данную тему, ниже приведен текст отчета 1939 г по боевому применению РС-82 па истребителях И-16 в Монгольской Народной Республике, подписанный Н.И.Звонаревым, А.Д.Поповичем и А.Г.Губиным. Приводится он с минимальными сокращениями второстепенных деталей из специфики функционирования ИАС ВВС, когорые абсолютно ни о чем не говорят историкам и обывателям. Так вот, согласно этому документу, «летный состав группы составляли летчики старшие лейтенанты Н.Точков и С.Пименов, лейтенанты В.А.Михайленко, В.Федосеев и Ф.Макарон (запасной). Все они прошли специальный сбор на Испытательном полигоне АВ ВВС с 15 июня по 15 и^ 1939 г., где изучили матчасть снаряда РС-82 и провели учебные стрельбы» (11402).
Между тем отвергать полностью версию М.В.Новикова неразумно Первоисточники в приложении к книге избавляют от необходимости из лагать свою версию. «Все лавры» исследования путаницы с фамилиям.» и розыском биографий незаслуженно забытых летчиков придется отдать на откуп историкам иного профиля, - считаю, что это выходит за рамки данного описания развития конструкций ракетного вооружения. Итак после главной «оплошности Новикова с персонажами понести» проведем незначительную работу над ошибками, касающуюся детатей изложенного по существу...
Мариан Васильевич весьма красочно обрисовал сиену инструктажа Н.И.Звонарева у наркома обороны Маршала Советского Союза К.Е.Ворошилова: «Необходимо, чтобы для нас испытания прошли удачно, однако в обстановке строжайшего соблюдения секретности. Вам запрещается залетать на вражескую территорию, стрелять вблизи границы в сторону противника. Приказы командира группы выполнять беспрекословно. В Чите поступаете в распоряжение командарма 2 ранга Г.М.Штерна. Авиационное командование организует сильное прикрытие, чтобы ни один из самолетов группы не попал в руки противника. Тщательно анализировать результат каждого полета на применение РС, объективно отмечая все достоинства и недостатки нового оружия». Как видим, инструктаж практически повторял основные предложения Алксниса по командировке истребителей-ракетоносцев в Испанию.
Совершенно очевидно, что подобного инструктажа не было не только в кабинете наркома, но даже и у главкома ВВС, иначе ссылок на это было бы не избежать в отчете 1939 г. Не инструктировал их и Г.М.Штерн в Чите. А вот упоминание вскользь в отчете инструктажа Я.В.Смушкеви-ча, командовавшего тогда группировкой ВВС в Монголии, имеется. Но в этом «передергивании» вина не столько М.В.Новикова, сколько самого Н.И.Звонарева. Очень похоже, что старый ветеран поведал литератору об этом лично, поднимая уровень собствегтной значимости.
Кроме М.В.Новикова, никто не упоминает о короткой командировке капитана Звонарева в июле 1939 г. на Горьковский авиазавод для приема машин (И-16 тип 10 образна 1937 г.), оснащенных ракетным вооружением и ...радиостанциями. Между тем, относительно отсутствия последних на истребителях-ракетоносцах, в отчете Звонарева имеется немало весьма нелестных замечаний (11402).
ОТЧЕТ ПО БОЕВОМУ ПРИМЕНЕНИЮ РС-82 НА САМОЛЕТАХ И-16 С МОТОРОМ М-25В (В МНР) В ПЕРИОД С 8 АВГУСТА ПО 16 СЕНТЯБРЯ 1939 Г.
Утвердили начальник ВВС РККА командарм 2 ранга А.Д.Локтионов, член военного совета ВВС РККА дивизионный комиссар Агальцов
Выводы по боевому применению РС-82 на самолете И-16:
За время боевых действий группой самолетов, вооруженных РС-82, сбито 17 самолетов противника (по данным из штаба части 8741 и наземных войск). При общем расходе 413 снарядов, применение ракетных снарядов в воздушном бою целиком себя оправдало. Являясь мощным оружием (по сравнению с другими видами авиавооружения), оно безопасно в обращении, просто в эксплуатации и безотказно в бою.
1. РС на самолетах И-16, как показал боевой опыт, могут быть применены как средство воздушного боя для борьбы с истребительной авиацией противника, для борьбы с бомбардировочной авиацией в качестве средства ПВО, в качестве огневых средств при штурмовых действиях по живой силе, коннице, автоколоннам, артпозициям зенитной и полевой артиллерии.
2. В воздушном бою противник не выдерживает атак ракетными снарядами, строй их нарушается, самолеты расходятся во все стороны и, главным образом, вниз. Разрывы снарядов всегда давались выше цели.
3. По одной и той же группе противника больше одной атаки ракетными снарядами производить не удавалось. Скоротечность встречи, динамичность боя приводят к быстрой потере огневых позиций и их возможностей.
4. Наивыгоднейшим методом стрельбы следует считать стрельбу залпом. При стрельбе по группе самолетов противника в составе больше трех самолетов следует давать два залпа по четыре снаряда с каждого самолета. Если в группе противника — два-три самолета, следует давать залп из четырех снарядов. Стрельба по одиночным самолетам нерациональна.
5. При стрельбе залпом трубку следует устанавливать шкалой с шагом 0,4 с. Стрельбу подразделением вести «по ведущему» с индивидуальным прицеливанием. Наивыгоднейшим подразделением самолетов, вооруженных РС-82 и действующих в одном строю, следует считать звено трехсамолетного состава. Такое подразделение маневренно, огневая мощь достаточна для нанесения поражения противнику.
6. Группа из пяти самолетов, действовавшая в начале боевых действий в одном строю (клином) оказалась недостаточно гибкой и маневренной. Обладая большими огневыми возможностями, она не могла их реализовать из-за недостаточной маневренности.
7. Как показал боевой опыт, максимально рациональная дистанция стрельбы для звена самолетов при отсутствии установщика трубки на самолете равна 1000 м. При определении максимальной дистанции стрельбы должно учитываться следующее:
а) шкала установки трубки в залпе должна перекрывать возможные ошибки в определении дистанции, скорости и курса цели;
б) на выбранной упрежденной дистанции должны быть исключены случаи стрельбы по своим самолетам, как следствие идентичности силуэтов самолетов или плохой видимости;
в) при выбранной дальности стрельбы должна быть исключена возможность подхода своих самолетов, действующих совместно с самолетами, вооруженными РС-82, в зону разрывов в момент прихода снарядов в выбранную точку встречи.
8. Для улучшения работы по определению дистанции в момент выстрелов, у прицела ПАК-1 необходимо на шкале дальномерной сетки нанести добавочные риски через пять делений угломера вместо существующей через 10 делений угломера.
9. Стрельба РС влияния на самолет не оказывает. Пистоны крепления дюралевой обшивки на плоскостях в местах установки РО нужно заменить заклепками, поставленными в потаи. Пистоны, поставленные на алюминиевой пайке, на передней кромке крыла при стрельбе ослабевают, а в отдельных случаях и выпадают.
10. Трубку Пито на самолетах, вооруженных РС, необходимо вынести на консоль плоскости. При существующем месте расположения, в момент выстрела указатель скорости получает удар газами РЗ.
11. Внести изменения в монтаж прибора управления огнем ЭСБР-3. электропроводки и источника электроэнергии, потребляемой РО. В соответствии с указаниями, приведенными в разделе отчета «Работа матча-сти вооружения и электросети в боевых условиях», заменить пиропатроны ПП-1 другими видами пиропатронов, более надежными и безотказными в действии.
12. Необходимо установить жесткий контроль на заводе №21 по проверке размеров гнезд в пиропистолетах под пиропатрон. В прибывших на фронт самолетах, вооруженных РС-82, в гнезда пиропистолетов пиропатрон ПП-1 не входил, и пришлось разверткой и распиловкой снимать 0,4-0,8 мм дюраля, что во фронтовых условиях представляет большое затруднение.
13. При разработке опытных образцов установщика трубки, нужно учесть, что выполнение установки трубки должно производиться одновременно с переводом рычага (рукоятки) установщика в кабине и сама установка не должна занимать более 0,2-0,3 с. Автоустановщик с затяжным временем установки трубки до 1 с и больше будет только составлять добавочный груз на самолете, а пользоваться им летный состав в боевой обстановке не будет.
Заключение
1. На основе боевого применения РС-82, в дальнейшем использовать их как средство воздушного боя наиболее целесообразно так:
а) на каждую эскадрилью истребительной авиации иметь одно звено трехсамолетного состава, вооруженное РС. Такое же звено иметь и в управлении иап;
б) для обороны стратегических административных и хозяйственных пунктов в качестве средства ПВО иметь эскадрильи, вооруженные РС-82.
2. Для правильного нацеливания самолетов с РС на противника как с КП, так и с самолетов наведения, на самолете командира звена необходимо иметь рацию.
3. Для повышения летных качеств самолета с РС, необходимо мотор М-25 заменить более мощным мотором М-62, М-63 или пр.
4. Считая первоочередными задачами по дальнейшему усовершенствованию РС-82 и взрывателя к нему:
а) увеличение собственной максимальной скорости снаряда до 450-500 м/с;
б) замену трубки АГДТ-А взрывателем двойного действия;
в) принцип конструкции дистанционной части взрывателя должен быть механическим или электромеханическим.
5. Личный состав самолетов, вооруженных РС-82, и особенно командиров звеньев нужно обязательно пропускать через специальные сборы, где они получили бы достаточную теоретическую подготовку (желательно, чтобы командиры звеньев имели бы боевой опыт).
6. Для обслуживания самолетов, вооруженных РС, необходимо в штат каждого из экипажей ввести оружейного мастера, который бы обслуживал как пулеметы, так и РО.
Отчет командира истребительного отряда эскадрильи НИПАВ ВВС РККА капитана Н.И.Звонарева 1. Период и район боевого применения РС-82
Применения РС-82 проводилось в боях с японской авиацией на территории Монгольской Народной Республики в районе оз.Буир-Нур и р.Халхин-Гол в период август-сентябрь 1939 г.
Погода, как один из элементов, оказывающих влияние на поведение снаряда, и особенно пиротехнической трубки АГДТ-А, применявшихся в качестве основного взрывателя, за весь период боевых действий была благоприятной. Температура воздуха - +18 - +36°С, воздух — сухой, роса по утрам — обильная, дожди - редкие, но затяжные. Каждый дождливый период длился 4-6 дней, и таких периодов следует отметить два: с 10 по 16 августа и с 5 по 12 сентября. Боев в период дождливой погоды не велось.
2. Состав подразделения и подготовка личного состава группы
Группа, участвовавшая в боевых действиях, имела пять боевых самолетов И-16 10-й серии с мотором М-25. Вооружение — 4 пулемета (2 синхронных и 2 крыльевых) и по 4 однобалочных РО под каждой плоскостью.
Командовал группой командир истребительного отряда эскадрильи НИПАВ ВВС капитан Звонарев, имеющий большой опыт по испытаниям РС-82 в полигонных условиях. Летный состав группы: летчики старшие лейтенанты Н.Точков и С.Пименов, лейтенанты В.Федосеев, В.А.Михайленко и Ф.Макаров (запасной). Весь летный состав прошел специальный сбор на НИПАВ ВВС в период с 19 июня по 15 июля 1939 г., где получил теоретическую подготовку, изучил матчасть РС-82 и провел практические стрельбы.
Технический состав группы по РС — инженер группы военинженер 2 ранга АД.Попович (вел испытательную работу по РС с 1936 г.), старший техник группы воентехник 1 ранга А.Г.Губин (работал по испытаниям РС с 1934 г.), техник группы воентехник 2 ранга В.П.Попенко (получил подготовку по эксплуатации РС-82 во время сбора на НИПАВ ВВС РККА с 19 июня по 13 июля 1939 г.). Остальной технический состав как по эксплуатации самолетов, так и штатного вооружения был укомплектован на фронте из различных подразделений.
Необходимо отметить исключительную сработанность всего личного состава, обеспечивающих введение в строй самолетов, получивших повреждения в бою, в исключительно короткие сроки, давая высокое качество работы. Например, смена пробитого бензобака в течение ночи (2 случая), заделки 14 пробоин, накладывание пушей на задний лонжерон плоскости, смена руля глубины, замена в течение 6 часов высотного сектора газа, пробитого пулей и пр.
3. Подготовка матчасти самолетов и вооружения к боевым действиям
Самолеты И-16 с заводским монтажом РО, ЭСБР-3 и электропроводки прибыли с завода №21 на М-скую базу ЗабВО по железной дороге 1 августа 1939 г. Туда же были поданы и РС-82 в стандартной укупорке, трубки АГДТ-А и взрыватели АМ-А. Сборка самолетов, отлаживание вооружения и облет самолетов были окончены 5 августа 1939 г.
За это время расчетным путем были составлены временные таблицы стрельбы РС-82 для скоростей 240-420 км/ч и для высот 1000-7000 м. В процессе облета самолетов были проведены занятия с летным составом по ознакомлению с порядком пользования временными таблицами стрельбы, а также были даны установки по методам и дистанциям стрельбы, которые будут применяться при первых встречах с противником, с тем, чтобы в процессе боевых действий внести на месте соответствующие поправки и изменения.
Переброска подразделений в район боевых действий была проведена 6 и 7 августа. 6 августа на самолеты ТБ-3 погрузили боеприпасы и личный состав (3 человека). К моменту вылета в район действий группа полностью не была укомплектована — был полностью летный состав во главе с командиром группы, инженер группы и два техника.
К вечеру того же дня в сумерках была совершена посадка на фронтовой базе в 110 км от линии фронта, откуда автотранспортом были переброшены 7 августа на передовой аэродром. Летная группа вылетела с 14-ской авиабазы своим ходом с промежуточными посадками и 7 августа прибыла на передовой аэродром.
Погрузка боеприпасов на каждый самолет ТБ-3 производилась комплексно, что в дальнейшем сыграло свою роль. На ТБ-3 оказалось возможным погрузить 16 ящиков РС-82, четыре ящика с трубками АГДТ-А и ящик с взрывателями АМ-А. Размещали грузы в основном в бомбоот-секах, погрузка шла в основном через бомболюки. При зазгрузке груз одного самолета удобно без увязки можно было перевезти на одной 1,5-тонной автомашине. А груз двух ТБ-3 вполне укладывался на одной 3-тонной автомашине с увязкой его веревками.
Подготовка к боевым действиям началась 7 августа. Группа получила задание готовиться к воздушному бою. В соответствии с этим, подготовили в окончательном снаряжении два боекомплекта РС-82. К утру 8 августа один боекомплект (40 снарядов) подвесили на самолеты. Второй боекомплект был расположен около самолета в 10 м слева.
При снаряжании самолетов было обнаружено, что ни в одно гнездо пиропистолета пиропатрон ПП-1 не входит, и требуется рассверловка на 0,4-0,8 мм. Так как необходимых разверток на аэродроме не было, в течение ночи с 7 на 8 августа пришлось напильниками разных форм и назначений производить распиловку гнезд пиропистолетов вручную. Каким образом получилось так, что ПП-1 не входит в гнездо пиропистолета и требует специальной подгонки, до сих пор осталось невыясненным. Подобное же явление было обнаружено и на самолетах, прибывших на пополнение в сентябре.
Для первых встреч с противником, поскольку не было еще никакого боевого опыта, принято было следующее решение в отношении метода стрельбы:
1. Установку дистанционной трубки произвести шкалой через 0,2 с, начиная с 2,8 до 4,2 с, что соответствует дистанции стрельбы в среднем 1000-1500 м при собственной скорости самолета 360 км/ч на высоте 4000 м.
2. Метод стрельбы — два залпа в атаке по четыре снаряда.
3. Средняя дистанция стрельбы - 1500/860 м (для встречного и преследующего курсов).
4. Стрельба «по ведущему» с индивидуальным прицеливанием.
5. Группа из пяти самолетов идет в бой в одном строю (клином) на сокращенных интервалах.
Выбор такого метода стрельбы мотивировался следующими соображениями:
1. Число атак по данной группе со стрельбой РС-82 (учитывая основные типы самолетов противника - И-97, СБ-96 и ЛБ - и его тактику) не будет больше одной.
2. Дистанция стрельбы должна обеспечивать группе возможность выхода на позицию для атаки пулеметным огнем, если обстановка к этому будет вынуждать.
3. Широкий диапазон шкалы трубки (2,8-4,2 с) при стрельбе группой обеспечивал перекрытие ошибок в определении дистанции стрельбы, получаемых при определении момента начала стрельбы и скорости противника.
4. Стрельба «по ведущему» при хождении группой из пяти самолетов в одном строю обеспечивала перекрытие разрывами равномерно всей зоны, охватываемой шкалой трубки от 2,8 до 4,2 с.
До начала боевых действий всему летному составу группы были даны угловые величины, под которыми должны быть видны самолеты противника в момент открытия огня в различных положениях (встреча и преследование). Замер величин размаха крыла самолетов противника и длины фюзеляжа был произведен на сбитых самолетах противника.
Как показал опыт, принятый о методе стрельбы, установках трубки и числе атак РС, было правильным. В отношении же дистанции стрельбы и строя группы, пришлось внести коррективы. Кроме того, для первых боев, с самолетов, вооруженных РС-82, сняли крыльевые пулеметы ШКАС с целью облегчения самолетов с одной стороны. К тому же предполагалось, что эти самолеты воздушного боя на пулеметах будут избегать. Как показал опыт, такие предположения не оправдались.
При стрельбе по одной группе самолетов противника, другая группа, вооруженная РС-82, навязывала бой, и крыльевые пулеметы пришлось снова поставить, хотя и с уменьшенным боекомплектом. Также было снято со всех самолетов оборудование для пользования кислородом и аккумуляторы с целью облегчения машин. Кроме того, аккумулятор, -с целью предохранения летчика от ожогов кислотой при пробивании его пулей.
4. Задачи группы и порядок введения самолетов с РС-82 в бой
На группу самолетов, вооруженных РС-82, входивших организационно в состав части 8741 (командир части — дважды Герой Советского Союза майор Г.П.Кравченко) возлагались следующие задачи:
а) борьба с бомбардировочной авиацией противника (не давая ей возможности перелетать линию фронта в строях и боевых порядках) и расстройство ее боевых порядков после перелета линии фронта. Основные типы бомбардировочных самолетов: СБ-96, скорость - 300-330 км/ч и ЛБ-97 (переконструированный «Камикадзе»), скорость — 380 км/ч.
б) ведение воздушного боя с истребительной авиацией противника, идущей в строю (дезорганизация строя), нарушение боевых порядков и нанесение поражения стрельбой РС-82 и тем самым обеспечивая своей истребительной авиации благоприятные условия воздушного боя пулеметами и малокалиберными пушками. Основной тип истребителей, применявшийся Японией в воздушных боях: И-97 (сухопутный вариант
корабельного истребителя И-96, с хорошей маневренностью, подвесными добавочными баками горючего, что позволяло увеличить время полета до 4 ч) скорость — 360-420 км/ч, два синхронных пулемета «Виккерс». в) дежурство в воздухе (барражирование) для прикрытия своих штурмующих самолетов, прикрытие выхода из боя для посадки и заправки своих истребителей, прикрытия своей пехоты и танков от бомбардировщиков.
Группа самолетов, вооруженных РС-82, располагалась на аэродроме совместно с одной из эскадрилий части 8741. Благоприятные условия аэродрома позволили применить широкое рассредоточение всех самолетов. По фронту группа была рассредоточена на 400-600 м и по глубине на 100-150 м. За время боевых действий группа сменила три аэродрома. В тактическом отношении группа подчинялась непосредственно командиру части.
В период со 2 по 16 сентября группа входила в состав части 7349 (командир части — майор Куцевалов). Вызывали группу в воздух с КП части по телефону эскадрильи. В отдельных случаях по нему же давали задание командиру группы. В большинстве случаев оно не могло быть передано ввиду срочности, и группа вылетала совместно с эскадрильей, руководствуясь в своих действиях общими указаниями, полученными накануне.
Взлет производился по сигналу красной ракетой. После взлета на первом развороте группа выстраивалась, проходила КП части и принимала сигнал, выложенный полотнищами, и направлялась на КП командующего ВВС. Там выложенной стрелой давали направление на противника, направление на цель и превышение цели относительно высоты полета группы.
Резко отрицательно во всех случаях сказывалось отсутствие радиоприемника на самолете командира группы. При наличие в воздухе нескольких групп самолетов противника, мы атаковали первую их обнаруженных, что не всегда совпадало с желанием командования. Либо группа подходила к противнику, где уже в бой ввязалась наша авиация, когда РС-82 уже применить нельзя. В то же время, в стороне можно было обнаружить противника, идущего на бомбометание или выжидающего исхода боя, или, наконец, возвращающегося с бомбометания.
Нередки были случаи, когда приняв с КП командующего ВВС сообщение о направлении на цель и о том, что противник выше, несмотря на набор высоты, мы выходили в район цели ниже противника на 500-1000 м. При наборе высоты без кислородного прибора 5000-5500 м (а в отдельных случаях и 6000 м) выбрать хотя бы удовлетворительную позицию для стрельбы РС-82 при наличии мотора М-25 не удавалось. В таких случаях пролет проходил впустую — противник не ввязывался в бой и уходил на свой аэродром.
В первых боях группа ходила в бой под прикрытием четырех самолетов И-16 или (очевидно, здесь опечатка: не «или», а «и». - С.Р.) «Чаек».
Группа прикрытия была в составе девяти самолетов. После нескольких боев вылеты были уже без прикрытия. Командир группы выбирал себе место в бою по своему усмотрению.
5. Боевые действия группы
Готовность группы к бою была обеспечена 8 августа. В период с 8 по 19 августа были вылеты с целью ознакомления с участком фронта, расположением своих войск, с местностью и расположением своих аэродромов. Так как во время боевых действий группе было категорически запрещено перелетать линию фронта, то в происходивших в этот период боях 12 и 14 августа группа не участвовала, вылетая лишь для прикрытия посадки и выхода из боя своих истребителей и на дежурство в зоне при налете бомбардировочной авиации противника. Кроме того, командование ВВС фронта задерживало введение в бой группы до дня генерального наступления, где на долю авиации выпадала особенно важная задача в общем плане разгрома противника.
Первый воздушный бой, в котором участвовала группа произошел 20 августа. Вызов группы в воздух произошел при появлении истребителей противника. В момент прибытия группы к линии фронта, в бой уже ввязалась наша истребительная авиация, поднятая с других аэродромов, и возможность ведения огня РС-82 по группе противника была исключена. Участие в бою общей сложностью более 100 самолетов и большая динамичность боя привела к тому, что группа не смогла сохранить своего строя и «вползла» в бой двумя подгруппами (два и три самолета).
Подгруппа из трех самолетов, не находя применения для РС-82, с самолетами других подразделений авиации вышла из боя без стрельбы РС-82, но вела огонь из пулеметов. Один из самолетов израсходовал весь свой боекомплект (патронов. — С.Р.). Подгруппа из двух самолетов (Зво-нарев и Федосеев) в общей свалке обнаружила в стороне звено И-97, по которому и дала залп из 12 снарядов, но не успев понаблюдать результат, подверглась атаке со стороны И-97. Действуя пулеметами и маневрируя, самолетам удалось выйти из боя. Самолет Звонарева получил 9 пробоин, Федосеева — 14. Поданным КП части 8741, этим залпом было сбито три И-97.
20 августа после заделки пробоин группа вылетала еще два раза, но участия в бою не принимала. 21 августа, учтя опыт предыдущего дня, группа выходила совместно с подразделениями части 8741, идя в голове и первая открывала огонь после стрельбы РС-82, затем выходила из боя и шла на свой аэродром для перезаряжания. Всего в этот день группа выполнила шесть боевых вылетов (из них три раза участвовала в воздушных боях). В этот день группа израсходовала 102 РС и сбила два бомбардировщика СБ-96 и истребитель И-97. 22 августа группа участвовала в пяти боевых вылетах, при одном воздушном бое сбила один И-97.
Опыт боев первых трех дней давал все основания для подведения первых итогов и на основе опыта изменить некоторые приемы и методы ведения боя:
1. Отсутствие непосредственной связи с КП приводит к тому, что нацеливание на противника воспринимается не вполне точно.
2. Обнаружив самолет противника в том или ином составе группа из пяти самолетов оказалась недостаточно маневренной, чтобы резким маневром занять выгодную огневую позицию и открыть огонь на дистанции в соответствии с установкой трубки на РС-82. Если группа начинает маневрировать, остальная часть истребительной авиации должна ожидать огня самолетов, вооруженных РС-82, и из-за этого может упустить возможность атаковать противника на пулеметах. Либо, не ожидая выхода группы с РС-82 на огневую позицию, она ввязывается сразу в бой на пулеметах, лишая возможности стрелять с самолетов РС-82.
3. Чтобы иметь возможность группе самолетов с РС-82 завязывать бой с противником, идущим в строю, и полностью использовать свои огневые возможности, необходимо вызывать группу в воздух в момент появления противника у линии фронта. Это требует размещать самолеты с РС-82 на аэродромах ближе к линии фронта.
4. Средняя дистанция стрельбы (на встречных курсах — 1500 м и 900 (860) м на преследующих) - велика. Это затрудняет выбор позиции и обнаружение противника на удалении, где группа успела бы занять огневую позицию для сближения.
5. Предположение, что самолеты с РС-82 вести бой на пулеметах не будут, не оправдалось. Снятие же крыльевых пулеметов для облегчения самолета ослабило огневые возможности самолетов.
6. Уже на основе первых боев и стрельбы РС хотя бы по небольшим скоплениям противника было отмечено, что ни одной атаки они не выдерживают. Сразу же после взрыва снаряда строй противника распадался, самолеты расходились в стороны и, главным образом, вниз, что существенно помогало нашим истребителям уничтожать отдельные машины группы.
7. Весь состав группы, на личном опыте учтя повадки и тактику противника, сделал и выводы относительно своего места в бою и способа действия.
К тому же, были даны и указания командира части:
а) не лезть на рожон, помня, что группа имеет задачу найти правильное применение РС-82, беречь самолеты и себя;
б) если к моменту прибытия группы в район боя наши истребители уже ввязались в бой на пулеметах, в бой не вступать, а выжидать либо новых групп противника, которые будут подходить в район боя и не дать им в боевом порядке вступить в бой. Либо ловить выходящих из боя. Кроме того, иметь ввиду задачу прикрытия выхода из боя своей авиации;
в) не размениваться на мелочи, то есть, не открывать огня всей группой по одиночному самолету противника. По одиночным самолетам стрелять только в исключительных случаях;
г) стремиться попасть в район вызова во главе первого подразделения своей истребительной авиации с тем, чтобы своим огнем подготовить выгодные условия для вступления в бой остальным истребителям;
д) в проведенных боях пришлось вести огонь по небольшим группам противника на кабрировании, то есть, он находился значительно выше наших самолетов. Быстрое изменение условий в сторону улучшения ограничивалось возможностями мотора и самолета: слабая скороподъемность и низкая маневренность И-16, в сравнении с истребителем противника И-97, для самолетов с РС-82 необходим мотор, хотя бы, М-62.
Из всех отмеченных недочетов и пожеланий, не все могли быть реализованы по условиям обстановки и при наличных ресурсах:
1. Подходящей аппаратуры не было, и этот вопрос до конца боевых действий не был разрешен, что не могло не сказаться на исходах встреч с противником.
2. Группу из пяти самолетов пришлось разбить на два звена (три и два самолета). И хотя звенья ходили вместе, уже не связывали друг друга маневром. Если вступало в бой первое звено, второе их прикрывало. При ведении огня первым звеном, второе вносило коррективы в исходные данные стрельбы и действовало по обстановке. Просьба командира части о вызове в воздух самолетов с РС-82 вместе с первым подразделением части была удовлетворена, и наша группа практически перестала связывать действия своей истребительной авиации.
3. Переход на аэродром ближе к фронту (в 35 км от линии фронта) не мог быть разрешен сразу, так как личный состав группы имел еще небольшой боевой опыт с одной стороны, но уже должен был отвечать за сохранение людей, вверенной матчасти и соблюдение секретности с другой.
4. Установку трубки, а следовательно, и дистанцию стрельбы пришлось изменить. Трубку устанавливали шкалой от 2,4 с до 3,6 с шагом 0,4 с (2,4, 2,8, 3,2, 3,6 по два снаряда с одинаковым временем установки трубки). Средняя дистанция стрельбы, соответственно, изменилась до 1100 м, а зона перекрытия в залпе уменьшилась до 400 м. Плотность огня увеличилась.
5. Крыльевые ШКАС были поставлены снова, но боекомплект для них уменьшили до 700 патронов на оба пулемета (вместо 1500 штук) Такие изменения вполне оправдывались тем, что ни один из точечных самолетов не расходовал в бою своего боекомплекта полностью (2500 патронов ШКАС). Правда, если стрельба велась рационально, а не для шума. Полный боекомплект расходовали только при штурмовых действиях по наземным целям.
6. Замена мотора М-25 мотором М-62 не состоялась из-за отсутствия требуемого их числа. Замена мотора на одном самолете не давала выхода из положения.
7. Дальнейший ход боевых действий и имевшие место воздушные бои не дали возможности встретиться с большой группой противника или идущими строем его самолетами. Стреляли по небольшим его группам в 3-5 самолетов и в одном случае по 9 самолетам. Во всех этих ситуациях противник имел превышение над звеньями самолетов с РС-82, то есть, в обстановке, неблагоприятной для нас. Во всех случаях стрельбы, независимо от количества самолетов, строй противника распадался, даже невзирая на то, что ни одному самолету не было нанесено поражения.
Причины ухода противника вниз после атаки РС объясняются тем, что прицел во всех случаях был выбран с превышением разрывов над целью в 10-15 м. Причины постоянного превышения самолетов противника над нашими машинами, по-видимому, можно объяснить тем, что он располагал кислородным оборудованием и удобным, не стесняющим движение наблюдением в кислородной маске. В нашей авиации она делает летчика полуслепым, она стесняет движения, мешает наблюдению, кислородная аппаратура — громоздка и большого веса.
Причины того, что во время боевых действий не было случая встречи с крупными группами истребителей, следует искать как в практике применения истребителей противником, так и наличием связи между И-97 (небольшой по габаритам и весу радиоприемник у командиров подразделений). Это давало возможность противнику избежать случаев неожиданных встреч, своевременно информировать свои подразделения об обстановке и следовательно, избежать более крупных поражений, чем он нес.
Что касается японской бомбардировочной авиации, то ее методы действий, особенно в районе фронта, иначе, как воровскими назвать нельзя. Поднявшись со своих аэродромов, они несколько раз подходят к линии фронта, и снова возвращаются, выбирая несколько раз, по своему мнению, удобного момента, бросают бомбы на наши окопы, переправы и куда попало и что есть мочи спешат на свои аэродромы.
Ловить эти моменты при ограниченном запасе горючего на истребителях - дело довольно трудное. Однако даже такие воровские налеты не проходили безнаказанно. Постоянное дежурство наших истребителей в воздухе заставляло бомбардировщики противника надолго уходить подальше от линии фронта, либо сбрасывать авиабомбы на свои войска или возвращаться с грузом на свой аэродром.
Вообще же нужно отметить, что бомбардировочная авиация Японии бомбить не умеет. Был случай, когда звенья самолетов с РС-82 обнаружили девятку СБ-96, возвращавшихся с бомбометания к линии фронта. Так это оказалось единственной возможностью увидеть противника в плотном строю и на высоте той же, что и наши самолеты, и стрельбу потребовалось вести на преследующем курсе. Летный состав наших звеньев был настолько поражен такой неожиданностью, что открыл огонь на установках, отвечающих встречному курсу и, конечно же, промахнулся.
Поданным КП части 8741 и наземных войск, за время боевых дейст вий самолетами с РС-82 сбито И-97 - 14 шт., СБ-96 - 2 шт., ЛБ-97 — 1 шт. При расходе 413 ракетных снарядов в боях, что дает в среднем 24,3 снаряда на сбитый самолет, из числа поднятых в воздух действующими самолетами 584 снарядов, было отказов по вине конструктивных причин вооружения — 16 случаев, что составило 2,14% использованного боекомплекта в бою. Кроме того, за время боевых действий летчики подразделения израсходовали патронов для пулеметов ШКАС 21.690 шт. В число сбитых самолетов не включены коллективные победы группы в бою на пулеметах.
Таблица 16
	Дата

	Цели для стрельбы РС

	Расход РС-82, шт.

	Число сбитых машин

	Возврат РС-82, шт.

	Причины неиспользования РС в бою

	Примечания


	20 августа

	И-97

	13

	1хИ-97

	27

	1 - отказ ПП-1 26 - не стреляли

	


	21 августа

	И-97

	32

	1хИ-97

	8

	8 - не стреляли

	


	21 августа

	И-97

	30

	

	10

	2 -отказ ПП-1 4 - отказ ЭСБР 4 - не стреляли

	


	21 августа

	СБ-96

	40

	2хСБ-96

	0

	—

	


	22 августа

	И-97

	38

	1хИ-97

	2

	2 - отказ ЭСБР

	


	24 августа

	СБ-96

	22

	Не
зарегистр.

	18

	2 -отказ ПП-1 1 6 - не стреляли

	Выбрана не та дистанция, и снаряды прошли мимо


	25 августа

	И-97

	30

	1хИ-97

	10

	2 -отказ ПП-1 8 - не стреляли

	


	25 августа

	СБ-96

	19

	...

	21

	1 -отказ ПП-1 20 - не стреляли**

	


	25 августа

	ЛБ-97

	8

	1хЛБ-97

	16

	1 -отказ ПП-1 15 - не стреляли

	


	27 августа

	И-97

	35

	1хИ-97*

	5

	1 -отказ ПП-1 4 - не стреляли

	Вылетало три самолета


	27 августа

	И-97

	8

	—

	32

	32 - не стреляли

	


	30 августа

	И-97

	36

	1хИ-97

	4

	4 - не стреляли

	


	31 августа

	И-97

	34

	Не
зарегистр.

	6

	6 - не стреляли

	


	1 сентября

	И-97

	34

	2хИ-97

	6

	2 -отказ ПП-1 4 - не стреляли

	


	14 сентября

	И-97

	22

	1хИ-97*«

	2

	2 -отказ ПП-1

	Участвовало три самолета


	15 сентября

	И-97

	12

	Не
зарегистр.

	4

	4 - не стреляли

	Участвовало два самолета



* По данным службы наблюдения, сбито четыре И-97, хотя зарегистрирован только один.
** СБ-96 были приняты за свои самолеты, и пилоты не открывали огня.
*** Сбит пулеметным огнем, хотя наземные войска зарегистрировали еще четыре И-97 сбитых ракетами.
(Пометка «не зарегистрировано» означает, что КП 22-го иап не подтверждает заявленного летчиками факта сбития воздушных целей. - С.Р.)
2 сентября группу самолетов с РС-82 перевели на передовой аэродром в район горы Хамар-Даба, в 6 км от р.Халхин-Гол (в/ч 7549). Полеты с нового аэродрома, как и в предыдущих, не дали возможности вести бой с большой группой противника, идущей единым строем. Как и ранее, противник встречался небольшими группами и значительно выше наших самолетов, не проявляя стремлений вступать в бой.
Нужно отметить, что активность японской авиации после генерального сражения значительно снизилась. Всего за период с 8 августа по 15 сентября подразделение имело 59 боевых вылетов, участвовало в 16 воздушных боях, применяя РС-82 и в шести боях применяя пулеметы. В действиях против наземных войск самолеты группы участия не принимали.
Из опыта имевших место боев с применением РС-82 группа летного состава сделала следующие выводы: самолеты с РС-82 в том виде, как они были применены в боевых условиях, найдут себе широкое применение, если звено таких самолетов будет действовать во главе каждой истребительной эскадрильи. При встрече с противником, оно берет на себя инициативу по завязыванию боя с дистанции вне досягаемости его пушечно-пулеметного огня. Нарушая строи и боевые порядки противника, нанося ему поражение своим оружием и подготавливая благоприятные условия для воздушного боя самолетов, вооруженных только пулеметами и малокалиберными пушками.
Самолеты с РС-82 найдут также широкое поле деятельности в борьбе с бомбардировочной авиацией противника, нанося ей поражение с дистанций вне досягаемости пулеметного и пушечного огня. Удачное применение РС-82 по бомбардировочной авиации не только не допустит выполнения задач бомбометания противнику, но нанеся ему поражение, расстроит боевой порядок этих самолетов, сделает их добычей нашей истребительной авиации, затруднит работу истребительной авиации противника, охраняющей бомбардировщики. Они, спасаясь от огня РС, не будут иметь того плотного строя, в котором они идут на выполнение боевых задач.
Самолеты с РС-82 с успехом могут быть использованы в качестве перехватчиков, но для успешного применения РС-82, на машинах командиров звеньев необходимо установить радиоприемники, небольшие по весу и габаритам. Применение радио окажет неоценимую услугу этому делу.
Применение РС-82 также найдет широкое применение по наземным целям. Хотя самолеты группы распоряжением командующего фронтом не были допущены к штурмовым действиям, анализируя штурмовки пулеметных и пушечных самолетов при нанесении ударов по коннице, пехоте, автоколоннам, позициям зенитной и полевой артиллерии, можно без преувеличения сказать, что эффект применения РС-82 с взрывателем ударного действия был бы несомненный.
Как показал опыт, одну группу самолетов противника атаковать с применением РС-82 больше одного раза невозможно - после этого она сразу же расходится в стороны и вниз от места взрыва и дальнейшая стрельба РС нецелесообразна. Скоротечность встреч приводит к быстрой потере огневых позиций и возможностей. Отсюда вывод, что наилучшим методом стрельбы будет залп с установкой трубки шкалой. Шаг шкалы должен быть выбран таким, чтобы обеспечить равномерное перекрытие разрывами всей зоны цели.
Применявшаяся шкала установки трубки в 0,4 с при боевых действиях звеном целиком себя оправдало. На каждом самолете с одинаковой установкой трубки по два снаряда использовали попарно. Первая пара — 1 и 2-е орудия, вторая - 3 и 4-е орудия, третья — 5 и 6-е орудия, четвертая пара — 7 и 8-е орудия. Число снарядов в залпе зависит от характера цели.
При наличии в группе противника больше трех самолетов, каждому истребителю следует давать самолету залп из восьми РС-82, чтобы полностью использовать зону поражения и перекрыть возможные ошибки в определении дистанции и скорости цели. При стрельбе по группе их двух-трех самолетов, в отдельных случаях можно ограничиться залпом из четырех снарядов или залпами из двух снарядов с двух самолетов. Стрельба РС по одиночным самолетам нерациональна.
При выборе дистанции стрельбы группа исходила из следующих соображений: минимальная дистанция стрельбы должна исключать возможность поражения осколками своих самолетов, так как бой приходилось вести, как правило, на кабрировании, и сразу после стрельбы РС резким маневром уходить в сторону, чтобы не попасть под пулеметный огонь других групп противника. 600 м следует считать предельно минимальной дистанцией стрельбы, исключающей возможность поражения своих самолетов осколками своих РС, что отвечает установке трубки АГДТ-А на 2,2 с.
Предельно максимальная дистанция стрельбы определялась из следующих соображений:
1. перекрытие ошибок в определении дистанции в момент выстрела, скорости противника и его курса. Зоны, перекрываемые разрывами при данной установке шкалой трубки.
2. Возможность ясного отличия по силуэтам своих самолетов от самолетов противника. Японский самолет СБ-96 на дистанции более 2 км трудноотличим от нашего СБ, особенно на ракурсах 0 и 4/4 и близких к ним.
3. В воздушном бою, как правило, будет несколько групп своих самолетов. Отдельные группы наших самолетов будут стремиться сковать противника на перекрещивающихся курсах. Командир, атакующий РС, должен наблюдением за воздухом исключить возможность поражения своих самолетов осколками РС. Это возможно, если время полета снарядов и время последовательной установки трубок не будут слишком велики.
Исходя из этих соображений, следует считать, что при отсутствии автоматического установщика трубки, максимальная дистанция стрельбы будет порядка 1000 м для звена самолетов, что отвечает упрежденной дистанции на встречном курсе порядка 1300-1400 м (в зависимости от скорости самолетов противника). Следует отметить, что появление самолетов с РС в бою весь летный состав встречал восторженно. Подразделения, с которыми в бою участвовали самолеты, вооруженные РС, всегда имели крупные успехи, так как противник при этом бывал дезорганизован и не способен принять бой в компактном строю. Хорошие отзывы о действии РС получали и от подразделений, наблюдавших стрельбу РС с земли.
6. Управление огнем в бою
Порядок подготовки стрельбы и управление огнем осуществлялись следующим образом. Если задание с КП получали заранее по телефону, то на земле всему летному составу указывался порядок ведения огня. В большинстве же случаев этого не удавалось, и на эти случаи было принято решение:
1. ЭСБР-3 на земле всегда устанавливать на залп из четырех снарядов, тумблер на нем — в положении «Выкл.».
2. После взлета группа выстраивалась в два звена — трех- и двухсамолетного состава, строй — клином, оба звена идут вместе.
3. После прохождения КП на самолетах тумблер на ЭСБР-3 ставится в положение «Вкл.».
4. Сектора наблюдения за воздухом навсегда установлены: правый ведомый — наблюдение справа и справа-сзади, левый — слева и слева-сзади. Звено из двух самолетов прикрывает идущее впереди трехсамолет-ное и наблюдает в секторе, в зависимости от своего местоположения.
5. Самолет, обнаруживший противника, покачиванием с крыла на крыло дает сигнал. Если противника обнаружил один из ведомых или самолет прикрытия из двухсамолетного звена, то он выходит в голову строя и дает сигнал.
6. Командир группы, приняв решение об атаке, меняет направление в сторону противника и покачиванием с крыла на крыло, подает команду «В атаку!».
7. По сигналу «Атака!» на всех самолетах включают тумблер (очевидно, питания электроцепи боевой кнопки, он же — «снятие с предохранителя». — С.Р.) и, следуя за командиром группы, выходят на позицию.
8. Огонь открывают по команде ведущего, то есть, по открытии огня командиром группы с индивидуальным прицеливанием.
9. После стрельбы резким маневром выход всей группы в сторону от противника.
10. В бой на пулеметах не вступать, если к этому нет особой необходимости. Это допускалось, если нужно было оказать помощь своим, если противник атакует самолеты, вооруженные РС, и вырваться из боя только маневром нельзя.
11. Перелетать границу и вести бой на территории противника было категорически запрещено.
В каждом самолете на костяной дощечке, прикрепленной на передней панели ЭСБР-3 выписывались табличные данные для стрельбы в воздухе в соответствии с произведенными установками трубок на снарядах (2,4-2,8 и 3,2-3,6). Из записывали кратко, по типам самолетов противника. Они содержали «базу на цели», выраженную в делениях угломера для момента выстрела, высота прицела всегда выбиралась постоянной, с учетом получения разрывов с превышением над целью 10-15 м.
Вид служебных пометок на «костяной дощечке» пульта ЭСБР-Зп
	

	Встречный

	Преследование


	И-97

	0-0,8

	0-13


	СБ-96

	0-17

	0-28


	ЛБ-97

	0-10

	0-17



Отчет инженера группы военного инженера 2 ранга А.Д. Поповича Работа материальной части и электросети в боевых условиях
За время боевых действий (август-сентябрь) было всего выпущено с пяти самолетов 464 снаряда. В процессе работы выявлены следующие недостатки по орудийным установкам: отсутствие контровки затяжного болта (болт, зажимающий шаровой штырь в трубе) вызывал разбалтыва-ние балок после нескольких посадок самолета.
Был один случай облома орудия в месте нахождения стопора, удерживающего снаряд в орудии. Дюралевая труба в этом месте ослаблена, и при работе с пиропистолетом (ремонт, замена) требуют крайне аккуратной работы. Один случай повреждения орудия в бою прострелом дюралевой трубы и направляющей планки.
Замена орудия в боевых условиях не представляла бы каких-либо затруднений, если б на запасных орудиях были готовые отверстия для заднего крепежного узла. Сверление отверстия в полевых условиях вызвало некоторые затруднения. За время работы пришлось заменить два пиро-пистолета, замыкавших на корпус.
В принципе, запирание пиропистолета конструктивно оформлено неудачно. Под воздействием метеоусловий (дождь, роса и пр.) замок пиропистолета подвергается интенсивному ржавлению, в то время, как смазать его нельзя, поскольку смазка изолирует от тока. Кроме того, пружинки контактов быстро ослабевают от удара газовой струи и отказывают в работе.
Требуется ввести еще дополнительную изоляцию в месте присоединения плюсового проводника к сердечнику пиропистолета, для чего на сердечник одеть эбонитовую шайбу, предохраняющую проводник от соприкосновения с корпусом пиропистолета. Были случаи, когда долго не могли найти причину перегорания предохранителя и обнаруживали, что в пиро-пистолете одна из жилок плюсового контакта провода замыкала на корпус.
За все время боевых действий не было ни одного случая повреждения электросети в бою, но были два случая, когда нарушался контакт проводника в плоскости в месте крепления к выходящей розетке под плоскостью у орудия. В этом месте проводники крепятся на штифты гайками и сверху запаяны для контровки. От вибрации же гайки ослабевают, и нарушается контакт.
При этом были обнаружены следующие два основных недостатка. Во-первых, требовалось пороть плоскость для осмотра и доступа к проверке проводки. Для устранения этого требуется сделать люки. Во-вторых, контровка путем запайки ни в коем случае неприменима, так как при срочных ремонтах в полевых условиях это задерживает и затрудняет работу.
На самолетах, полученных с завода, стояли предохранители на 6 А. В процессе эксплуатации обнаружили, что они в большом количестве перегорают от малейшего нарушения в электросети, все их заменили 20-амперными.
Пиропатроны применяли типа ПП-1. Все их тщательно проверяли омметром перед заряжанием. При этом они давали 10-12% брака. В дальнейшем пиропатроны проверяли после каждого полета, если не было стрельбы, и было обнаружено, что после нескольких посадок выявились отказы пиропатронов. Таким образом, доля отказов доходила до 20%. Были случаи, когда омметр показывал исправность пиропатрона, но тот при стрельбе отказывал. Оказалось, что нить накала слишком толста, и при слабом напряжении не разогревалась для достаточного воспламенения пороха.
Во время боевых действий летный состав выявил и недостатки ЭСБР-3. Он расположен неудобно, глубоко и в темном углу кабины. Цифры на нем - мелкие, и быстро ориентироваться по лимбу трудно, особенно когда требуется быстро изменить метод стрельбы (по 1, 2 или 3 снаряда в залпе). Было три случая, когда не происходило выстрела какой-либо пары снарядов в силу того, что летчик очень быстро нажимал боевую кнопку, а лимб ЭСБР быстро проскакивал очередное деление, не замкнув электросети.
Из условий боевых действий возник новый большой вопрос об электропитании перед электрослужбой, поскольку вооружение РС и прицелы связаны с потреблением электроэнергии. Но в МНР все аккумуляторы с самолетов были сняты по двум причинам: опасность подвергнуть порче самолет при пробоинах кислотного аккумулятора и ожогов летчика во-первых, и большой вес аккумулятора во-вторых.
Перед нами встала задача найти такой источник электроэнергии для РС и прицела, который был бы безопасен и легок. В силу отсутствия сухих батарей, мы вынуждены были пойти на некоторый риск, использовав малый кислотный аккумулятор на 12 Ач в кабине летчика слева. Но это было вынужденной мерой. В дальнейшем над этим требуется работать.
Прицел на самолетах — ПАК-1. В процессе работы обнаружен большой дефект — часто перегорали лампочки и отказывали реостаты прицела. На одном из самолетов пришлось к прицелу вообще заменить всю проводку за неимением специалиста и времени, но дефект в заводском монтаже обнаружить не удалось.
РС применяли партий 4 и 5 изготовления 1939 г. За весь период боевых действий не было зафиксировано ни одного их отказа или проявления анормальных явлений, хотя боеприпасы подвергались различным метеовоздействиям (дожди, резкие перемены температур и пр.) по несколько дней и даже недель. Трубки применялись — АГДТ-А-РС-82. На случай полетов на штурмовые действия была предусмотрена готовность снарядов с взрывателями АМ-А.
В процессе работы были выявлены следующие недостатки: было четыре случая, когда в полете обламывались контровочные усы крыльчатки, которые свертывались, колпачки и шарики выскакивали, но трубка находилась на предохранении только одной боевой чекой. Происходило это в силу того, что самолеты в боевых условиях на больших скоростях и в пределах максимальных, а ус крыльчатки имел люфт в направляющем пазу. Кроме того, был сделан из 1-мм проволоки. Приходилось несколько разгибать ус, чтобы он не имел люфта в пазу. В дальнейшем требуется ус делать из более толстой проволоки.
Вообще же трубки и взрыватели с крыльчатками неудобны, поскольку требуют специальной контровки. Взрыватели АМ-А не имели усов, и крыльчатки приходилось привязывать суровыми нитками. Кроме того, самолет догоняет крыльчатки, и они попадают в мотор и плоскости.
7 октября специально провели наземный отстрел РС-82 с трубками АГДТ-А, находившиеся под самолетом в течение 37 суток, и 8 дней подвергавшихся резким температурным изменениям (непосредственно под дождем) для выявления безотказности работы трубок и РЗ снарядов. РЗ отклонений от нормального поведения не дал. В первом снаряде трубка, установленная на 2,4 с, сработала через 5 с. В последующих трех снарядах с установками на 2,4 и 2,8 с разрывов не последовало. Перед этим в августе три дня шел дождь, но снаряды непосредственно под ним не находились, а были закрыты чехлами, и во время боя 27 августа отказов не было. Таким образом, установлено, что если трубки находились под дождем, они требуют замены.
Вообще же из всей работы в боевых условиях возник один вывод — требуется трубка двойного действия (дистанционная и на удар), так как в боевых условиях, требующих от самолетов постоянной второй готовности, замена у снарядов взрывателей на трубки или наоборот требует много времени, даже при условии, что имеются уже снаряженные РС.
Ввиду того, что вся работа протекала в полевых условиях, нужно отметить особенности сохранения матчасти от метеовоздействий (дожди, роса и пр.). орудийные установки на самолете сверху были окрашены краской в цвет плоскостей, направляющая планка снизу смазывалась тавотом (маслом смазывать не следует, так как оно — жидкое и стекает). Узлы крепления орудий требуется тщательно смазывать тавотом.
Снаряды были двух видов — окрашенные серой дикой краской и покрытые лаком. Вторые были подвержены ржавлению и требовали смазки всего корпуса снаружи. Окрашенные снаряды не ржавели. Таким образом, желательно, чтобы снаряды окрашивали краской.
Наибольшему ржавлению подвергались пиропистолеты (особенно их замки). По утрам требовалось тщательно протирать пиропистолеты и смазывать их. Особенной тщательности требовал уход за замком - таким образом, чтобы масло не послужило изоляцией и не привело к отказу. После дождей или ночей с обильной росой снаряды приходилось снимать (так как на орудиях под снарядами образовывались следы ржавчины) и все тщательно осматривать и протирать.
Большим недостатком было отсутствие чехлов. На установки РС требуется чехол по типу применяемых для крыльевых пулеметов ШКАС. Большим недостатком при данных условиях явилось и обилие надписей на таре для РС-82 и трубок. На коробках под трубки наклеивались этикетки, где указывались завод-изготовитель, для чего они предназначены, их тип и пр. на снарядных ящиках указывалось что за снаряды, кто изготовил корпуса, кто снаряжал, вес брутто, количество снарядов в ящике и пр. уничтожение всех этих надписей отнимало много времени.
Отчет старшего техника группы военного техника 1 ранга А. Г. Рубина
Условия работы технического состава в боевых условиях
1. Подготовка самолета к бою
Вся подготовка самолета к бою протекала ночью. Днем самолет все время находился в состоянии второй готовности и разрешалось проводить работу, не задерживающую вылета самолета ни на одну минуту. Обслуживание пяти самолетов по вооружению РС проводилось двумя техниками по вооружению и одним инженером.
Подготовка протекала следующим образом. Вечером, как только стемнеет, на складе боеприпасов начиналось снаряжание РС-82: ввертывали трубки, устанавливали на них дистанцию, согласно полученному заданию. Затем раскладывали в ящики по четыре снаряда таким образом, чтобы получился комплект боеприпасов на каждый самолет. Комплектов снарядов всегда готовили три: один был подвешен на самолете, второй находился в ящиках у левой плоскости самолета, а третий — на складе в 400-500 м от самолета. Боеприпасы делились на два склада, разнесенных друг от друга на 600-800 м. Трубки хранили вместе со снарядами, ящики устанавливали в два ряда, накрывали брезентом и сверху натягивали маскировочную сетку.
Прежде чем снаряжать самолет, тщательно проверяли состояние мат-части. Электросеть проверяли «на лампочку», для чего один техник садился в кабину самолета, а второй, открыв все замки пиропистолетов, приступал к проверке, начиная с левой плоскости. При этом он подавал команду: «Первый номер», «Третий номер» и т.д. (на левой плоскости находятся нечетные номера РО). Сидящий в кабине, нажимая боевую кнопку, посылал по соответствующему номеру импульс тока. Затем приступали к проверке правой плоскости (2-й, 4-й, 6-й и 8-й номера).
Если лампочка не загоралась, сразу приступали к выяснению причин. Во-первых, возможно перегорание предохранителя, для чего на колодке проверяли соответствующий предохранитель (они расположены по порядку). Если предохранитель исправен, осматривали щетку в ЭСБР-3, чтобы установить, не выскочил ли из гнезда проводник. Был случай, когда летчик при посадке в кабину коленкой задел щетку, выдернув проводник. Если оба узла были исправны, приступали к осмотру пи-ропистолетов, проверяли их омметром на предмет исправности изоляции плюсового электропроводящего сердечника.
Если она исправна, повреждение следовало искать в электросети от центроплана до выхода на наружную розетку. Для этого снимали щелевой капот и проверяли «на лампочку» прохождение тока до разъемной коробки центроплана. Нумерация проводников — в схеме, приложенной к формуляру самолета. Если ток к коробке центроплана доходит, остается единственный узел, где проводка может быть неисправна. Это в плоскости.
Подобный случай был два раза, когда приходилось резать обшивку плоскости сверху против соответствующего РО, чтобы напрасно не резать всю плоскость, чтобы вытащить из нее жгут проводников. Сразу приступать к поверке розетки РО нельзя, так как для этого, как говорилось выше, пороть плоскость, но эта мера была, как исключение. Поверив электросеть и устранив недостатки, один техник приступал к осмотру орудий, их целости, отсутствия люфтов. Большинство люфтов образовывалось после нескольких посадок самолета со снарядами.
Второй техник приступал к осмотру оборудования в кабине: исправность предохранителей, подсветки прицела, сохранилась ли надпись данных дистанции для различных самолетов противника на дощечке ЭСБР-3. уходя из кабины, техник непременно следил, чтобы тумблер ЭСБР-3 был выключен, а лимб установлен на «IV». После осмотра мат-части приступали к зарядке самолета. Ее проводили два техника сразу — один на левой плоскости, второй — на правой.
Перед тем, как вложить снаряд в направляющую планку, осматривали и его, и трубку (за правильностью установки дистанции ее срабатывания требовалось следить особенно тщательно). Дослав снаряд в направляющие планки до конца, одевали кольцо боевой чеки на карабин и распрямляли так, чтобы она легко выдергивалась. Походные чеки взрывателей выдергивали сразу после зарядки в силу того, что самолеты на аэродроме находились друг от друга в 100-150 м, и в случае боевого вылета невозможно было обежать машины и выдернуть их все быстро, когда вылет эскадрильи дается всего две минуты.
Зарядив таким образом все орудия, приступали к зарядке пиропистоле-тов, которые до того были открыты. Пиропатроны тщательно проверяли омметром на предмет исправности нити накаливания. Неисправные и даже подозрительные из них отбраковывались. Таким образом, последовательно переходили от самолета к самолету, строя свою работу так, чтобы за час до наступления рассвета все машины находились в боеготовности. Утром летчик, принимая от авиатехника самолет, осматривал и вооружение.
2. Встреча самолета из боя
Из боя самолеты, как правило, возвращались по одному, редко - по два с интервалами 2-15 мин. Технический состав сразу приступал к осмотру машин. Если все было исправно или повреждения можно было ликвидировать, техники приступали к заряжанию орудий, а пульмастера — к зарядке пулеметов (если в этом была необходимость). На готовность одного самолета давалось 5-7 мин. Подносить ящики со снарядами (они находились в 5 м от левой плоскости самолета) помогал весь технический состав экипажа.
В ящиках со снарядами лежали и уже заранее проверенные пиропатроны. Если дозарядка пулеметов не требовалась, пульмастера использовались на протирке пиропистолетов перед тем, как его зарядить. Прежде чем зарядить пиропатрон в пиропистолет, техник убеждался, что тумблер питания ЭСБР-3 выключен и устанавливали лимб на нем в положение «IV». Зарядив одну машину, переходили к другой. Таким образом, на заряжание пяти самолетов уходило 25-30 мин.
В случаях больших повреждений самолета, авиатехники приступали к его ремонту, а заряжали его уже потом. При повреждении одного из орудий, к ремонту приступали только после заряжания всех остальных самолетов. Ремонт проводили только так, чтобы вылет самолетов по тревоге не задержался ни на одну минуту. Если этого не удавалась, ремонт откладывали на ночь.
ТЕХНИЧЕСКИЙ АКТ
Настоящий акт составлен комиссией под председательством инженера подразделения воентехника 1 ранга тов.Грищенко и членов: воентехника 2 ранга тов.Свинкина и воентехника 2 ранга тов.Загоруйко на предмет пригодности самолетов И-16 с установками РС-82 №880, 881, 882, 878, 879 к дальнейшей эксплуатации.
Самолет №882 с мотором М-25В №1912893 с 7 августа по 17 сентября получил 51 пробоину, поврежден воздушный винт, 1, 2, 3, 4, 6 и 9-я рамы фюзеляжа, передний и задний лонжероны с правой стороны стабилизатора, ручки перезаряжания левого пулемета. С начала эксплуатации самолет наработал 67,04 ч, мотор — 77,30 ч. Сделано посадок — 30, с самолета произведено 88 выстрелов РС-82. В результате ослабли пистоны крепления дюралевой обшивки плоскости. Самолет прошел ремонт в полевых условиях и к дальнейшей эксплуатации пригоден.
Самолет №878 с мотором М-25В №1912606 с 7 августа по 17 сентября получил 26 пробоин, повреждены 1, 2 и 3-я рамы фюзеляжа, передние лонжероны стабилизатора, воздушный винт. С начала эксплуатации самолет наработал 68,48 ч, мотор — 78,39 ч. Сделано посадок — 72, с самолета произведено 99 выстрелов РС-82. В результате ослабли пистоны крепления дюралевой обшивки плоскости, два пистона выпали. Самолет прошел ремонт в полевых условиях и к дальнейшей эксплуатации годен. Самолет №879 с мотором М-25В № 1912622 с 7 августа по 17 сентября получил 8 пробоин, повреждены нижняя полка заднего лонжерона правой плоскости, лобовые кромки стабилизатора и киля, стрингер фюзеляжа (под килем). С начала эксплуатации самолет наработал 71,49 ч, мотор — 81,00 ч. Сделано посадок — 69, с самолета произведено 99 выстрелов РС-82. В результате ослабли пистоны крепления дюралевой обшивки плоскости. Самолет прошел ремонт в полевых условиях и к дальнейшей эксплуатации пригоден.
Самолет №881 с мотором М-25В №1912736 с 7 августа по 17 сентября пробоин не имеет, требует перетяжки обшивки левой консоли. С начала эксплуатации самолет наработал 71,41 ч, мотор - 80,35 ч. Сделано посадок — 58, с самолета произведено 66 выстрелов РС-82. В результате ослабли пистоны крепления дюралевой обшивки плоскости, в воздушном бою столкнулся с самолетом и повредил левую консоль. Самолет прошел ремонт в полевых условиях и к дальнейшей эксплуатации годен. Самолет №880 с мотором М-25В №1911684 с 7 августа по 17 сентября получил 2 пробоины, повреждены 1-я тяга руля глубины (требует замены). С начала эксплуатации самолет наработал 67,40 ч, мотор - 76,25 ч. Сделано посадок — 94, с самолета произведено 108 выстрелов РС-82. В результате ослабли пистоны крепления дюралевой обшивки плоскости. Самолет прошел ремонт в полевых условиях и к дальнейшей эксплуатации пригоден.
АКТ
1939 г. сентября 17-го дня комиссия в составе командира группы капитана Звонарева Н.И., ведущего инженера группы военинженера 2 ранга Поповича А.Д. и техника группы воентехника 1 ранга Губина А.Г. составила настоящий акт в следующем:
1. За время боевых действий группы в период с 7 августа по 16 сентября 1939 г. в районе реки Халхин-Гол (МНР) группой израсходовано следующее количество боеприпасов:
- ракетных снарядов РС-82 ...............................460 шт.
- трубок АГДТ-А ....................................... .466 шт.
(6 уничтожены как неисправные — в воздухе вывернулись крыльчатки))
- пиропатронов ПП-1 ................................... .710 шт.
(из них 460 затрачено на стрельбу, 130 - на проверку электросети, 90 забраковано)
- патронов к пулемету ШКАС .......................... .21.690 шт.
Перечисленные боеприпасы подлежат списанию в расход.
2. В день прекращения боевых действий, то есть, 16 сентября 1939г.
готовлено к стрельбе и снаряжено оказалось РС-82:
- подвешено под самолетом ............................... .40 шт.
- окончательно снаряженных и хранившихся у самолетов 80 шт.
- трубок АГДТ (нарушена укупорка) ........................ 122 шт.
- взрывателей АМ-А (нарушена укупорка) .................. .50 шт.
3. Осталось в заводской укупорке:
- РС-82 ............................................... .400 шт.
(из них на точке №91 (гора Хамар-Даба) — 360 шт. и на складе начальника тыла (Тамцак-Булак) 60 шт.)
- трубки АГДТ ............................ .432 шт. (на точке №91)
- взрывателей АМ ...................................... .450 шт.
- пиропатронов ПП-1 . . .1000 шт. (290 шт. — с нарушенной укупоркой).
4. Наличие запасных частей:
- исправных РО .................... 11 шт. (8 — с аварийных машин)
- неисправных РО ........................................ .2 шт.
- исправных пиропистолетов ........16 шт. (8 - с аварийных машин)
- неисправных пиропистолетов ............................. .2 шт.
- исправных ЭСБР-3 ...............3 шт. (1 — с аварийной машины)
- неисправных ЭСБР-3 ..................................... 1 шт.
- кронштейны переднего крепления РО ..................... .16 шт.
- кронштейны заднего крепления РО ........................ 16 шт.
- правая и левая плоскости И-16 с монтажом под РС-82
- прибор для наводки РС ................................... 1 шт.
АКТ
1939 г. октября 7-го дня комиссия в составе ведущего инженера военинженера 2 ранга Поповича А.Д., командира 6-й иаэ 22 иап старшего лейтенанта Вусс, военного комиссара 6-й иаэ 22 иап старшего политрука Киценко, командира звена 6-й иаэ 22 иап Федосеева и воентехника 1 ранга Губина А.Г. составили настоящий акт о нижеследующем:
7 октября 1939 г. произведена стрельба РС-82 с самолета №878 (хвостовой №95) на предмет определения годности к дальнейшему использованию снарядов РС-82, трубок АГДТ-А, находившихся в снаряжении самолета в течение 37 дней (с 1 сентября по 7 октября 1939 г.), подвергавшихся резким температурным изменениям и в течение восьми дней в этот период находившихся под дождем.
Из произведенных четырех выстрелов трубка АГДТ в первом снаряде (установлена на 2,4 с) дала разрыв через 5 с. В остальных трех случаях установки трубки были на 2,4 и 2,8 с. Разрывов они не дали. Стрельба производилась с земли при угле бросания 22,5о. На основании проведенной опытной проверки, комиссия считает, что трубки АГДТ, бывшие в снаряжении снарядов, подвешенных на самолетах, подвергавшихся влиянию влаги и температурному перепаду, к дальнейшему употреблению негодны и подлежат уничтожению.
РЗ снарядов, будучи открытыми, и несмотря на влияние влаги, температурные влияния, отклонения от нормы не дали, а потому вполне пригодны к дальнейшему употреблению для стрельбы. Четыре снаряда, трубки АГДТ и пиропатрона, истраченные при стрельбе, списать в расход (11402).

В июне 1939г. в присутствии С.М.Тимошенко, К.Е.Ворошилова, С.М.Будённого и других военноначальников методом одиночных пусков испытывалась реактивная установка залпового огня, имеющая 16 рельсовых направляющих смонтированных на шасси ЗИС-6, однако по той же причине она не была поставлена на вооружение.
Накануне Великой Отечественной войны 15 - 17 июня 1941 года на полигоне состоялся очередной смотр образцов вооружения Красной Армии. Кроме стрелкового и артиллерийского вооружения здесь были представлены перспективные танки Т-34 и КВ-1. А 17 июня боевым расчётом под руководством А.М.Чувашовой были продемонстрированы залпы из двух экспериментальных пусковых установок БМ-13. Одна из машин была заряжена осколочно-фугасными реактивными снарядами калибра 132 мм, а другая зажигательными снарядами того же калибра. Все мишени в районе падения снарядов были поражены, горело всё, что только могло гореть на этом участке артиллерийской трассы. Стрельбу наблюдали нарком обороны маршал Советского Союза С.К.Тимошенко, начальник генерального штаба генерал армии Г.К.Жуков, начальник ГАУ маршал Советского Союза Г.И.Кулик, его заместитель генерал-полковник артиллерии Н.Н.Воронов, нарком вооружения Д.Ф.Устинов, нарком боеприпасов П.Н.Горемыкин,командир батареи тяжелой артиллерии ,ветеран рабоче-крестьянской Армии Васильев Илья Иванович. Новое оружие произвело огромный эффект на присутствовавших и получило высокую оценку. Тут же на огневой позиции было высказано мнение о необходимости скорейшего принятия на вооружение первой отечественной реактивной системы залпового огня (РСЗО). А уже 21 июня 1941 года руководством страны было принято решение о развёртывании серийного производства снарядов М-13, пусковых установок БМ-13 и начале формирования частей реактивной артиллерии.
Семь реактивных установок, прошедших комплексные испытания на Софринском артиллерийском полигоне с комплектом боеприпасов, собранных на полигоне, были переданы отдельной экспериментальной батарее под командованием капитана И.А.Флёрова, впервые осуществившей массированный удар по скоплению вражеской техники на станции Орша (12071).

В июне 1939 года началось строительство Кандалакшского алюминиевого завода (Мурманская область). Однако с началом Великой Отечественной войны работы были прекращены, а всё оборудование было эвакуировано вглубь страны. Восстановительные работы и продолжение строительства возобновились лишь в 1949 году, а уже 28 января 1951 года был получен первый алюминий с маркой «КАЗ» (12245).

Другие оборонные отрасли:

В июне 1939 г. ГАУ рассмотрело проект 203-мм корпусной гаубицы БЛ-39 и признало проект в целом удовлетворительным, но сделало ряд замечаний. В частности, предлагалось оставить 100-кг снаряд, а 80-кг дальнобойный взять тот же, что и у Б-4. Затвор, открывающийся вверх, имел сложный привод запирающего механизма и сложный уравновешивающий механизм, поэтому ГАУ предложило поставить затвор от Б-4 без изменений.
10 февраля 1940 г. ГАУ заключило договор с заводом № 172 на изготовление одного опытного экземпляра гаубицы БЛ-39. 10 мая 1940 г. начальник ОТБ обратился в ГАУ с просьбой изготовить не одну, а две опытные гаубицы БЛ-39, ГАУ дало согласие.
Оба ствола для гаубицы БЛ-39 были изготовлены на заводе № 221 «Баррикады» и доставлены 7 августа 1940 г. на завод № 172.
Опытные образцы БЛ-39, изготовленные заводом № 172, имели ряд отличий:
Кроме того, образцы имели разные рессоры, разное крепление станин по походному и разные передки.
Заводские испытания возкой первого образца БЛ-39 были начаты 15 октября 1940 г., а стрельбой — 4 ноября. На следующий день на 16-м выстреле при стрельбе под углом 72°5′ после выстрела ствол упал до угла +16°, и вышел из строя подъемный механизм. Система была снята с испытаний.
В 1940 г. до войсковых испытаний БЛ-39 дело не дошло. Так как ствол БЛ-39 имел ту же крутизну нарезки, что М-40 и У-3, то в декабре 1940 г. маршал Кулик приказал войсковые испытания БЛ-39 не проводить, а изготовить для нее три свободные трубы с крутизной нарезки 25, 30 и 35 клб. Их предполагалось изготовить к 15 января 1941 г. Судя по всему, до апреля 1942 г. новых испытаний БЛ-39 провести не удалось, а в апреле 1942 г. система поступила на Гороховецкий полигон. С 5 мая по 15 июня 1942 г. там были проведены сравнительные полигонно-войсковые испытания 203-мм корпусных гаубиц БЛ-39 и У-3. Из БЛ-39 было сделано 395 выстрелов. Возка велась за трактором «Ворошиловец» со скоростью 20–0 км/час.
Выводы комиссии по результатам испытаний: 203-мм гаубица БЛ-39 полигонно-войсковых испытаний не выдержала.
Основные недостатки системы:
1. Гаубица слишком тяжела для корпусной артиллерии
2. Сложность конструкции ходовых частей и недостаточная проходимость системы.
3. Неудовлетворительная конструкция ходовой части.
4. Неудовлетворительная конструкция тормоза отката, который в процессе испытаний вышел из строя.
5. Недостаточная прочность деталей подъемного механизма. По мнению комиссии, доработка БЛ-39 нецелесообразна.
Для гаубиц БЛ-39 использовались все штатные снаряды от гаубицы Б-4. При весе снаряда 100 кг начальная скорость составляла 475 м/с, дальность 14 000 м, давление в канале ствола 2253 кг/см2. При весе снаряда 146 кг начальная скорость составляла 355 м/с, а дальность 10 500 м.
Данные гаубицы БЛ-39 
Калибр, мм — 203,4
Длина ствола без дульного тормоза, клб — 18,4
Тип ствола — Свободная труба
Длина нарезной части канала, мм — 2970
Объем каморы, дм — 13,69
Крутизна нарезов, клб — 20
Число нарезов — 64
Глубина нарезов, мм — 2,0
Ширина нарезов, мм — 6,0
Ширина полей, мм — 3,974
Угол ВН, град — 0;+75
Угол ГН, град — 50
Длина отката, мм: длинного от 0° до +12° — 1250 (постоянный)
Высота линии огня, мм — 143!
Высота окуляра панорамы, мм — 1574
Длина гаубицы при раздвинутых станинах при угле 0°, мм — 7310
Ширина системы по оси хода, мм — 2452
Ширина хода, мм — 1900
Клиренс, мм — 351
Диаметр колеса, мм — 1104
Вес откатных частей — 2800
Вес системы, кг: в боевом положении — 8250
в походном положении — 9250
Скорость возки трактором «Коммунар» (расчетная), км/час — 40
152-мм пушка БЛ-7 была спроектирована в ОКБ-172 в начале 1944 г. Первоначальный индекс системы ОБМ-43. БЛ-7 представляла собой наложение измененного ствола Бр-2 на модернизированный лафет МЛ-20.
Пушка имела ствол с дульным тормозом активного действия (60 %) и поршневой затвор.
Завод № 172 закончил опытный образец пушки к ноябрю 1944 г. Полигонные испытания системы были завершены в апреле 1945 г. На вооружение БЛ-7 не поступала.
Данные пушки БЛ-7 
Калибр, мм — 152,4
Длина ствола, клб — 47,5
Угол ВН, град — −2; +50
Угол ГН, град — ±29
Вес системы в боевом положении, кг — 7880
Скорострельность, выстр/мин — 5
Дульная энергия, тм — 1715
Снаряд весом 43,5 кг при начальной скорости 880 м/с имел дальность 25 700 м.
В 1946 г. ОКБ-172 провело модернизацию 152-мм гаубицы-пушки МЛ-20, получившую индекс БЛ-29. В частности, в новом орудии был применен литой казенник и клиновой затвор. Был изготовлен и испытан опытный образец (12705).

В июне 1939 г. ГАУ рассмотрело проект 203-мм корпусной гаубицы БЛ-39 ОТБ Кресты и признало проект в целом удовлетворительным, но сделало ряд замечаний. В частности, предлагалось оставить 100-кг снаряд, а 80-кг дальнобойный взять тот же, что и у Б-4. Затвор, открывающийся вверх, имел сложный привод запирающего механизма и сложный уравновешивающий механизм, поэтому ГАУ предложило поставить затвор от Б-4 без изменений (25437).

В июне 1939 КБ-25 имело (06.1939 г.) опытно-производственный цех (70 чел.) на территории завода № 58. Площади: производственные (06.1939 г.)- 675 м2. Численность персонала (06.1939 г.)- 247 чел.132
По пр. № Обсс от 30.12.1936 г. Конструкторско-техническое бюро НКТП было переименовано в КБ-25. Пр. № 297 от 19.08.1937 г. утвержден Устав ГС КБ-25 4ГУ НКОП. В 02.1939 г. КБ-25 4ГУ НКОП передано в ведение 4ГУ НКБ, в 06.1939 г. - в ведении 1ГУ НКБ.
Проектирование пороховых заводов. По пр. № 0198 от 9.09.1937 г. проектирование передано в 6-й ГПИ. В связи с этим туда из КБ-25 переданы отделы по проектированию снаряжения ВВ, пиротехники и сектора: строительный, сантехнический, электротехнический, оборудования ТЭС, сметный и подсобные сектора со всем личным составом.
Начальник (-06.1937-21.11.1938 г.)- В.И. Славнов (снят), (17.12.1938 г.-)- В.В. Чесноков. Начальник БТК (-02.1938 г.)- И.А. Кочетков (11982).

В июне 1939 г. на территории завода (Завод № 58 им. Клима Ворошилова НКТИ, НКОП, НКБ, HKB, МСХМ, о/я 551, Завод радиотехнической аппаратуры (ЗРТА) / г. Москва п/я 551 «Дробь» (1943 г.)/ /129626  г. Москва пр. Мира, 102/) действовал опытно-производственный цех КБ-25 НКБ (11982).

В июне 1939 года был изготовлен на заводе № 221 "Баррикады" ствол для 203-мм гаубицы М-40 и отправлен на завод № 172 (3861).

В июне 1939 года АУ рассмотрело проект 203-мм корпусной гаубицы БЛ-39 (БЛ индекс ОТБ, предположительно "Берия Лаврентий"). АУ признало проект в целом удовлетворительным, но сделало ряд замечаний. В частности, предлагалось оставить 100-кг снаряд, а 80-кг дальнобойный взять тот же, что и у Б-4. Затвор, открывающийся вверх, имел сложный привод запирающего механизма и сложный уравновешивающий механизм, поэтому АУ предложило поставить затвор от Б-4 без изменений (3861).

В июне 1939 на заводе № 183 был изготовлен опытный образец танка А-32 (А-20Г), а А-20 был изготовлен еще в мае (9527,120)

В июне 1939 проводятся испытания и размещение заказов разработанного в НАТИ танка ИТ-28.
проект инженерного танка ИТ-28 - танка-моста создается в НАТИ в 1937-1938 гг.. Конструкцию мостового оборудования разработали специалисты НАТИ. Для наводки моста танк был оборудован специальным мостовым приводом, включавшим в себя устройство отбора мощности от двигателя, муфту сцепления, коробку передач, гидравлический привод, промежуточную передачу, привод главных рычагов, главные рычаги и механизм управления. Мощный шестеренчатый погружной насос гидропривода с давлением 50 атм. спроектировал инженер Н.И. Коротоношко.
Вместо башен и подбашенной коробки была установлена восьмигранная рубка с толщиной брони от 30 до 50 мм и наклоном листов от 8 до 25°. В лобовом листе рубки размещались два пулемета ДТ в шаровых установках с секторами обстрела: горизонтальным - 42° и вертикальным - 32°. Боекомплект пулеметов состоял из 4473 патронов. Сверху на рубке монтировался двухколейный мост длиной 13,3 м, шириной 3,35 м и грузоподъемностью 50 т. С его помощью можно было преодолевать горизонтальные препятствия до 12 м шириной и вертикальные - до 4,5 м высотой. Установка и съем моста производился без выхода экипажа из танка (22518).

В июне 1939 г. задание на КВ было скорректировано в сторону применения дизельного двигателя (10782).

В июне 1939 закончились всесторонние и длительные гос. испытания двух танковых дизелей В-2 мощностью 500 нр (3881,8).

В июне 1939 г. успешно прошли госиспытания доработанного двигателя В-2. Приказом по наркомату от 5 сентября 1939 года его рекомендовали для серийного производства (25009).

В июне 1939 г. успешно завершились государственные испытания доработанного дизеля В-2. Его базовая модификация мощностью 500 л.с. предназначалась для нового среднего танка Т-34 (9019).

В июне 1939 г., учитывая опыт боевых действий в Испании, военинженер 2 ранга А.Ф. Кравцев направил комкору Павлову пояснительную записку «Телеуправляемая танк- торпеда для борьбы с ДОТами», в которой предлагал срочно приступить к изготовлению опытного образца танка-торпеды, предназначенного также для уничтожения «танков тяжелого бронирования». В целях экономии средств и времени в его конструкции следовало широко использовать освоенные в серийном производстве механические узлы и агрегаты заводов ГАЗ, №174, №37 и телеаппаратуру НИИ-10 или НИИ-20.
Корпус танка-торпеды Кравцева имел довольно сильную броневую защиту: толщина лобовой и кормовой брони - 100 мм, бортовой - 80 мм. В нем имелись отделения для ВВ массой до 2 т, двигателя, трансмиссии и телеаппаратуры. Ходовая часть предлагалась как гусеничной, заимствованной от серийного Т-26, так и колесной. Последний вариант предусматривал жесткое крепление к корпусу колес с полным приводом; предполагалось оснащать их бронированными ступицами для защиты от бронебойных снарядов 45- и 76-мм пушек. Кроме того, передние колеса могли одновременно выполнять функции противоминного трала, поэтому их следовало изготавливать из толстой брони. При длине 4,5 м, ширине 2 м и высоте 1,2 м скорость движения торпеды на пересеченной местности определялась до 15 км/ч, по шоссе - до 20 км/ч.
В тактическом плане применения предлагалась следующая схема:
«При помощи телеаппаратуры танк-торпеда наводится на объект и своим взрывным зарядом разрушает его.
Кроме задачи подрыва укрепленных точек, данные торпеды могут решать вопросы траления мин, уничтожения проволочных заграждений и торпедирования танков с тяжелым бронированием.
В конструкции предусмотрена возможность отделения заряда ВВ от торпеды и торпеда оставив заряд ВВ на ДОТе может сама уйти на исходную позицию» (17745).

В июне 1939 в состав 5У НКО вошел Институт специальной техники во главе с В.С.Четвериковым (4236).

В июне 1939 года принимается решение Наркомата черной металлургии об утверждении площадки Рудницкого для строительства Халиловского металлургического завода. Летом 1939 года на нее начинают прибывать первые строители. Первые палатки строителей были поставлены на склоне холма - там вырос барачный поселок Максай. В других местах появились брезентовые поселки Стройгородок и Юрга. 
Первоначально строили вспомогательные производства - деревообделочный и кирпичный заводы, бетонно-литейный, песчаный и каменный карьеры. Однако рабочих рук не хватало. Хотя в 1940 году было принято совместное постановление ЦК ВКП (б) и СНК СССР о строительстве Орско-Халиловского комбината, строительство продвигалось крайне медленно (шли т.н. "подготовительные работы"). Достаточно сказать, что на стройке практически не было техники – ни одного крана, трактора. Первоначально механизация была вообще представлена лишь одной полуторкой. Все делали руками и на конской и верблюжьей тяге. Немногочисленные строители (до 1,5 тыс. человек) жили преимущественно в землянках и примитивных бараках. 
С началом войны численность строителей еще более уменьшилась. Летом 1942 года началось сооружение первых цехов металлургического комбината. До конца года было освоено около 24 миллионов рублей. Строители заложили фундаменты огнеупорного, фасоннолитейного и механического цехов, начали строительство подсобных объектов. Не хватало людей, строительных материалов, оборудования. В 1942 году были сданы несколько двухэтажных жилых домов. Одновременно строились железные рудники Халилруда и Аккермановский, а также никелевый рудник— Айдарбакский.
В отличие от Бакалстроя, ОХМК возводилось с применением лишь ограниченного количества дополнительной трудовой силы в виде «мобилизованных», заключенных и трудармейцев. Одной из причин было то, что контингент лагерей был занят на других многочисленных объектах Чкаловской области.
В конечном итоге до конца войны строители ОХМК сумели построить только огнеупорный цех, но население Новотроицка к 1946 году все же достигло почти 17 тыс. человек. Ускорились строительство ТЭЦ, коксовых батарей, завершалось сооружение фасонно-литейного и кузнечного цехов, велось сооружение крупного цементного завода (11540).

В июне 1939 года на снабжение РККА был принят стальной шлем СШ-39, который был избавлен от большинства недостатков СШ-36. Однако начавшаяся война с Финляндией показала, что подтулейное устройство СШ-39 не позволяет надевать шлем вместе с тёплым головным убором, а имевшиеся специальные шерстяные подшлемники для ношения с СШ-39 в сильные морозы не спасают от холода и обморожений. Поэтому были начаты работы по усовершенствованию подтулейного устройства СШ-39, что привело к выпуску в декабре 1940 года партии СШ-39 с новым подтулейным устройством. Впоследствии эта модификация получила индекс СШ-40. В июне 1941 года СССР вступил в войну с тремя типами касок: СШ-36, СШ-39 и СШ-40 – первые два типа уже не производились, но были в войсках в больших количествах (17495).

В июне 1939 г. в состав Комитета обороны входили следующие отделы: мобилизационно-плановый; мобзапасов и госрезервов; вооружений; боеприпасов; авиации; автобронетанковый; химии; инженерного вооружения и связи; морской; капитального строительства; военно-хозяйственный; финансовый; обеспечения войсковой мобилизации; общий. Постановлением СНК СССР № 983‑372сс от 7 июня 1940 г. на Комитет обороны СССР была возложена разработка мобилизационных планов для народного хозяйства, для чего в его составе создан мобилизационно-плановый отдел, который просуществовал до 9 апреля 1941 г., когда был вновь слит с секретариатом. По этому же постановлению был пересмотрен штат секретариата. Количество его отделов сократилось до пяти: 1) текущий заказов (с отделениями: сводного плана; вооружения и боеприпасов; авиационное; автобронетанкового вооружения; химического, инженерного вооружения и связи); 2) морской (с отделениями: судостроения и судоремонта; вооружения и боеприпасов); 3) военно-хозяйственного снабжения (с отделениями: продовольственного снабжения; обозно-вещевого снабжения; санитарно-ветеринарного имущества); 4) капитального строительства НКО и НК ВМФ (с отделениями: капитального строительства НКО; капитального строительства НКВМФ); 5) общий (с отделениями: оформления постановлений КО; делопроизводство). Отдельно были выделены отделения финансов и воинских перевозок, а также Военно-техническое бюро. Комитету обороны были определены следующие основные задачи: подготовка и рассмотрение годовых и квартальных планов текущих военных заказов и планов воинских перевозок; подготовка вопросов, связанных с принятием на вооружение и на производство новых образцов вооружения, со снятием с производства и вооружения устаревших образцов, оборонительным и необоронительным строительством наркоматов обороны и ВМФ, их финансированием, а также хранение документов КО и ведение текущей переписки. 9 апреля 1941 г. Комитет обороны получил статус чрезвычайного органа управления с четко определенными функциями. В его состав, сокращенный в марте до 5 чел., вошли К. В. Ворошилов (председатель), А. А. Жданов (зам. председателя), И. В. Сталин, С. К. Тимошенко и Н. Г. Кузнецов. Комитет обороны при СНК СССР был упразднен 30 июня 1941 г. в связи с образованием Государственного комитета обороны СССР. (ГА РФ. Ф. Р‑5446. Оп. 3ос. Д. 2. Л. 102‑109.) (17750).

В июне 1939 г. тк Г-6 со снятым двухтрубным аппаратом приняли в состав ЧФ в качестве вспомогательного судна. (Между тем, еще в 1937 г. Некрасов разработал улучшенный вариант АНТ-6 специально для серийной постройки) (3898). Не пошел в серию и АНТ-8, представлявший собой увеличенный АНТ-5 и созданный в ЦАГИ в 1933—1937 гг. Его испытания окончились только в 1940 г. с хорошими результатами: на скорости 48 уз АНТ-8 показал удовлетворительную мореходность на волнении до 5 балл. Катер бьш принят, но разработку проекта для серийной постройки Г-8 нарком ВМФ Н. Г. Кузнецов отклонил (3898).

Армия:

В июне 1939 г. самолеты группы боевых ДБ-3 вылетели в Китай по маршруту Москва — Оренбург — Алма-Ата. На каждой машине летели 4-6 человек (с собой везли штаб и наземный состав), а также груз — оборудование, инструменты и запчасти. По южной трассе группу на СБ лидировал заместитель ее начальника Полынин. Для ДБ-3 все площадки до Аньси были коротковаты, а запас горючего позволял там не садиться. Поэтому Полынину в Урумчи приготовили второй СБ. Пока ДБ-3 встали в круг над аэродромом, он «на бегу» сменил «коня» и полетел дальше. Лидер довел ДБ-3 до Ланьчжоу, далее до Чэнду полетели самостоятельно. За первой группой последовала вторая, тоже из 12 ДБ-3, под командой Н.А. Козлова. В нее вошли опытные экипажи из воронежской 11 -и авиабригады. Базой для этих групп в Чэнду стал аэродром Тайпинсы (учебного центра). Самолеты закамуфлировали, замаскировали сетями, рассредоточили: слив горючее, затаскивали на помосты на болото. ДБ-3 прибыли в Китай без кассет или ящиков для мелких бомб, что по уже имевшемуся опыту применения СБ являлось большим недостатком. В Ланьчжоу в авиационных мастерских сделали довольно примитивные ящики с открывающимся дном, которые поставили на все самолеты. Впоследствии их успешно использовали в боевых операциях (10734,39).

В июне 1939 г. самолеты вылетели по маршруту Москва - Оренбург - Алма-Ата. На каждой машине летели 4-6 человек (с собой везли штаб и наземный состав), а также груз - оборудование, инструменты и запчасти. По южной трассе группу на СБ лидировал ставший к тому времени заместителем ее начальника Полынин. Для ДБ-3 все площадки до Аньси были коротковаты, а запас горючего позволял там не садиться. Поэтому Полынину в Урумчи приготовили второй СБ. Пока ДБ-3 встали в круг над аэродромом, он "на бегу" сменил "коня" и полетел дальше. Лидер довел ДБ-3 до Ланьчжоу, далее до Чэнду полетели самостоятельно.
За первой группой последовала вторая, тоже из 12 ДБ-3, под командой Н.А.Козлова. В нее вошли опытные экипажи из воронежской 11-й^авиабрига-ды.
Базой для этих групп в Чэнду стал аэродром Тайпинсы (учебного центра). Самолеты закамуфлировали, замаскировали сетями, рассредоточили: слив горючее, затаскивали на помосты на болото (2958).

В июне 1939 г. самолеты ДБ-3 вылетели по маршруту Москва - Оренбург - Алма-Ата. На каждой машине летели 4-6 человек (с собой везли штаб и наземный состав), а также груз - оборудование, инструменты и запчасти. По южной трассе группу на СБ лидировал заместитель ее начальника Полынин. Для ДБ-3 все площадки до Аньси были коротковаты, а запас горючего позволял там не садиться. Поэтому Полынину в Урумчи приготовили второй СБ. Пока ДБ-3 встали в круг над аэродромом, он "на бегу" сменил "коня" и полетел дальше. Лидер довел ДБ-3 до Ланьчжоу, далее до Чэнду полетели самостоятельно.
За первой группой последовала вторая, тоже из 12 ДБ-3, под командой Н.А. Козлова.
В нее вошли опытные экипажи из воронежской 11-й авиабригады.
Базой для этих групп в Чэнду стал аэродром Тайпинсы (учебного центра). Самолеты закамуфлировали, замаскировали сетями, рассредоточили: слив горючее, затаскивали на помосты на болото. ДБ-3 прибыли в Китай без кассет или ящиков для мелких бомб, что по уже имевшемуся опыту применения СБ являлось большим недостатком. В Ланьчжоу в авиационных мастерских сделали довольно примитивные ящики с открывающимся дном, которые поставили на все самолеты. Впоследствии их успешно использовали в боевых операциях (12021).

В июне 1939 г. для выполнения операции «Зет» (условное наименование операции по оказанию военной помощи со стороны СССР Китаю в борьбе против японских агрессоров) в Китай отправилась авиагруппа в составе около 50 летчиков на И-15 и И-16 во главе с летчиком-испытателем майором С. П. Супруном. Она стала базироваться на аэродроме Чунцина, взяв этот город под свою защиту. Летчики авиагруппы Супруна делали до семи вылетов в сутки. Супрун лично сбил два самолета противника и несколько в группе. Всего его группа уничтожила более 30 японских самолетов (24968).

В июне 1939 года появилась должность начальника морской авиации, которую занял комбриг С.Ф. Жаворонков (2691).

С июня 1939 г. Наркомат обороны СССР начал приспосабливать свою систему управления к военному времени (24968).

В июне 1939 года специально созданная комиссия под председательством заместителя наркома обороны Е.А.Кулика приступила к пересмотру организационно-штатной структуры войск, в том числе и бронетанковых. Это решение утвердил Главный военный совет. Вместо 4 корпусов было решено иметь в военное время 42 танковые бригады. 
Таким образом была перечеркнута предыдущая многолетняя работа по освоению войсками опыта руководства крупными механизированными объединениями, в частности мехкорпусами, в соответствии с принятой ранее теорией ведения глубокого боя. 
Прошло всего шесть месяцев после расформирования танковых корпусов, как Наркомат обороны «на основании указаний Сталина», исследовав результаты боевых действий немецких танковых и моторизованных корпусов на Западе, вернулся к пересмотру принятого недавно решения о танковых (механизированных) корпусах (11589).

В июне 1939 г. учреждаются должности начальника и военного комиссара авиации ВМФ, объявляется "Положение о начальнике ВВС и Управлении ВВС ВМФ". Начальником авиации ВМФ назначается комбриг С. Ф. Жаворонков, военкомом — бригадный комиссар В. П. Алексеев. На них возлагалась ответственность за состояние боевой подготовки и мобилизационной готовности авиационных частей (19929).

В июне 1939 года учреждаются должности начальника и военного комиссара авиации ВМФ, объявляется «Положение о начальнике ВВС и Управлении ВВС ВМФ». Начальником авиации ВМФ назначается комбриг С.Ф. Жаворонков, военкомом - бригадный комиссар В.П. Алексеев. На них возлагалась ответственность за состояние боевой подготовки и мобилизационной готовности авиационных частей. В августе 1939 года вводится более четкая организационная структура ВВС флотов. Во главе ВВС флота становится командующий, при нем создается штаб. Командующими ВВС флотов назначаются: Северного - АА Кузнецов, Балтийского - В.В. Ермаченков, Черноморского - В.А. Русаков и Тихоокеанского -П.Н. Лемешко (4 июня 1940 года всем им присваивается воинское звание генерал-майора авиации). Из самолетов, состоящих на вооружении, 68% составляли сухопутные самолеты и 32% - гидросамолеты. Однако флот не имел современных гидросамолетов, что, безусловно, сказывалось на его боеспособности (Иванов П.Н. Крылья над морем. С. 56-58.).
Проблемы в авиации ВМФ были сходны с аналогичными проблемами ВВС РККА. Это касалось и высокой аварийности в соединениях. Так, только за шесть дней июня 1939 года в ВВС ЧФ произошло четыре чрезвычайных происшествия: 10 июня - авария И-16 из 9 АЛ, 11 июня - авария МБР-2 из 119 АП, 13 июня - катастрофа И-15 из 32 АЛ, а 15 июня - катастрофа МБР-2 из 60 АЭ. Еще одна авария с самолетом И-15 из 9 АП произошла 27 июня (РГАВМФ. Ф. Р-80 Оп.6. Д. 27. Л. 147.). Решение Военного Совета ЧФ № 0261 от 1 июля 1939 года зафиксировало, что во время 2-го периода боевой подготовки произошло 3 аварии и 2 катастрофы. Среди причин выделялись слабая выучка летчиков в технике пилотирования, низкая дисциплина, отсутствие контроля со стороны руководящих командиров, перескакивание в прохождении боевой подготовки, слабая требовательность старших к младшим. Отметим также, что данное решение состояло из 34 пунктов (РГАВМФ. Ф. Р-80 Оп.6. Д. 27. Л. 31, 35.).
С передачей авиации флоту стала совершенней и система подготовки кадров. До 1938 года летно-технический состав морской авиации готовился в системе военно-учебных заведений ВВС РККА. В составе школ ВВС РККА находилась только одна Военная школа морских летчиков и летна-бов, где готовились также авиамеханики, мотористы, оружейники и другие специалисты. Командно-штабные кадры морской авиации готовились в весьма ограниченном количестве при Военно-воздушной академии имени Н.Е. Жуковского. 2 августа 1936 года Школа морских летчиков и летнабов в г. Ейске была передана в распоряжение ВВС Морских Сил РККА. С образованием Наркомата ВМФ СССР в его состав включаются: Школа морских летчиков и летнабов, Школа морских летчиков Управления полярной авиации Главсевморпути имени СА. Леваневского и 3-я Военная школа авиационных техников. Первые две переименовываются в Военно-морские авиационные училища, третья - в Военно-морское авиационно-техническое училище (Иванов П. Н. Указ. соч.С 60-61.).
Самым многочисленным авиапарком обладало Военно-морское авиационное училище (ВМАУ) им. И.В. Сталина. Согласно документу за подписями командира авиабазы ВМАУ им. И.В. Сталина майора Зуева и военкома базы военинженера 2-го ранга Каштанова, самолетный парк училища по состоянию на 1 января 1939 года насчитывал 584 самолета 14 типов, причем из общего числа самолетов училища 32 самолета (19ТБ-1, ЮР-5,СБ-3) числились за 3 АБ (Подсчитано по: РГАВМФ. Ф. Р-61. Оп.7. Д. 81. Л. 17 об.).
Гораздо меньше авиатехники числилось за ВМАУ им. СА Леваневского. Согласно документу за подписями командира базы этого училища военинженера 1-го ранга Радолицкого, военкома старшего политрука Гнедого и начальника техчасти военинженера 3-го ранга Устрова, в училище по состоянию на 1 июля 1939 года использовалось всего 40 самолетов (РГАВМФ. Ф. Р-61. Оп.7. Д. 81. Л. 104-105.).
Согласно документу за подписями начальника МТО военинженера 3-го ранга Верхоглядова, комиссара МТО батальонного комиссара Зудинова и начальника техснабжения воентехника 1-го ранга Деева, в Военно-морском авиационно-техническом училище им. В.М. Молотова по состоянию на 1 января 1939 года для работы на земле и практике по сборке и разборке использовались 13 типов моторов и 8 типов самолетов (РГАВМФ. Ф. Р-61. Оп.7. Д. 81. Л. 42.) (11710,352).

В июне 1939 г. учреждаются должности начальника и военного комиссара авиации ВМФ, объявляется "Положение о начальнике ВВС и Управлении ВВС ВМФ". Начальником авиации ВМФ назначается комбриг С. Ф. Жаворонков, военкомом - бригадный комиссар В. П. Алексеев. На них возлагалась ответственность за состояние боевой подготовки и мобилизационной готовности авиационных частей. В августе 1939 г. вводится более четкая организационная структура ВВС флотов. Во главе ВВС флота становится командующий, при нем создается штаб. Командующими ВВС флотов назначаются: Северного - А. А. Кузнецов, Балтийского - В. В. Ермаченков, Черноморского - В. А. Русаков и Тихоокеанского - П. Н. Лемешко (4 июня 1940 г. всем им присваивается воинское звание генерал-майора авиации). Из самолетов, состоящих на вооружении, 68% составляли сухопутные самолеты и 32 % - гидросамолеты. Однако флот не имел современных гидросамолетов, что, безусловно, сказывалось на его боеспособности (Иванов П. Н. Крылья над морем. М., 1973. С. 56-58.).
Проблемы в авиации ВМФ были сходны с аналогичными проблемами ВВС РККА. Это касалось и высокой аварийности в соединениях. Так, только за шесть дней июня 1939 г. в ВВС ЧФ произошло четыре чрезвычайных происшествия: 10 июня - авария И-16 из 9 АП, 11 июня - авария МБР-2 из 119 АП, 13 июня - катастрофа И-15 из 32 АП, а 15 июня - катастрофа МБР-2 из 60 АЭ. Еще одна авария с самолетом И-15 из 9 АП произошла 27 июня (РГАВМФ. Ф. Р-80 Оп. 6. Д. 27. Л. 147.) (25647).

Жизнь и внутренняя политика:

В июне 1939 вышел запрет на условно-досрочное освобождение из лагерей (3908,358).

Внешняя политика:

В июне 1939 в Москве было подписано новое кредитное соглашение с Китаем на 150 млн. долл. (2958,9).

За рубежом:

В июне 1939 впервые взлетел ракетный Не 176 с двигателем 400 кгс, но скорость была лишь 350 км/час (3973,20).

В июне 1939 в Германии был осуществлен первый полет ракетного самолета Heinkel He-176 (2990).

Июнь 1939 выполнил первый полет Kokusai Ki-59 ( союзное имя "Тереза") Mitsubishi Ki-51 (союзное название "Соня") 

В июне 1939 года первый палубный истребитель-моноплан F2А Buffalo фирмы Brewster оказался в распоряжении флота. Следующие четыре F2A передали флоту аж через пять месяцев! Кроме этого, в частях обнаружилась одна неприятная особенность силовой установки Buffalo — в кабину пилота попадали выхлопные газы двигателя, и моряки требовали исправления этого серьезного недостатка (22903).

В июне 1939 г. фирма «Юнкерс-ЮМО» получила официальный заказ на производство двигателя, позже получившего название Jumo-004 (15791).

В июне 1939 сделало свой выбор командование Авиационного корпуса, США заказав две модификации - А-20 (с турбо-наддувом моторов) и А-20А (без турбонагнетателей) (3457,99).

June, 1939 - Fermi and Szilard submit paper to _Physical Review_ describing sub-critical neutron multiplication in a lattice of uranium oxide in water, but it is clear that natural uranium and water cannot make a self-sustaining reaction (1039).

В июне 1939 Ферми и Сциллард направили в Physical Review статью по субкритическому делению нейтронов в окиси урана в воде, но было ясно, что природный уран и вода не годятся для самоподдерживающейся реакции (1039).

В июне 1939 штаб Авиационного корпуса армии США, заказав у Дуглас две модификации — А-20 (с турбонаддувом моторов) и А-20А (без турбонагнетателей) (23513).

В июне 1939 г. Курт Патт, работавший в отделе Вальтера Риделя, предложил увеличить расчётную дальность действия ракеты А4 с 280 до 550 км за счёт «скольжения» при её переходе из разрежённых слоев атмосферы в плотные. А для этого оснастить её аэродинамическими плоскостями (крыльями). Идея выглядела разумной, и  в  Пенемюнде начали эскизную проработку нового проекта (23372).

В июне 1939 г. Курт Патт (Kurt Patt) из проектного отдела Вальтера Риделя предложил установить ЖРД на беспилотный аппарат в виде летающего крыла и тем самым достичь дальности 550 км. Вскоре были выдвинуты две новые, не столь радикальные концепции: А-4 с крылом (она называлась Gleiter А-4, т. е. «планирующая А-4») и А-4 в виде оперенного снаряда (Flossen-geschoss) с четырьмя стабилизаторами, длина которык составляла примерно 3/5 длины корпуса. Последняя рассматривалась в качестве второй ступени для сверхдальней баллистической ракеты.
В течение 1940-1941 гг. в АДТ фирмы Цеппелина в Фридрихсхафене и в сверхзвуковой АДТ в Пенемюнде выполнялись многочисленные продувки моделей с условными обозначениями V12 (крылатая) и V13 (оперенная). Среди крылатых моделей особое внимание уделялось варианту V12/с с трапециевидным и У12/с со стреловидным крылом. Отчет о продувках этих моделей был выпущен 27 ноября 1940 г., а свой окончательный вид проект А-4 V12/c приобрел в январе 1941 г. Позднее именно он получил обозначение А-9 (23388).

Авиапромышленность:

В июне-июле 1939 в серию пошла модификация ДБ-3Б с М-87А и М-87Б (561,10).

В июне-июле 1939 на Р-6 испытывали упрощенный вариант воздушного трала аэростатных заграждений, предназначающегося для СБ. рубили тросы в 4 мм. Более толстые - повреждали крыло. На СБ так и не сделали и потом было для Пе-2 и Ту-2 (2766,38).

В июне-июле 1939 г. в НИИ ВВС на Р-6 испытывалась упрощенная схема тральщика, предлагавшаяся для СБ. Напоминающей бушприт старинного парусника трубы в носу самолета не стало. Тросы теперь шли прямо от носовой части фюзеляжа к гнездам на передней кромке крыла посередине между фюзеляжем и моторами; туда же вел трос от мотогондолы. В гнезде монтировался уголковый зубчатый резак. Второй трос шел с другой стороны мотогондолы к концу крыла, где находился второй резак. Винты решили не защищать, памятуя о прошлогоднем случае, когда трос попал в винт, практически не повредив его. Под моторами разместили фотокинопулеметы.
Командиром экипажа по-прежнему являлся Гуров, теперь уже капитан. В полете машина рубила тросы диаметром до 4,3 мм. Но при столкновениях с тросами толщиной больше 4 мм крыло самолета получило ряд повреждений. Самый опасный случай произошел, когда как раз перед ударом случайно вытравили трос аэростата. Ненатянутый трос лопнул не сразу и успел пропороть всю обшивку крыла до первого лонжерона.
Позже предложили другой вариант переделки СБ в "тральщик" со стальным ножом, заложенным в переднюю кромку крыла. Такая машина была построена, но об ее испытаниях ничего не известно. Существовал также проект аналогичной доработки ДБ-3.
"Тральщики" применяли в начале Второй мировой войны немцы. Их конструкторы прошли примерно гот же путь, что и в Советском Сююзе. Сначала применялись огромные рамы-ножи, удерживаемые подкосами и расчалками, позже стали монтировать каленые ножи под обшивкой крыла и на каркасе переднего остекления кабин. Но эффективность оказалось невысокой, и постепенно от всего этого отказашсь (12036).

В июне - июле 1939 г. Р-6 тральщик, переоборудованный под упрощенную систему, планировавшуюся для применения на СБ, испытывался в НИИ ВВС. Трубы, напоминающей бушприт старинного парусника, на носу самолёта не стало. Трос теперь шёл прямо от носовой части фюзеляжа к гнезду на передней кромке крыла посередине между фюзеляжем и мотором, туда же приходил трос от мотогондолы. В гнезде стоял зубчатый уголковый резак. Второй трос тянулся с другой стороны мотогондолы к концу крыла, где стоял второй резак. Винты решили не защищать, поскольку в прошлом году трос попал под лопасти и попросту был ими изрублен. Под моторами разместили фо- токинопулемёты. Тросы диаметром до 4 мм рубились успешно, но в опытах с более толстыми крыло получило ряд повреждений. Самый опасный случай произошёл, когда как раз перед ударом случайно вытравили трос аэростата. Ненатянувшийся трос лопнул не сразу и успел пропороть обшивку до первого лонжерона. Несмотря на тщательную проработку, проект переделки СБ реализован не был. Позднее подобными устройствами оснащали бомбардировщики Пе-2 и Ту-2 (12264).

В июне-июле 1939 г. в НИИ ВВС испытывался новый вариант Р-6 «тральщика» образца 1939 г.
Р-6 переоборудовали под «упрощенную» схему, прелагавшуюся для СБ. Напоминающей бушприт старинного парусника трубы в носу самолета не стало. Тросы теперь шли прямо от носовой части фюзеляжа к гнездам на передней кромке крыла посередине между фюзеляжем и моторами; туда же вел трос от мотогондолы. В гнезде монтировался уголковый зубчатый резак. Второй трос шел с другой стороны мотогондолы. К концу крыла, где находился второй резак. Винты решили не защищать, памятуя о прошлогоднем случае, когда трос попал в винт, практически не повредив его. Под моторами разместили фотокинопулеметы.
Командиром экипажа по-прежнему являлся Гуров, теперь уже капитан. В полете машина рубила тросы диаметром до 4,3 мм. Но при столкновениях с тросами толщиной больше 4 мм крыло самолета получило ряд повреждений. Самый опасный случай произошел, когда как раз перед ударом случайно вытравили трос аэростата. Ненатянутый трос лопнул не сразу и успел пропороть всю обшивку крыла до первого лонжерона.
Позже предложили другой вариант переделки СБ в «тральщик» со стальным ножом, заложенным в переднюю кромку крыла. Такая машина была построена, но об ее испытаниях ничего не известно. Существовал также проект аналогичной доработки ДБ-3.
«Тральщики» применяли в начале Второй мировой войны немцы. Их конструкторы прошли примерно тот же путь, что и в Советском Союзе. Сначала применялись огромные рамы-ножи, удерживаемые подкосами и расчалками, позже стали монтировать каленые ножи под обшивкой крыла и на каркасе переднего остекления кабин. Но эффективность оказалось невысокой, и постепенно от всего этого отказались (24977).

В июне-июле 1939 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания СБ 2М-103 с обниженной винтомоторной группой (серийный).
Госиспытания не выдержал.
Отмечены:
Снижение максимальной скорости в сравнении с предыдущими серийными самолетами.
Высоки температуры воды и масла на разных режимах полета.
Усложнена эксплуатация самолета из-за ухудшившихся подходов к моторам и агрегатам (7721, 248-250).

С июня по август 1939 проходили гос. испытания самолета ДИТ М-25В Н.Н.П.. Испытания начались на 2 месяца раньше срока, предусмотренного в плане (2095).

В июне-июле 1939 испытывали И-16, оснащенный подвесными баками, доработанный серийный N 1021681 и получил обозначение тип 20. Было два фибровых бака на 93 л каждый и до конца 1939 сделали на 21 заводе 80, а с января 1940 стали оснащать все и до апреля 1940 сделали 1000 баков (1808,21).

В июне- июле 1939 г. велись испытания подвесных баков доработанном серийном И-16 №1021681ю Самолет традиционно именовался сопроводителем, на этапе испытаний получил обозначение тип 20.
Подвесные сбрасываемые баки, называемые ПСБ-21, крепились между 2-й и 3-й нервюрами крыла, весили в сухом виде 19,5 кг. каждый вмешал по 93 литра бензина. Они были включены в общую топливную систему, по желанию летчик мог легко переключаться на основной бак. при необходимости без помех мог от них избавиться - то есть сбросить. Отмечалось, что возможен полет с одним баком, с двумя баками И-16 мог пикировать с углом 60°, выполнять виражи до 80*. максимальная скорость на высоте 5000 м при этом снизилась на 21 км/ч. однако полетное время увеличилось на один час.
Задание на изготовление дополнительных топливных баков, подвешиваемых под крылом, передали в Нижний Новгород. Баки. которые изготовили на 21-м заводе, по своему внешнему виду напоминали подобную конструкцию на японском истребителе И-97. Впрочем, подобие было только внешним. подвесные баки И-16 были выполнены из фанеры и прессованного, пропитанного клеем картона - фибры (12015).

В июне-июле 1939 г. на И-16 с заводским номером 1021681 испытывались подкрыльевые баки, схожие с дополнительными баками японского истребителя «тип 97». Эффект на сей раз был сугубо положительным. Самолет даже получил обозначение «тип 20» и был рекомендован для использования в качестве истребителя сопровождения. С подвешенными баками емкостью по 93 л истребитель сохранял возможность пикировать с углами 60 град., крутить виражи с креном до 80 град., но максимальная скорость снизилась на 21 км/ч (25063).

В июне- июле 1939 г. велись испытания доработанного серийного И-16 № 1021681, оборудованного подвесными топливными бакамит, конструкции завода № 21. По своему внешнему виду баки напоминали подобную конструкцию на японском истребителе И-97. Впрочем, подобие было только внешним, подвесные баки И-16 были выполнены из фанеры и прессованного, пропитанного клеем картона — фибры.
Самолет традиционно именовался сопроводителем, на этапе испытаний получил обозначение тип 20, ранее используемого для И-16 с РС.
Подвесные сбрасываемые баки, называемые ПСБ-21, крепились между 2-й и 3-й нервюрами крыла, весили в сухом виде 19,5 кг, каждый вмещал по 93 литра бензина. Они были включены в общую топливную систему, по желанию летчик мог легко переключаться на основной бак, при необходимости без помех мог от них избавиться - то есть сбросить. Отмечалось, что возможен полет с одним баком, с двумя баками И-16 мог пикировать с углом 60°, выполнять виражи до 80°, максимальная скорость на высоте 5000 м при этом снизилась на 21 км/ч, однако полетное время увеличилось на один час (25425).

В июне 1939 г. начались госиспытания И-28 с М-87, которые проходили вполне успешно. Максимальная скорость была 545 км/ч. Вместе с тем, отмечалась и недостаточная устойчивость. Однако, при пикировании с максимально допустимой скоростью произошло разрушение капота двигателя, а потом и оперения из-за попавших в него частей капота. Лётчика Стефановского выбросило из кабины и он приземлился на парашюте (23595).

В период с июня 1939 по апрель 1940 проходили испытания двух И-207 с М-62 и И-207 М-63 с убирающимся шасси. И-207 М-63 с убирающимся шасси обладал практически такой же максимальной скоростью полета, как и истребитель моноплан И-16 с тем же мотором - 486 км/ч на высоте 5300 м. При этом самолет обладал высокими маневренными свойствами, особенно в вертикальной плоскости - высоту 5000 м самолет набирал всего за 4,6 мин. Отличными были и взлетно-посадочные характеристики - длина пробега с тормозами составляла всего 200 м, а длина разбега 165 м (время разбега 8 с). Самолет обладал хорошими пилотажными качествами, был устойчив и прост в технике пилотирования. Высокую оценку самолету дал П.М.Стефановский и другие летчики НИИ ВВС. Единодушная оценка специалистов НИИ ВВС была такова: “Самолет весьма перспективен”. В дальнейшем планировалось использование и более совершенных моторов М-6ЗР, М-64 и М-65 с редукторами и удлиненными валами, созданных в развитие мотора М-63. Велись работы по усилению вооружения самолета, по расширению его боевых возможностей, в частности, по использованию его в качестве легкого пикирующего бомбардировщика с применением бомб калибра 250 и 500 кг. И-207 был очень компактным в размерах, что было важно для самолета поля боя (6269).

С июня 1939 по апрель 1940 на заводе 207 строили И-203-3 с М-63 и убирающимся шасси А.А.Боровкова и И.Ф.Флорова (2535,3).

С июня 1939 г. по декабрь 1940 г. завод №31 сдал 9 КОР-1, которые поступили на вооружение ВВС Балтийского и Черноморского флотов. Один самолет с заводским №20310" был потерян 4 ноября 1940 г. при проведении сдаточных испытаний на Азовском море в районе Таганрога. Летчик М.В. Цепи- лов и наблюдатель А.Н. Безуглый в результате этого происшествия остались целыми и невредимыми. Аварийная комиссия установила, что причиной аварии стало разрушение основного поплавка на пробеге вследст зие недостаточной его прочности. КОР-1 после аварии быстро затонул на небольшой глубине — 2,5 метра. Так как быстро стемнело, доставали его уже на следующий день. Признавалось, что самолет ремонту не подлежит (12301).

С июня по август 1939 проходили испытания мобильной наземной установки для пуска 24 РС-132 (1136,75).

В июне-июле 1939 г. при содействии ОВГ ГВФ (пилоты Г.И. Голышев, А.А. Фомин, П.П. Полосухин, Б.А. Невернов, Белов) сотрудники Лаборатории колебаний ФИАН Я.Л. Альперт и В.В. Ми- гулин провели в районе ст. Долгопрудной эксперименты с целью выяснить, до какой высоты над поверхностью земли, на которой находится излучатель, простирается влияние земли, и оценить величину этого влияния51. Передающая станция дисперсионного радиоинтерферометра размещалась на земле на расстоянии около 3 км от места взлёта аэростатов, а приёмное устройство — в корзине свободного аэростата. Антенной приёмника служил медный провод длиной около 10 м, выпущенный с отвесом из корзины, а противовесом — система стальных строп шара.
При проведении измерений аэростат сначала поднимался на высоту около 20 м и удерживался у земли канатом, пока выполнялась настройка приёмника на приходящие колебания и проверялась его фазовая девиация. Затем аэростат начинал подъём, во время которого велись наблюдения за разностью фаз принимаемых колебаний по фигуре Лиссажу, получаемой на экране осциллографа. Несмотря на проведение измерений в спокойные утренние и предвечерние часы, из- за воздушных течений подъём аэростатов редко был вертикальным. Достигнув заданной высоты, аэростат, продержавшись на ней некоторое время, спускался с малой скоростью до высоты около 100 м и затем повторял подъём. Во всех опытах проводилось несколько спусков и подъёмов. Направление сноса отмечалось визуально; высота регистрировалась альтиметром. Всего состоялось девять полётов. Усреднение результатов опытов позволило выявить общий ход зависимости разности фаз от высоты, и установить, что влияние земной поверхности на фазовую структуру электромагнитного поля радиоволн простирается лишь до высоты равной четырём-пяти длинам волн (20120).

Армия:

В июне-августе 1939 года значительную часть советских "Дугласов" стянули в Забайкалье в связи с событиями на Халхин-Голе. В Чите базировались тогда и самолеты ВВС и машины ГВФ. Пилотировали их лучшие летчики страны, такие как А.К.Голованов (впоследствии маршал авиации, командующий Авиацией дальнего действия), известный летчик-испытатель М.А.Нюхтиков, В.Грачев (именно он возил Сталина на конференцию в Тегеран). Самолеты доставляли па Халхин-Гол запчасти, боеприпасы, медикаменты, специалистов. Именно "Дугласы" перебросили туда лучших летчиков-истребителей, получивших боевой опыт в Испании. Обратными рейсами на них вывозили раненых. Летали поодиночке, без истребительного прикрытия. Ровная степь позволяла лететь очень низко над землей. Сверху самолеты закамуфлировали мелкими пятнами цвета хаки. На "Дугласе" Грачева установили оборонительное вооружение. Спаренный ШКАС торчал из входной двери, и еще один пулемет стоял в одном из окон с другой стороны. Присланный на Халхин-Гол в качестве представителя Сталина начальник Главполитуправления РККА Л.З.Мехлис, которому предоставили этот самолет, категорически отказался летать на безоружной машине и пришлось за один день поставить грозно выглядевшие, по малоэффективные установки (3457,53).

Армия:

В июне-августе 1939 года значительную часть советских «дугласов» стянули в Забайкалье в связи с событиями на Хал- хин-голе. В Чите базировались тогда и самолеты ВВС, и машины ГВФ. Пилотировали их лучшие летчики страны, такие как А.Е.Голованов (впоследствии маршал авиации, командующий Авиацией дальнего действия), известный летчик-испытатель М.А.Нюхтиков, В.Грачев (именно он возил Сталина на конференцию в Тегеран). Самолеты доставляли на Халхин-гол запчасти, боеприпасы, медикаменты, специалистов. Именно «дугласы» перебросили туда лучших летчиков-истребителей, получивших боевой опыт в Испании. Обратными рейсами на них вывозили раненых.
Летали поодиночке, без истребительного прикрытия. Ровная степь позволяла лететь очень низко над землей. Сверху самолеты закамуфлировали мелкими пятнами цвета хаки. На «дугласе» Грачева установили оборонительное вооружение. Спаренный ШКАС торчал из входной двери, и еще один пулемет стоял в одном из окон с другой стороны. Присланный на Халхин-гол в качестве представителя Сталина начальник Главполитуправления РККА Л.З.Мехлис, которому предоставили этот самолет, категорически отказался летать на безоружной машине и пришлось за один день поставить вот эти грозно выглядевшие, но малоэффективные установки (23525).

Авиапромышленность:

В начале лета 1939 С.А.Л., В.П.Горбунов и М.И.Гудков принесли в НИИ ВВС первый вариант эскизного проекта будущего И-301. Заключение делал М.И.Таракановский и он же был в макетной комиссии (1204,65).

В начале лета 1939 г. в группу А.Н.Т. в Болшево попадает бывший начальник С.М. Егера по ЦКБ-39 В.А.Чижевский,арестованный в конце 1938 г. в Смоленске. В.А.Чижевский, пройдя допросы и теперь оказавшись в Болшево,продолжал искренне считать, что его арест - это трагическая ошибка, а вот все остальные окружающие во главе с А.Н.Туполевым это настоящие враги народа. Он был со всеми вежлив, но старался не заводить ни с кем дружбы-все таки враги. “Оттаял” он только через 15 лет, когда вместе со всеми получил документ о реабилитации. В группе В.А. Чижевский работал над конструкцией и общим проектированием вместе с С.М. Егером (10728).

К началу лета 1939 года основные проблемы по выбору основных параметров самолета “ПБ” были в основном решены. Был построен деревянный макет самолета, началась более детальная проработка проекта (10720).

В начале лета 1939 г. в группу А.Н.Т. в Болшево попадает бывший начальник С.М. Егера по ЦКБ-39 В.А.Чижевский,арестованный в конце 1938 г. в Смоленске. В.А.Чижевский, пройдя допросы и теперь оказавшись в Болшево,продолжал искренне считать, что его арест - это трагическая ошибка, а вот все остальные окружающие во главе с А.Н.Туполевым это настоящие враги народа. Он был со всеми вежлив, но старался не заводить ни с кем дружбы-все таки враги. «Оттаял» он только через 15 лет, когда вместе со всеми получил документ о реабилитации. В группе В.А. Чижевский работал над конструкцией и общим проектированием вместе с С.М. Егером (10728).

За рубежом:

В начале лета 1939 на одном из предссрийных Bf 109Е-0 установили двигатель DB-601Aa. Этот самолет получил обозначение Bf 109V17 (D-IWKU) и послужил прототипом истребителя Bf 109Е-3. Конструкция двигателя DB-601Aa предусматривала возможность установки в развале блоков цилиндров 20-мм пушки MG/FF, стреляющей через кок винта. Мощность двигателя на взлетном режиме составляла 1175 л.с. при частоте вращения вала 2480 об/мин, а на высоте 4500 м — 1020л.с. при частоте 2400об/мин. Модификация Bf 109Е-2 с двигателем DB-601A и мотор- пушкой MG/FF была сочтена излишним промежуточным шагом, и в серийное производство не передавалась (по некоторым сведениям небольшое число машин этого типа все же было построено на заводе в Регенсбурге) (24195).

Авиапромышленность:

В середине лета 1939 было решено, что «Ш» Кочеригина не будет строиться в Саратове, и в августе все подготовительные действия по запуску в серию были прекращены. Существовали планы запуска самолета Кочериги- на на саратовском заводе №292 в серийное производство. Вся остальная продукция (модификация Р-10) на этом заводе снималась, и в серию запускался «Ш» под обозначением ББ-21 М-88 с планом выпуска до конца года пяти самолетов. (20362).

Авиапромышленность:

Летом 1939 проводились эксперимента по бомбометанию с больших высот (порядка 8000 м), однако выявилась его полная неэффективность. Тем не менее, защитники выбранного подхода к боевому применению ДБ-3 в строевых частях имелись и в финскую войну. Так, штаб 53-го ДБАП утверждал, что высота сброса бомб, при качественной подготовке штурманов, не отражается на точности попадания, забывая при этом указать, что именно с подготовкой штурманов как раз и было не все ладно. Из <старых> полков в войне участвовал только 6-й ДБАП, остальные освоили тяжелые корабли лишь незадолго до начала войны. Многие штурманы только перед конфликтом выпустились из училищ, имели малый практический опыт, отчего сплошь и рядом допускали ошибки. И все же, несмотря на очевидную неэффективность, площадные бомбометания бомбами среднего калибра сохранились как тактический прием вплоть до 1941 г. Связано это было, скорее всего, со стремлением облегчить штурману расчет на бомбометание и достичь попадания в цель, сделав ставку на однородность баллистических характеристик бомб, помноженную на их количество (7490).
По воспоминаниям ветеранов ОКБ летом 1939 на 5 этаже вновь прорабатывались вопросы и анализировались возможные траектории похода к штурмовику снарядов и пуль для выбора оптимального бронирования и прежде всего с точки зрения уязвимости поражения через отверстия для входа и выхода воздуха (192,16).

Летом 1939 директор завода 34 писал инспектору по качеству НКАП Ляпидевскому "Конструкция радиатора ЦКБ-30 была разработана заводом 39. Завод 34 приступил к изготовлению и выпуску радиаторов ЦКБ-30 в 1937 и неоднократно ставил вопрос о прекращении изготовления данной конструкции из-за ее дефектов" (1389).

Летом 1939 г. начались летные испытания опытного ДБ-3Ф, пока еще со старыми двигателями М-87Б, Его летные данные, по сравнению с предшественником, значительно улучшились, главным образом за счет аэродинамики. Но этот же самолет, запущенный в серийное производство на заводе № 18 в Воронеже, с более мощными моторами М-88, вопреки всем ожиданиям продемонстрировал на испытаниях худшие характеристики.
Так, его максимальная скорость по сравнению с эталонной машиной, на которую должно было равняться все производство, снизилась на 23 км/ч, уменьшилась и дальность. Возросли лишь скороподъемность (за счет большей мощности двигателей) и потолок. Самолет по-прежнему не мог летать на одном моторе. Виной этому во многом был низкий уровень квалификации рабочих и устаревшие технологические процессы в авиастроении (25091).

КБ С.В.Ильюшина начало проектирование дальнего бомбардировщика ЦКБ-56 (ДБ-4) летом 1939 (24,146). Скорость расчетная - 550 к/час, 1 (5,47), а по другим данным 2 т бомб на дальность 4000 км (24,146). Предполагалось установить 2 М-120 В.Я.Климова по 1800-2100 л.с. (5,47). Он был заказан в 1938 вместе с АМ-36 - 1500-1700 л.с. А.А.Микулина (5,47), создание которых заканчивалось в 1939 (24,146). Предполагалось добавить третий шестицилиндровый блок по схеме Y (5,47). Кроме того, А.А.Микулин разрабатывал нормальный АМ-37 1400-1500 л.с. (1450 - 5,48) - развитие АМ-35 с охлаждением воздуха. Под эти двигатели проектировались ДБ-240 В.Г.Ермолаева, ДВБ-102 В.М.Мясищева и 103Д А.Н.Т. (5,48).
ДБ-4 в ходе проектирования был переориентирован на АМ-37.
Высокоплан (чтобы увеличить бомбоотсек), мотогондолы минимального миделя - под крылом, водорадиаторы - в задней части гондол, доступ воздуха - через боковые щели (5,48), выход - через регулируемые створки на конце, маслорадиаторы - в крыле за задним лонжероном (24,146). Вход - через щели водорадиатора, выход - через щели вверху крыла (5,48). Между фюзеляжем и мотогондолой был небольшой радиатор для воздуха, выходящего из приводного центробежного нагнетателя (5,49).
Масса в 13000 кг потребовала нового крыла с хитрым профилем при сохранении нагрузки в 150 кг на м (5,48).
Оперение - основное - двухкилевое с шайбами в струе, иногда неэффективными. Был и вариант с обычным (5,49).
Аэродинамическое качество - 17 по сравнению с 15 ДБ-3 (5,49).
Оборонительное вооружение - как на ДБ-3: три ШКАС. Предполагалось увеличить турель до 2-х. Экипаж - 4 (по опыту Финской войны был добавлен пилот) (5,50).
Интересно, что было с другими ЦКБ в промежутке номеров.

Летом 1939-го предприняли еще одну попытку улучшить летные характеристики самолета ТБ-3. На моторы АМ-34РН установили турбокомпрессоры ТК-1 и винты регулируемого шага ВРШ-34 (5740,8).

Летом 1939 года на бомбардировщик ТБ-3 установили турбокомпрессоры ТК-1. В результате максимальная скорость на высоте 8500 метров сохранилась такой же, как раньше была на высоте 4200 метров. Для сохранения режима горизонтального полета, как следует из законов аэродинамики, углы атаки самолета должны возрасти более чем в полтора раза, т.е. с 3—4 до 5—6 градусов, пропорционально уменьшению плотности воздуха. Высотный полет позволял улучшить не только летные, но и тактические характеристики самолета, поскольку резко снижалась его уязвимость от средств ПВО (11446).

Летом 1939 ЦИАМа испытывал серийный ТБ-3 (АНТ-6) 4АМ-34РН 22 завода N22682, на котором было установлено 8 нагнетателей ТК-1. Сначала с двухлопастным деревянным, а затем с металлическим ВРШ-34. Получилось неплохо, но в серию внедрить не успели (346,28).

Летом 1939 года предприняли еще одну попытку улучшить летные данные самолета ТБ-3. На моторы АМ-34РН установили турбокомпрессоры ТК-1 и винты регулируемого шага ВРШ-34. Испытания, проведенные летчиками Лисицыным, В. Дацко и А Хрипковым в июле - августе, показали, что практический потолок достиг 8000 метров (до расчетных 8900 метров так и не поднялись из-за низкого КПД воздушных винтов). Максимальная скорость в сравнении с серийным ТБ-3 практически не изменилась, но сохраняла свое значение до 284 км/ч. В результате приняли решение о нецелесообразности модернизации бомбардировщика (24991).

Летом 1939 г. завершили доработку машины "Стали-7". Серьезным испытанием для "Стали-7" с двигателями М-103 стал перелет 1 августа по маршруту Москва - Севастополь - Саратов - Москва протяженностью 3200 км. 28 августа самолет без груза отправился со Щелковского аэродрома в рекордный беспосадочный перелет по маршруту Москва - М.Брусянское (район г. Свердловска) - Севастополь - Москва. "Сталь-7" (его взлетный вес составил 11 820 кг), используя для разгона стартовую горку.
Полет проходил в непростых условиях: сильные вертикальные порывы воздуха, грозовые фронты и встречный ветер буквально съедали километры скорости. За 12,5 ч было пройдено 5068 км со средней скоростью 404,936 км/ч. Этим полетом был превышен международный рекорд скорости, установленный 8 июля 1938 г. на самолете Амио 370.
Экипаж торжественно встретили в Москве, а создатель машины Р.Л. Барти- ни так и остался в тени. К тому времени "шпион Муссолини" отматывал свои десять лет на тюремных нарах со стандартным ярлыком 1930-х: "враг народа" (11994).

Летом 1939 года завершилась доработка машины Сталь-7. Серьезным испытанием самолета «Сталь-7» с двигателями М-103 и его экипажа стал перелет 1 августа по маршруту Москва – Севастополь – Саратов – Москва протяженностью 3200 километров. Лишь после этого, 28 августа пассажирский самолет без груза отправился в рекордный беспосадочный перелет Москва – М.Брусянское (район г. Свердловска, ныне Екатеринбург) – Севастополь – Москва. «Сталь-7» (его взлетный вес составил 11 820 килограммов) оторвался от бетонной дорожки подмосковного Щелковского аэродрома, используя для разгона стартовую горку, подобно тому, как это делали экипажи В. П. Чкалова, М. М. Громова и С. А. Леваневского во время перелетов через Северный полюс.
Полет проходил в непростых условиях, сильные вертикальные порывы воздуха, грозовые фронты и встречный ветер буквально съедали километры скорости. За 12,5 часов было пройдено расстояние 5068 километров со средней скоростью 404,936 километров в час. Этим полетом был превышен международный рекорд скорости, установленный 8 июля 1938 года на самолете «Амио-370» (19197).

Летом 1939 г. были изготовлены первые детали головного самолета Пе-2 (ПБ-100) № 390101 (без б/№) головной самолет производства завода № 39, пикирующий бомбардировщик.
Головной экземпляр пикирующего бомбардировщика ПБ-100 строился как модификация высотного истребителя ВИ-100 сразу по серийному заказу, и опытный образец не делался.
Сдан на заводские испытания в частичной комплектации – без вооружения.
Самолет должен был совершить первый полет к 07.10.40 г., но фактически был сдан на заводские испытания только 9 декабря 1941 г. (23570).

Летом 1939 г., еще до завершения первых вариантов эскизного проекта самолета ДБ-240 с М-106 и М-120 в связи с их неготовностью к летной эксплуатации, была начата проработка силовой установки с двигателями М-105, доводка и подготовка к серийному выпуску которых была завершена к концу 1938 г.
Серийный двигатель М-105 был также создан в КБ-26 В.Я. Климова, являяст прототипом упомянутого выше опытного М-106, имея такую же схему, близкие вес и размеры, но традиционную двухскоростную зубчатую передачу ПЦН. Его мощности по высотам были ниже (1100 л.с. на взлете, на максимальных полетных режимах у земли 1020 л.с., на I границе высотности 2000 м – 1100 л.с., на II границе высотности 4000 м – 1050 л.с., но между ними наблюдался «провал» величин наддува и мощности из-за несоответствия атмосферного давления и оборотов ПЦН.
Но двигатель М-105 имел был проще, дешевле и надежнее М-106 и М-120 и в 1940 г. пошел в крупносерийное производство на заводе № 26.
Сравнение данных мощности, высотности, расхода топлива, размеров и веса двигателей М-106, М-120 и М-105 приведены в таблице ТТХ самолета ДБ-240.
Одновременно с разработкой вариантов самолета с отличиями в основном по силовой установке и определенным этим изменениями в планере) постоянно переделывалась и базовая конструкция планера и систем.
Ко времени начала испытаний самолета стала ясна неготовность моторов М-106 и М-120 и принято окончательное решение 1-й опытный самолет строить с моторами М-105 – значительно меньшей мощности, но выпускаемыми серийно и имеющимися в наличии для быстрой поставки (23581).

Летом 1939 г. проходивший испытания модифицированный СБ с двигателями М-103 показал максимальную скорость всего 409 км/ч на высоте 4000 м. По заключению НИИ ВВС: «СБ №2/201 испытаний не выдержал по причине значительного недобора максимальной скорости»
в сравнении с требуемыми значениями. От конструктора А.А. Архангельского потребовали в кратчайшие сроки ликвидировать этот недостаток, а для убедительности авиационный завод решили наказать материально. Приказ Наркомата авиапромышленности от 29 июля 1939 г. гласил:
«В связи с заниженными характеристиками максимальной скорости до 415 км/ч, сдать 100 самолетов СБ в ВВС РККА со скидкой стоимости 33%» (25185).

Летом 1939 г. командующий ОДКВА маршал В.К.Блюхер был вызван для доклада в Москву. Проезжая через Иркутск, он пригласил в свой штабной вагон директора завода И.С.Левина и интересовался возможностью наращивания выпуска СБ. Беспокоился маршал не напрасно - скоро начались боевые действия на озере Хасан и Иркутский авиазавод стал ремонтной базой для поврежденных в боях СБ. На заводе ввели трехсменную работу (12037).

Летом 1939 г. в соответствии с постановлением Комитета Обороны № 171сс от 20.06.39 г., на заводе №’ 1 было решено строить серийно яковлевский двухмоторный ближний бомбардировщик ББ-22. 17 июля 1939 г. последовал соответствующий приказ наркомата авиапромышленности об организации на заводе конструкторского бюро КБ-70 в количестве 70 человек по подготовке серии ББ-22. Вновь назначенному начальнику КБ-70 инженеру Стронгину и его заместителю Курбала приказывалось немедленно приступить к разработке конструктивных чертежей, директору завода П.А.Воронину и его заместителю П.В.Де- ментьеву в трехдневный срок изыскать помещение для нового коллектива. Далее следовало распоряжение немедленно собрать всех лучших специалистов по деревянным конструкциям для работы на ББ-22. расценки для рабочих установить выше на 20—30%, чем на производстве И-153 «Чайка» (24927).

Летом 1939 г. в конструкторском бюро Н.Н.Поликарпова вели работу над двумя новыми проектами: маневренным бипланом И-170 с двигателем жидкостного охлаждения М-106 и скоростным высотным монопланом И-200 с двигателем АМ-37. В связи с сомнительной дальнейшей востребованностью разработку бипла- нав сентябре прекратили, а проектирование моноплана продолжилось.
Основные надежды в проекте И-200 связывались с новым перспективным двигателем конструкции А.А.Микулина АМ-37, развивающим взлетную мощность 1450 л.с. Одновременно, предполагая, что реальное появление АМ-37 может затянуться, Поликарпов предусмотрел возможность установки на проектируемый самолет уже имеющегося двигателя АМ-35А. Двенадцатицилиндровый, редуктор- ный АМ-35А жидкостного охлаждения обладал следующими параметрами: длина 2404 мм, ширина 866 мм, высота 1088 мм, сухой вес 830 кг. Хотя по сравнению с другими авиационными двигателями АМ-35А считался наиболее тяжелым и крупногабаритным, он являлся дальнейшим развитием распространенного семейства двигателей АМ-34, поэтому возможность его применения на И-200 не вызывала на тот момент никаких сомнений. Взлетная мощность АМ-35А составляла 1350 л.с, а на высотах от 3000 до 6000 м - 1200 л.с. (11954).

Летом 1939 г. Н.Н. Поликарпов выдал бригаде проектов исходные данные по будущему И-200. Основная работа была проведена начальником бригады аэродинамики Н.Э. Матюком, а также конструктором бригады общих видов Н.И. Андриановым. Николай Захарович Матюк выполнил аэродинамический расчёт, а также провёл оценку устойчивости и управляемости самолёта и его основных лёт-но-технических характеристик.
На основе полученных данных Н.И. Андрианов начал проработку компоновки И-200, а также расчёт центровки самолёта. Благодаря этому после принятия решения о форсировании проектных работ по истребителю И-200 первым, 2 декабря, Н.И. Андриановым был выполнен центровочный чертёж самолёта, а на следующий день он .завершил работу над компоновкой, которую 4 декабря утвердил В.А. Ромодин. Через два дня Н.И. Андрианов закончил расчёт центровки самолёта, и в этот же день его утвердили вместе с центровочным чертежом. 7 декабря были утверждены боевая схема и общий вид, самолёта законченные 4 декабря Е.Д. Лосевой, а также диаграмма обзора лётчика, составленная Я.И. Селецким. Краткое техническое описание к эскизному проекту выполнил И.Н. Александров.
Получившаяся машина сильно отличалась от задуманной Н.Н. Поликарповым, так как он не имел возможности контролировать ход работ и вносить соответствующие коррективы. Однако чего не отнять, и ж это тот импульс, который дал Николай Николаевич коллективу конструкторов при выдаче задания на разработку.
Надо также отметить, что Николай Николаевич после ознакомления с эскизным проектом И-200 не согласился с его конструкцией, так как она коренным образом отличалась от задуманного им истребителя, и предложил внести серьёзные изменения, которые требовали существенной его переработки. Вот как вспоминает события тех дней один из непосредственных участников Н.И. Андрианов:
«Когда изделие уже пошло в производство и был буквально мобилизован весь завод, приехал из Германии Николай Николаевич, узнав о происшедшем, вызвал Гу-ревича и меня с материалами по проекту И-200. Я доложил и подробно рассказал о конструкции, Поликарпов выслушал и сказал, что так машину делать нельзя, её нужно кардинально переделать. Его замечания сводили на нет всю нашу работу. Я сказал, что самолёт изменить уже нельзя, он строится и всюду одобрен. Поликарпов ещё раз сказал, что он будет настаивать на полной переделке самолёта. На этом мы и расстались».
Конечно, отношение Н.Н. Поликарпова к созданию ОКО понято. Неприятно когда такие вопросы решаются в отсутствие руководителя ОКБ. Однако как в тех условиях должно было поступить руководство завода №1 при решении проблем с выпуском серийной продукции2 В течение года главный конструктор завода №1 загружает серийное производство машиной уже не удовлетворяющей требованиям современной войны. По сути, манёвренный истребитель И-153 являлся последней выжимкой возможностей, заложенных в конструкцию И-15 ещё в 1932 году. Вместе с этим во вю рой половине года заводу пришлось осваивать серийное производство ближнего бомбардировщика ББ-22 другого главного конструктора, но от этой машины одни головные боли да убытки. Прекрасный истребитель И-180, работа над которым шла в опытном производстве, предназначался для другого серийного завода. А начавшаяся в Европе война и конфликт с Финляндией требовали скорейшего решения проблемы перевооружения ВВС КА, а значит и вопроса загрузки серийного производства крупнейшего авиазавода выпуском современной техники. Или на фоне этого надо было сожалеть о том, что из-за И-200 затормозились работы по И-153 с деревянным фюзеляжем, И-153 с ТК, И-153 с 1 БС+2 ШКАС и т.д.?!
Стоит также отметить, что характерным для того времени положением дел при внедрении и выпуске в серии новых образцов авиационной техники было почти абсолютное неучастие главных конструкторов в решении возникающих в производстве вопросов, а также в ходе освоения самолётов в строевых частях. То есть отработка и принятие решений по устранению обнаруживаемых дефектов и недостатков практически целиком отдавались на откуп руководству и конструкторским бюро (СКВ) серийных заводов. Вот как проблемы с доводкой самолётов отражены в воспоминаниях В.А. Ромодина:
«Главные конструкторы после передачи опытных чертежей серийному заводу и окончания лётных испытаний опытных образцов прекращали своё участие в решении конструктивных вопросов возникающих при серийном массовом производстве и массовой эксплуатации в воинских частях. Такое положение существовало ко времени прибытия на з-д им. Авиахима т. Микояна Артёма Ивановича».
Такая позиция в основном определялась стремлением не отвлекаться на пройденный этап и все силы направлять для работы на перспективу. В немалой степени укреплению такого положения способствовал приказ НКАП №249 от 9 августа 1939 г., в котором отмечалось: «Считать, что директора серийных заводов в первую очередь являются ответственными за техническое усовершенствование выпускаемых машин». Конечно, нельзя сказать, что главные конструкторы вообще не уделяли внимания доводке своих самолётов в серии, это было бы неправильным. Однако как показала практика, имевшего место внимания, явно не хватало (11757).

Летом 1939 года Николай Николаевич Поликарпов предложил доработать проект, разрабатываемый с начала года и получивший к тому времени обозначение И-200, под 1350-сильный двигатель АМ-35А, на базе которого и создавался АМ-37, превратившийся впоследствии в истребитель МиГ-1 (25030).

Летом 1939 г. Н.Н.П дал письменное указание начальнику бюро проектов Сигаеву рассмотреть вопрос об использовании на ДР, БСБ и МПИ моторов АМ-35 и СМ. При этом площадь крыла увеличивалась на 3 м2, так как размах возрастал на 1 м за счет изменения расстояния между нервюрами. Расчетные характеристики машин представлены в таблице. Вопрос о постройке самолетов повис в воздухе. Удалось собрать лишь дистанционную пушечную установку для испытания ее на специальном стенде. В середине 1940 г. появилось решение о прекращении всех работ над ДР, БСБ, МПИ-3 (10667).
Характеристики проектов ДР и БСБ с моторами М-88, АМ-35 и СМ 
	Мотор М-88
	АМ-35 1 вар.
	АМ-35 2 вар.
	АМ-35 3 вар.
	СМ

	Полетный вес, кг 6500 Скорость, км/ч : 534
	7140 534
	7100 528
	7400 520
	8300 630


(10667).

Летом 1939 г. Н.Н.П. дал письменное указание начальнику бюро проектов Сигаеву рассмотреть вопрос об использовании на ДР, БСБ и МПИ моторов АМ-35 и СМ. При этом площадь крыла увеличивалась на три квадратных метра за счет увеличения размаха на один метр за счет изменения расстояния между нервюрами. Максимальная скорость вариантов с моторами М-88 и АМ-35 равнялась 534 км/ч, с мотором СМ — 530 км/ч.
Вопрос о постройке самолетов повис в воздухе. Удалось собрать лишь дистанционную пушечную установку для испытания ее на специальном стенде. В середине 1940 г. было принято решение о прекращении всех работ над ДР, БСБ, МПИ-3 (25035).

До лета 1939 г. вопрос о заводе для серийной постройки ВИТ-2 так и не был окончательно решен. Летом политическая ситуация в мире резко ухудшилась. Продолжающаяся агрессия Японии в Китае, события на Халхин-Голе, расчленение Чехословакии, падение Испанской республики наглядно показали, что человечество катится к большой войне. Поэтому приняли решение об организации производства самолетов ВИТ-2 на заводе № 22 в Филях. На предприятие переехала группа Н.А.Жемчужина (КБ-2), которая начала заниматься разработкой серийной чертежно-конструкторской документации (10667).

Летом 1939 г. Н.Н.П. спроектировали несколько модификаций ВИТ-2 с моторами СМ и АМ-35. Использование более тяжелого по сравнению с М-105 двигателя АМ-35 мало что давало. Применение мотора СМ сулило заметное повышение летных характеристик, однако двигатель так и не прошел испытаний. Поэтому до реализации этих проектов дело не дошло (10667).

Летом-осенью 1939 г. проектировался высотный вариант ВИТ-2 с турбокомпрессорами и гермокабиной. В подписанном Н.Н.Поликарповым 11 февраля 1939 г. проекте плановых заданий на 1939 г. он обозначался как ВИТ-ЗТК (10667).

До лета 1939 г. вопрос о заводе для серийной постройки ВИТ-2 так и не был окончательно решен. Летом 1939 г. политическая ситуация в мире резко ухудшилась. Продолжающаяся агрессия Японии в Китае, события на Халхин-Голе, расчленение Чехословакии, падение Испанской республики наглядно показали, что человечество катится к большой войне. Поэтому было принято решение об организации производства самолетов ВИТ-2 на заводе № 22 в Филях. На предприятие переехала группа Н. А. Жемчужина (КБ-2), которая начала заниматься разработкой серийной чертежно-конструкторской документации (25035).

Летом 1939 г. были спроектированы несколько модификаций ВИТ-2 с моторами СМ и АМ-35. Использование более тяжелого (по сравнению с М-105) двигателя АМ-35 мало что давало. Применение мотора СМ сулило заметное повышение летных характеристик (максимальная скорость до 640 км/ч на высоте 7490 м), однако двигатель так и не прошел испытаний. Поэтому до реализации этих проектов дело не дошло (25035).

Летом 1939 ведущий инженер НИИ ВВС Нерсисяна писал докладную записку начальнику института Лосюкову, «в мае — июне сего года комиссия т. Смушкевича при составлении плана опытного строительства на 1939—1940 гг. не нашла возможным и целесообразным постройку серии самолета СБП (ВИТ-2) и одновременно решила поручить КБ Поликарпову (на базе самолета ВИТ-2) спроектировать и построить на заводе № 1 два экземпляра пикирующего бомбардировщика ПБ-1 с двумя моторами М-120 или М-71 к 1 августа 1940 г. Это положение комиссии получило силу постановления правительства...
В 20-х числах июля сего года правительство особо рассматривало вопрос о самолете ВИТ-2 и дало категорическое указание о срочной постройке самолета СБП <...> на заводе № 22...
Основное назначение самолета СБП — скоростной бомбардировщик; попутно частное назначение — применение его в качестве пикирующего бомбардировщика...
Прошу считать в настоящее время постройку специализированных пикирующих бомбардировщиков ПБ-1 <...> КБ Поликарпова нецелесообразной и возбудить ходатайство об отмене соответствующей части решения правительства» (10745,82).

Летом 1939 был первый полет И-190 Н.Н.П. (1076,547).

Летом 1939 г. заложили шесть экземпляров И-180, из которых четыре предполагалось оснастить турбокомпрессорами в соответствии с тенденцией повышения высотности истребителей. Еще один получил обозначение И-180Ш (И-180-4, И-184, И-180 Е-4) - это был самолет с новыми бесподкосными стойками шасси. Пока выбирали схему уборки (предлагалось, в частности, убирать стойки назад с поворотом), прошло время, поэтому И-180Ш на ГАЗ №1 так и не построили (9979).

Летом 1939 года на аэродром вывели И-16ТК 521А450 с мотором М-62 (24854). 

Летом 1939 Н.Н.П. предложил на гос. испытания И-16 N 1721103 с верхней обшивкой крыла, выполненной из фанеры толщиной 2.5 мм и И-16 тип 24 с фанерным покрытием крыла, который достиг скорости 489 км/час. Был рекомендован в серию, но так и не успел (1808,26).

Летом 1939 г. построили облегченные истребители И-16 с М-25В № 1021241 и № 1021242, а также с М-25А № 1021243. И-16 № 1021241 был вооружен двумя синхронными ШКАС и имел взлетный вес 1507 кг, № 1021242 - двумя синхронными ШКАС и двумя крыльевыми (вес 1561 кг). И-16 № 1021243 был вооружен аналогично № 1021241. Завершившиеся в августе 1937 г. государственные испытания машин показали, что по сравнению с серийным И-16 с М-25В характеристики самолетов возросли. Однако руководство ВВС считало, что вносить изменения в серийные машины не имеет смысла. В октябре 1937 г. Николай Николаевич писал Смушкевичу: “...Наши предложения по облегчению самолета И-16 проходили через ВВС с громадным сопротивлением... Поэтому выстроенные нами опытные самолеты И-16 по старым техтребованиям оказались несоответствующими новым установкам, а мы дезориентированными, куда направить опытное строительство” (10667).

Летом 1939 начались испытания И-16 тип 18 с М-62 (228,101).

Летом 1939 л-и Станкевич в ЦАГИ проводил испытания И-16 по теме "Определение усилий на ручке от РВ, элеронов и на педалях от РН". Решили, что управление утомляет л из-за неустойчивости машины, а на фигурах возникают резкие изменения усилий на ручке (1808,27).

Летом 1939 г. в ЦАГИ вели работу, получившую название «Определение усилий на ручке от руля высоты, элеронов и на педалях от руля направления И-16». Летчик- испытатель Станкевич, проводивший эти летные исследования, записал следующее: «Вследствие неустойчивости самолета даже небольшие продольные усилия «от себя», порядка 4-5 кг на установившихся режимах полета для летчика неприятны (утомляется рука). На фигурах возникают резкие перепады давления на ручку, неприятные для летчика. Открытые щитки ухудшают продольную устойчивость и увеличивают усилия «от себя». При открытии щитков самолет кабрирует, при уборке резко проваливается и имеет тенденцию к пикированию. ... При переходе на большие углы атаки неустойчивость резко возрастает.... При разбеге самолет долго не поднимает хвост, ручку приходится с большими усилиями отдавать от себя. ...При высоком выравнивании сваливается на правое крыло, эффект элеронов для парирования сваливания недостаточен» (19109).

Летом 1939 г., одновременно с работами по турбокомпрессорам для И-16 в СССР в тот период велась работа и по гермокабинам (ГК). И-16 оценивался на предмет монтажа ГК, однако самые элементарные подсчеты показали, что установить на него гермокабину практически невозможно. При самом минимальном весе этого устройства порядка 30 кг центровка истребителя достигала катастрофического значения 35%, что являлось совершенно недопустимым (25415).

Летом 1939 г. на И-16 заводской номер 1721103 установили фанерную обшивку толщиной 2.5 мм. Аналогичную процедуру провели с И-16 тип 24. Последний на испытаниях в НИИ ВВС достиг скорости 489 км/ч. больше, чем серийные истребители. Однако прирост скорости был связан скорее с установкой двигателя М-63, хотя и гладкая обшивка внесла свой вклад. Рекомендация о внедрении новой обшивки в серийное производство реализована не была (25063).

Летом 1939 г. (точную дату начала заводских испытаний установить не удалось) проходили заводские испытания И-16 «тип 24». За основу взяли тип 10 шестой серии. Самолёт оснащался мотором М-63 и двухлопастным металлическим автоматическим винтом АВ-1, втулка которого закрывалась коком (на испытаниях он отсутствовал). От прототипа истребитель отличался ручным самопуском РИ, жёсткой фанерной обшивкой верхней поверхности крыла, оснащённого посадочным щитком, безшлицевыми стойками шасси с увеличенным ходом и масляно-пневматическим амортизатором костыльной опоры с колесом. Планёр машины усилили в соответствии с действовавшими тогда нормами прочности 1937 г., исходя из полётного веса 1870 кг. Появилось на самолёте и электрооборудование с аккумуляторной батареей напряжением 24 В. Предусмотрели бронеспинку весом 29,5 кг, фотопулемёт и подвесные, но не сбрасываемые топливные баки (вес пустого - 8 кг), вмещавшие по 70 кг бензина каждый.
Вооружение состояло из двух синхронных пулемётов ШКАС в фюзеляже сверху и двух таких же в крыле, за пределами диска ометания винта. Лётчик использовал коллиматорный прицел ПАК-1, установленный за ветровым козырьком кабины (25721).

Летом 1939 г. на авиазаводе № 1 построили опытную серию И-15бис М-25В ТК для прохождения войсковых испытаний. Борта фюзеляжа за выхлопным патрубком турбокомпрессора на этих самолетах обшили стальным листом, дюралевую обшивку продолжили за кабину пилота. Машины отличались воздушными винтами с уширенными лопастями и увеличенными маслорадиаторами. Весили два ТК-1 производства завода № 24 60 кг (19107).

Летом 1939 г., когда новый истребитель И-153 участвовал в боевых действиях в Монголии, в НИИ ВВС вернулись к этой злободневной теме - испытаний на штопор. Поступивший к военным испытателям самолет №6019 с двигателем М-62 и воздушным винтом фиксированного шага (ВФШ) решили одновременно со снятием летных характеристик проверить на штопор. Результаты этой проверки оказались неутешительными. Уже на третьем витке И-153 переходил в пологий штопор с неустановившимся характером вращения. Обычно на пятом витке останавливался мотор, после чего вывод машины в нормальный полет становился крайне затруднительным. Попытка выпускать шасси и тем самым смещать центр тяжести вперед не помогала, “Чайка” выходила из вращения со значительным, до 10-12 витков, запаздыванием. На выходе из штопора, т.е. при переходе в пикирование, сам собой, без вмешательства летчика запускался мотор. “Грешили” на ненормальную работу карбюратора АК-25-4АФ, пробовали использовать принудительную подачу топлива, но и это не помогло. Ситуация складывалась весьма неприятная. Производство самолетов нарастает, они уже идут в войска, а проблема безопасных на них полетов, оказывается, до сих пор не решена (6592).

Летом 1939 г. проходил испытания “высотный” И-153В № 6028 с М-62 и гермокабиной А.Я.Щербакова. Кабина была сварной из алюминиевого сплава. Полукруглая крышка фонаря откидывалась назад и удобно пряталась в обтекателе за кабиной. Герметизация крышки достигалась прижимом ее кромки к резиновой окантовке корпуса кабины. Передняя часть фонаря имела выступ с плоским стеклом для размещения прицела. Система воздухоснабжения - регенерационная. Вес кабины составлял 45 кг. (10667).

Летом 1939 г. на заводские испытания вышли И-153ТК № 6001, N2 6003, № 6006, № 6011. В них турбокомпрессоры располагались по бокам фюзеляжа на мотораме. Два воздухозаборника устанавливались на капоте сверху. С винтом фиксированного шага и двигателем М-25В истребитель достиг скорости 455 км/ч на высоте 8750 м...(15805).

Летом 1939 г. проходил испытания «высотный» И-153В № 6028 с М-62 и гермокабиной А.Я. Щербакова. Кабина была сварной из алюминиевого сплава. Полукруглая крышка фонаря откидывалась назад и удобно пряталась в обтекателе за кабиной. Герметизация крышки достигалась прижимом её кромки к резиновой окантовке корпуса кабины. Передняя часть фонаря имела выступ с плоским стеклом для размещения прицела. Система воздухоснабжения — регенерационная. Вес кабины — 45 кг.
Испытания проходили в июне 1940 г., летал В.П. Фёдоров. В материалах по их результатам говорилось: «...Представленный на госиспытание самолёт И-153 с гермокабиной конструкции тов. Щербакова госиспытание выдержал... Для получения опыта эксплуатации в войсках истребителей с герметической кабиной признать целесообразным заказать за счет плана 1940 года 20-30 самолётов И-153 с герметической кабиной по испытанному образцу»... Но серийная постройка так и не состоялась (15805).

Летом 1939 г. прошел летные испытания истребитель И-153 с мотором М-62, оснащенный винтом АВ-1 изменяемого в полете шага. Скорость на высотах до 3500 м повысилась на 2-5 км/ч по сравнению с И-153 с винтом фиксированного шага, время набора высоты 5000 м уменьшилось с 6,7 до 5,3 мин, возрос потолок с 9800 м до 11000 м. Однако на высотах более 3500 м, в том числе на расчетной высоте 4600 м, максимальная скорость падала. Например, на расчетной высоте 4600 м И-153 №6566 с винтом АВ-1 развивал максимальную скорость 429 км/ч, в то время как И-153 № 6019 с винтом фиксированного шага — 443 км/ч. Причиной явля-лось несоответствие винта АВ-1 самолету И-153 с мотором М-62, т.е. низкий КПД винта. Тем не менее, ввиду повышения скороподъемности и потолка И-153 с АВ-1 решили запустить в серийное производство (других подходящих винтов изменяемого в полете шага наша авиапромышленность не выпускала). Серийные машины с АВ-1 отличались от самолетов с винтом фиксированного шага меньшим по размерам коком, закрывавшим только втулку. Впрочем, в частях часто летали без коков. Предпринимались попытки улучшения аэродинамики и эксплуатационных характеристик машины. 26 марта 1940 г. завершилась постройка И-153 с мотором М-62 и деревянным фюзеляжем-монококом вместо ферменного (И-153 УД-1). После испытаний фюзеляжа на прочность с 30 сентября начались заводские испытания. Они продолжались до 5 октября 1940 г. Всего на самолете выполнено 9 полетов с общим налетом 6 часов. Истребитель достиг максимальной скорости у земли 361 км/ч, а на высоте 4800 м - 422 км/ч. Время набора высоты 5000 м составляло 6 мин. В отчете об испытаниях отмечалось: “Уменьшение максимальной скорости можно объяснить тем, что мотор М-62 за № 1609, поставленный на У.Д., дал при контрольных испытаниях на моторном заводе номинальную мощность 840 л.с. при п=2120 об/мин... вместо положенной мощности на верхнем пределе 857-860 л.с., т.е. не додает 17-20 л.с.”. Для проверки прочности фюзеляжа в ходе испытаний было выполнено 560 фигур высшего пилотажа с перегрузкой, доходившей до 7 единиц. При этом никаких дефектов и нарушения прочности хвостовой части фюзеляжа не обнаружили. По результатам испытаний приняли следующее решение: “Считать, что хвостовая часть фюзеляжа, выклеенная из шпона, испытание выдержала... Самолет после окраски передать для эксплуатации ВВС КА”. Работы по установке нового мотора воздушного охлаждения М-63 мощностью 930/1100 л.с., представлявшего собой форсированный вариант мотора М-62, начались в 1939 г., когда были выполнены первые расче-ты и сделаны первые наброски чертежей мотоустановки (М-63 тогда еще только проходил стендовые испытания). В августе 1939 г. нарком авиапромышленности М.М.Каганович предписал Н.Н.Поликарпову развернуть работы по проектированию И-153 с мотором М-63, а директору завода № 1 Воронину готовить производство к серийной постройке истребителя. При этом он подтвердил требуемые ВВС летные характеристики И-153 с М-63 (во многом нереальные): максимальная скорость полета на высоте 5000 м - 485 км/ч, нормальная дальность на 0,9 максимальной скорости - 600 км, практический потолок - 10000 м (10667).

Летом 1939 г. на заводские испытания вышли И-153ТК №6001, №6003, № 6006, № 6011. В них турбокомпрессоры располагались по бокам фюзеляжа на мотораме. Два воздухозаборника устанавливались на капоте сверху. С винтом фиксированного шага и двигателем М-25В истребитель достиг скорости 455 км/ч на высоте 8750 м (10667).

Летом 1939 г. на авиазаводе №1 построили опытную серию И-15бис М-25В ТК в количестве 10 экземпляров для прохождения войсковых испытаний. Борта фюзеляжа за выхлопным патрубком турбокомпрессора на этих самолетах обшили стальным листом, дюралевую обшивку продолжили за кабину пилота. Машины отличались установкой широколопастных воздушных винтов конструкции Жданова и увеличенными масло- радиаторами. Вес двух ТК-1 производства завода №24 составлял 60 кг.
Первая эталонная машина №5975 попапа на аэродром 29 августа 1939 г. За ней, в течение сентября, изготовили еще 9 И-15бис М-25В ТК (заводские №№ 5968, 5974, 5976, 5977, 5978, 5979, 5980, 5981, 5982), которые проходили заводские испытания до 2 октября 1939 г. Из 10 облетанных экземпляров полный цикл испытаний прошли И-15бис №5976, №5977, №5978. Летали летчики Емельянов, Логинов, Кудрин, Белозеров.
Результаты заводских испытаний обнадеживали. Признавалось, что силовая установка М-25В, оборудованного турбокомпрессорами работает надежно на всех режимах до 10000 м. Установка ТК подняла рабочие высоты И-15бис с 4-5 км до 7,5-8,5 км. На высоте 8000 м максимальная скорость составила 400 км/ч, на 10000 м - 370 км/ч. Выводы гласили, что установка ТК особой технической сложности не представляет и ее можно производить силами технического состава строевых частей, поэтому предлагалось оборудовать по три И-15бис ТК на один истребительный полк для осуществления тренировочных полетов.
Зимой 1939-40 гг. пять И-15бис ТК (заводские №5968, №5974, №5976, №5978, №5982) проходили войсковые испытания в 60-й авиабригаде Закавказского военного округа в районе г. Баку. В отчете по результатам испытаний, утвержденном командиром бригады полковником Малашкевичем, говорилось, что испытания новая техника прошла удовлетворительно. И-15 бис ТК имеют улучшение летных характеристик на высотах 5-9 км и понижение данных на высотах до 4 км. При этом, И-15бис по-прежнему значительно уступают истребителям И-16 и И-153, поэтому оборудование значительного их количества турбокомпрессорами нецелесообразно. В итоге, установку ТК прекратили, вместе с опытной машиной общее количество И-15бис ТК составило 11 экземпляров (12014).

Летом 1939 г. на авиазаводе №1 построили опытную серию из 10 И—15бис М—25В ТК для прохождения войсковых испытаний. Борта фюзеляжа за выхлопным патрубком турбокомпрессора на этих самолетах обшили стальным листом, дюралевую обшивку продолжили за кабину пилота. Машины отличались установкой широколопастных воздушных винтов конструкции Жданова, увеличенными маслоради-аторами. Вес двух ТК—1 производства завода №24 составлял 60 кг (10547).

Летом 1939 И-15бис №3687 с ТК вернулся в НИИ ВВС, где его доработали и в период с 19 июня по 28 августа 1939 г. завершили полный цикл государственных испытаний. Сравнение с обычным И—15бис выглядело следующим образом:
	

	И-15бис

	И- 15 бис ТК


	Макс, скорость (км/ч)

	

	


	на Н=2000 м

	353,5

	334,5


	на Н=8200 м

	319,5

	394


	Время набора (мин)

	

	


	2000м

	2,34

	3,45


	8000м

	17,4

	15,65



Как следовало из результатов испытаний, до высоты 4600 метров преимущество в скорости имел И—15бис без турбокомпрессора. Далее, с подъемом на высоту, преимущество переходило к машине, оборудованной ТК. Хотя достигнутые успехи оценивались, как скромные, опыты продолжились (10547).

Летом 1939 г. на заводе N 1 построили опытную серию И-15бисТК (И-15бис М-25В ТК) из десяти экземпляров для прохождения войсковых испытаний. Борта фюзеляжа за выхлопным патрубком турбокомпрессора на этих самолётах обшили стальным листом, дюралюминиевую обшивку продолжили за кабину пилота. Машины также отличались установкой широколопастных воздушных винтов конструкции Жданова и увеличенными масло- радиаторами. Вес двух ТК-1 производства завода № 24 составлял 60 кг.
Первую машину из этой партии, № 5975, считавшуюся эталонной, доставили на аэродром 29 августа 1939 г. За ней в сентябре изготовили ещё девять И-15бисТК (с заводскими номерами: 5968, 5974, 5976, 5977, 5978, 5979, 5980, 5981 и 5982), которые проходили испытания до 2 октября 1939 г. Из десяти облётанных экземпляров полный цикл испытаний прошли три - № 5976, № 5977 и № 5978. Летали на них Емельянов, Логинов, Кудрин и Белозёров.
Результаты заводских испытаний обнадёживали. Признавалось, что мотоустановка работает надёжно на всех режимах до высоты в 10 000 м. Установка турбокомпрессоров подняла рабочие высоты И-15бис с 4000 - 5000 м до 7500 - 8500 м. На высоте 8000 м максимальная скорость составила 400 км/ч, на 10 000 м - 370 км/ч. Выводы отчёта гласили, что установка ТК-1 особой технической сложности не представляет и её можно производить силами технического состава строевых частей, поэтому предлагалось переоборудовать по три И-15бис в каждом истребительном полку, вооружённом этими машинами, для осуществления тренировочных полётов на больших высотах.
Зимой 1939/40 г. пять И-15бисТК (с заводскими номерами: 5968, 5974, 5976, 5978 и 5982) проходили войсковые испытания в 60-й авиабригаде Закавказского военного округа в районе Баку. В отчёте по результатам испытаний, утверждённом командиром бригады полковником Малашкевичем, говорилось, что испытания новая техника прошла удовлетворительно. И-15бисТК продемонстрировали улучшение лётных характеристик на высотах 5000 - 9000 м и понижение их ниже 4000 м. Но при этом И-15бис по- прежнему уступали истребителям И-16 и И-153, поэтому оборудование значительного их количества турбокомпрессорами признали нецелесообразным. В итоге устанавливать ТК-1 на И-15бис прекратили, вместе с опытной машиной общее количество таких самолётов составило 11 экземпляров (12294).

Летом 1939 г. на заводе № 1 построили опытную серию И-15бисТК (И-15бис М-25В ТК) из десяти экземпляров для прохождения войсковых испытаний. Борта фюзеляжа за выхлопным патрубком турбокомпрессора на этих самолётах обшили стальным листом, дюралюминиевую обшивку продолжили за кабину пилота. Машины также отличались установкой широколопастных воздушных винтов конструкции Жданова и увеличенными маслорадиаторами. Вес двух ТК-1 производства завода № 24 составлял 60 кг (25023).

Летом 1939 г. прошел летные испытания истребитель И-153 с мотором М-62, оснащенный винтом АВ-1 изменяемого в полете шага. Скорость на высотах до 3500 м повысилась на 2–5 км/ч по сравнению с И-153 с винтом фиксированного шага, время набора высоты 5000 м уменьшилось с 6,7 до 5,3 мин, возрос потолок с 9800 м до 11000 м. Однако на высотах более 3500 м, в том числе на расчетной высоте 4600 м, максимальная скорость падала.
Например, на расчетной высоте 4600 м И-153 № 6566 с винтом АВ-1 развивал максимальную скорость 429 км/ч, в то время как И-153 № 6019 с винтом фиксированного шага — 443 км/ч. Причиной являлось несоответствие винта АВ-1 самолету И-153 с мотором М-62, т. е. низкое кпд винта. Для мотора требовался редуктор. Параллельно испытывалась и машина с винтом ВВ-1. Результаты испытаний были сходными. Но винт ВВ-1 оказался менее надежным. Ввиду повышения скороподъемности и потолка И-153 с АВ-1 был запущен в серийное производство. Других подходящих винтов изменяемого в полете шага наша авиапромышленность не выпускала. Серийные машины с АВ-1 отличались от машин с винтом фиксированного шага менее объемным коком, закрывавшим только втулку. Впрочем, в частях часто летали без коков (25035).

Летом 1939 г. на заводские испытания вышли И-153ТК №№ 6001, 6003, 6006, 6011 с турбокомпрессорами и двигателями М-25В и М-62. В них турбокомпрессоры располагались по бокам фюзеляжа на мотораме. Два воздухозаборника устанавливались на капоте сверху. С винтом фиксированного шага и М-25В истребитель достиг скорости 455 км/ч на высоте 8750 м (25035).

Летом 1939 проходили гос. испытания в НИИ ВВС двухместного УТ И-15 бис - ДИТ-2, сделанный на 1 заводе (222,48).

Летом 1939 г. состоялись испытания ДИТ-2 № 5337. На самолете летали Стефановский, Николаев, Кубышкин, Кочетков и др. Отчет о государственных испытаниях был утвержден 25 августа 1939 г. Летчики отмечали, что по своим летным данным самолет ДИТ-2 близок к И-15бис (10667).

Летом 1939 г. проходили сначала заводские, затем государственные испытания ДИТ-2 № 5337. На самолете летали Стефановский, Николаев, Кубышкин, Кочетков и др. Отчет о государственных испытаниях утвердил 25 августа 1939 г. начальник ВВС РККА Локтионов. Летчики отмечали, что по своим летным данным самолет ДИТ-2 близко подходит к И-15бис, что в режиме горизонтального полета ДИТ-2 устойчив как в продольном, так и в поперечном отношении.
Наиболее серьезными недостатками являлись запаздывание на выходе из штопора и вибрации хвостового оперения на малых скоростях. После доработок самолет запустили в серию на заводе № 1, где в 1939 г. было построено два экземпляра. Затем (в конце 1939 г.) заказ передали на завод № 207. Завершить подготовку к производству не удалось из-за внедрения в серию на этом заводе новых бомбардировщиков Су-2. Эпоха И-15 подходила к концу (25035).

С лета 1939 г. бывший ангар ОЭЛИД ЦАГИ на ЦА, где ранее там находились 8-й и 5-й отделы ЦАГИ, занимающиеся в основном летными испытаниями, в связи с переездом цаговцев на новую территорию в Раменском (ныне г. Жуковский), пустовал и был готов к появлению новых хозяев. Именно здесь с февраля 1940 г. организовали опытный авиазавод №51, на котором разместили ОКБ Поликарпова. Конечно, новое производство заработало не сразу, но постепенно здесь появилось все, что обычно необходимо для создания новых опытных машин. В частности, в 1941 г. на заводе № 51 был организован плазово-шаблонный цех и оборудована лаборатория статических испытаний на прочность (24927).

Летом 1939 Б.Н.Кудрин начал испытания самолета С В.С.Болховитинова, который был закончен постройкой зимой (449).

Летом 1939 начались полеты С (Спарка) В.Ф.Болховитинова (4,57).

Летом 1939 г. ОКБ-301 получил подкрепление в лице нескольких инженеров, перешедших из ОКБ А.В. Сильванского. Однако сами Горбунов, Гудков и Лавочкин все еще продолжали числиться в 4-м отделе НКАП (19106).

Летом 1939 года новое ОКБ-301 получило подкрепление в лице нескольких опытных инженеров, прежде работавших в ОКБ Сильванского. Когда началась Великая Отечественная война Горбунов и Гудков покинули ОКБ-301, а Лавочкин стал первым в бюро (25057).

Летом 1939 начались государственные испытания ПС-124 и проходили успешно. Их предполагалось закончить к 1 сентября 1939 года. Для проведения госиспытаний была назначена комиссия под председательством начальника НИИ Главного управления ГВФ тов. Авербаха. В состав комиссии вошли пилоты Шварц и Новиков, ведущий инженер Кузнецов (21240).

Летом 1939 г. на заводе № 84 построили первый полностью советский «Дуглас» под обозначением «ПС-84». Всего до конца года сдали 6 таких самолетов, которые почти во всем соответствовали американскому аналогу в пассажирском варианте, предназначенному для перевозки 21 человека. По планам в 1939 г. на авиазаводе № 84 предполагалось построить 50 таких пассажирских самолетов. Между тем освоение новых технологий и становление производства оказалось непростым делом (24982).

Летом 1939-го начали летать «ПС-84» советского производства. Две первые серийные машины зарегистрировали как линейные аппараты «Аэрофлота» «СССР-Л3400» и «СССР-Л3401» (24982).

Летом 1939 л НИИ ГВФ К.Кондратьев на САМ-5-2бис с М-11ФН с нагнетателем и металлическим винтом достиг высоты в 8400 м при обычной погоде и 8800 при грозовом фронте. Кроме того л НИИ ГВФ Б.Бородин на САМ-5-2бис с МГ-31 в 300 нр достиг высоты в 8760 м при обычной погоде. До этого В.Л.Глебов и А.С.Бузунов на машине с МГ-21 в 200 нр достигли 7000 м (1143,7).

Летом 1939 г. на испытаниях в ЦАГИ крыло БОК-15 разрушилось при 80 % от расчётной нагрузки при запасе прочности 3,5. Хотя конструкция АНТ-25 с запасом прочности 3 успешно выдержала сложнейшие перелёты, для БОК-15 решили изготовить усиленные крылья с отполированной обшивкой. Большая прочность крыла позволяла увеличить ёмкость баков на 1500–2000 кг, а гладкость обшивки — улучшить аэродинамическое качество.
Одновременно в ЦИАМ вели отработку дизеля АН-1РТК. Для проверки его работы на высоте в мае-июне 1939 г. была предпринята уникальная акция — на Памире на перевале Ак-Байтол высотой 5 км соорудили испытательный стенд, доставили туда двигатель весом около тонны и провели его 30-часовые испытания. В экспедиции принимало участие 22 сотрудника ЦИАМ [177] .
Особенностью дизельного мотора является большая степень сжатия и, соответственно, повышенные нагрузки на механизмы двигателя. Поэтому при длительных испытаниях в ЦИАМ происходили поломки — возникали трещины в картере и шатунах, не выдерживали коленвал и зубья шестерен редуктора. После того, как в сентябре 1939 г. при стендовых испытаниях произошла авария дизеля № 12, было принято решение временно ограничить продолжительность тренировочных полётов БОК-15 пятью часами. К этому моменту на подготовку к рекордному перелёту уже истратили 22 млн рублей (17489).

Летом 1939 года начались полеты БОК-11. Известно, что второй полет этого самолета состоялся 18 июня в Смоленске. Докладывалось, что температура масла повысилась выше предела, а на всасывающей трубе обнаружено облупливание краски из-за перегрева. Далее доводки продолжились, третий полет самолет совершил 19 июля. Затем, после проведения необходимых усовершенствований, 15 августа 1939 г. БОК-11 с АМ-34РФН передали Г.Ф. Байдукову для выполнения тренировочных полетов. В 1940 г. БОК-11 оборудовали дизелем АН-1РТК, с которым самолет продолжал полеты вплоть до 1941 г. (20363).

Летом 1939 г. у выпускника МАИ инженера ЦАГИ Александра Давидовича Надирадзе возникла идея применить воздушную подушку для создания шасси, обеспечивающего эксплуатацию летательного аппарата с любых поверхностей. В 1940 г. он получил авторское свидетельство на изобретение «Самолёт схемы Н» [208] . Надирадзе сумел увлечь коллег своей идеей, и в ЦАГИ приступили к экспериментам. «Опробован на моделях новый принцип посадочного устройства (предложение инж. Надирадзе), переоборудуется УТ-2 для проверки этого принципа в полёте», — записано в отчёте ЦАГИ за 1940 г. [209] 
Переоборудование двухместного учебно-тренировочного и спортивного моноплана А.С. Яковлева УТ-2 с мотором М-11 мощностью 100 л. с. заключалось в следующем. Самолёт при помощи трубчатых стоек установили на металлической платформе, под которой находился резиновый баллон в виде овального кольца размером 3,4 х 2,07 м. Сечение кольца было переменное, большее в передней части и меньшее в задней, чтобы на земле создать самолёту взлётный угол в 10 градусов. Баллон был выполнен из двухслойной прорезиненной ткани. В нижней, соприкасающейся с землей части, он был усилен дополнительными слоями резины и ткани. В верхней части платформы под фюзеляжем находился мотоциклетный мотор мощностью 30 л. с., вращавший расположенный в кольцевом тоннеле вентилятор. Вентилятор гнал воздух вниз и создавал напор, необходимый для образования воздушной подушки. Сверху тоннель имел подвижные жалюзи, регулирующие давление воздушной подушки. Управление ими осуществлялось рукояткой в кабине лётчика.
В проекте Надирадзе предусматривалась уборка в полёте шасси-баллона в ниши по бокам фюзеляжа путём отсоса из него воздуха и выпуск его перед посадкой. На экспериментальной машине этого решили не делать, воздух из баллона можно было стравить только на земле. Под платформой для удобства перемещения самолёта в ангаре имелось два небольших колеса и костыль. При наполненном баллоне они не касались земли и находились на расстоянии 200 мм от поверхности.
Самолёт на воздушной подушке получил обозначение УТ-2Н, с индексом по фамилии изобретателя.
Ведущим лётчиком-испытателем первого в мире самолёта на воздушной подушке был назначен Игорь Иванович Шелест. Вот как описывал он свои первые впечатления от УТ-2Н:
«Через несколько дней произошло более близкое знакомство с изобретателем и его машиной в мастерских одной из лабораторий ЦАГИ. Мы пришли туда вместе с ведущим инженером А.С. Качановым, моим новым шефом по испытанию конструкции, созданной А.Д. Надирадзе.
Войдя в цех, мы увидели впереди лёгкий двухместный спортивный моноплан; он был несколько выше обыкновенных самолётов.
— Возвышается, словно на пьедестале, — заметил Качанов.
„Пьедесталом“ была большая овальная металлическая платформа, опиравшаяся на надувную лодку, как бы перевернутую вверх дном; это сооружение заменяло самолёту шасси.
Слушая пояснения изобретателя, мы с большим интересом рассматривали эту оригинальную конструкцию. В центре платформы, под фюзеляжем, помещался многолопастный вентилятор, приводимый в действие специальным мотором.
— Это сооружение и создаёт воздушную подушку, — сказал Надирадзе. Он махнул механику, сидящему в самолёте; тот запустил мотор вентилятора, прибавил газ, и мы с удивлением увидели, как из-под баллона со всех сторон начал струиться воздух, разметая пыль. Машина вся задрожала и будто стала повыше.
Я потрогал её за крыло. От малейшего усилия самолёт в тонну весом легко сдвигался с места, разворачивался.
— Ничего удивительного, — сказал Качанов, — ведь она сейчас взвешена, почти не касается земли, опираясь на тонкую воздушную прослойку. Так что трение сведено к минимуму.
— Толкните — и она заскользит, как шарикоподшипник по стеклу, — добавил Надирадзе.
— Кому же принадлежит первооткрытие этого многообещающего физического явления? — спросил я, сильно заинтересованный зрелищем.
— Идея воздушной подушки принадлежит Циолковскому [210] . Его продолжатель — профессор Левков. Я применил эту идею в авиационной конструкции, — ответил Надирадзе» [211] (17489).

Летом 1939 года были проведены государственные испытания системы Звено. 
При испытаниях использовались те же самолеты, которые участвовали в полетах 1938 года. Ведущий летчик ТБ-3 — капитан Хрипков, второй летчик от КБ-29 — Фиксон. На И-16 №507 летал капитан Николаев, на И-16 №502 — ст. лейтенант Кубышкин. В дополнительных полетах летчики И-16 были прежние. На ТБ-3 ведущим летчиком был майор Лисицин, вторым пилотом — военный инженер 3 ранга Фингеров.
Сначала, с целью получения надежной работы всех механизмов отцепления велись тщательные наземные испытания. Затем были проведены полеты без бомбового груза, но с последующей отцепкой И-16. Следующим этапом под И-16 подвешивали, а затем сбрасывали корпуса авиабомб весом по 130 кг. И на окончательном этапе использовали задуманные боеприпасы ФАБ-250. Отмечалось, что подвеска четырех ФАБ-250 на истребителях при участии 
Согласно отчету по испытаниям практический потолок «Звена-СПБ» составлял 6300—7000 м, максимальная скорость на высоте 3000 метров — 276 км/ч, 5000 метров — 271 км/ч. Максимальная скорость И-16 с подвешенными авиабомбами на высоте 5000 метров составляла 379 км/ч, практический потолок с бомбами — 6800 метров. Скорость при вводе в пикирование — 165—220 км/ч. Ввод осуществлялся с высоты 3500—4500 м, углы пикирования — от 30° до 78°.
Полетный вес соединения «Звено-СПБ» без авиабомб составлял 20 110 кг. С подвешенными под И-16 авиабомбами по 250 кг — 21 110 кг. Полетный вес одного И-16 тип 5 оценивался в 1650 кг.
Отдельно указывалось, что при испытаниях крыльевые пулеметы были сняты, т.к. они мешали монтажу бомбовых упоров. К числу недостатков отнесли свисающие вниз шланги бензопитания, которые при отцеплении истребителей отбрасывались назад и пробивали обшивку крыла ТБ-3.
При постройке задуманной серии «Звено-СПБ» в количестве пяти экземпляров предлагалось устранить отмеченные дефекты, и головной образец передать на госиспыта- ния. В дальнейшем задумывалось использовать более совершенные истребители И-16 тип 24. А на ТБ-3 для повышения его обороноспособности установить на средней турели крупнокалиберный пулемет Березина или 20-мм пушку ШВАК (20363).

Летом 1939 года были проведены ее государственные (совместные контрольные испытания «Звена-СПБ») испытания «Звена-СПБ».
При испытаниях использовались те же самолеты, которые участвовали в полетах 1938 года. Ведущий летчик ТБ-3 — капитан Хрипков, второй летчик от КБ-29 — Фиксон. На И-16 №507 летал капитан Николаев, на И-16 №502 — ст. лейтенант Кубышкин. В дополнительных полетах летчики И-16 были прежние. На ТБ-3 ведущим летчиком был майор Лисицин, вторым пилотом — военный инженер 3 ранга Фингеров.
Сначала, с целью получения надежной работы всех механизмов отцепления велись тщательные наземные испытания. Затем были проведены полеты без бомбового груза, но с последующей отцепкой И-16. Следующим этапом под И-16 подвешивали, а затем сбрасывали корпуса авиабомб весом по 130 кг. И на окончательном этапе использовали задуманные боеприпасы ФАБ-250. Отмечалось, что подвеска 4 ФАБ-250 на истребителях при участии 7 специалистов занимала 8 минут. Установка двух И-16 под ТБ-3 требовала 15 минут при 9 членах персонала.
Согласно отчету по испытаниям практический потолок «Звена-СПБ» составлял 6300-7000 м, скорость максимальная на высоте 3000 метров — 276 км/ч, на высоте 5000 метров — 271 км/ч. Максимальная скорость И-16 с подвешенными авиабомбами на высоте 5000 метров составляла 379 км/ч, практический потолок с бомбами — 6800 метров. Скорость при вводе в пикирование — 165-220 км/ч. Ввод осуществлялся с высоты 3500-4500 м, углы пикирования — от 30° до 78°.
Полетный вес соединения «Звено-СПБ» без авиабомб составлял 20 110 кг. С подвешенными под И-16 авиабомбами по 250 кг — 21 110 кг. Полетный вес одного И-16 тип 5 оценивался в 1650 кг.
Отдельно указывалось, что при испытаниях крыльевые пулеметы были сняты, т.к. они мешали монтажу бомбовых упоров. К числу недостатков отнесли свисающие вниз шланги бензопитания, которые при отцеплении истребителей отбрасывались назад и пробивали обшивку крыла ТБ-3.
При постройке задуманной серии «Звено-СПБ» в количестве 5 экземпляров предлагалось устранить отмеченные дефекты и головной образец передать на госиспытания. В дальнейшем задумывалось использовать более совершенные истребители И-16 тип 24. А на ТБ-3 для повышения его обороноспособности — установить на средней турели крупнокалиберный пулемет Березина или 20-мм пушку ШВАК (23378).

Летом 1939 г. небольшое соединение четырехмоторных носителей план-торпед выглядело так:
ТБ-3 4М-34Р №22468 (производства 1934 г.)
ТБ-3 4М-34Р №22478 (производства 1934 г.)
ТБ-3 4М-34РН №22709 (производства 1936 г.)
ТБ-3 4М-34РН №22710 (производства 1936 г.).
Летом 1939 г. испытания всех ранее построенных планеров продолжались, однако не всегда полеты заканчивались благополучно. 10 июня 1939 г. после отцепления планирующей торпеды №9 на высоте 200 м она перешла в штопор и врезалась в воду. Погиб летчик завода №379 Н.Н.Данилов (23378).

С лета 1939 г. разрабатывался М-88А Опытные образцы проходили стендовые испытания с января 1940 г. С августа 1949 г. оснащался карбюратором АК-88. Мощность 1100/1100 л.с. (по заданию 1000/1250 л.с., по проекту 1100/1300 л.с.), вес 650 кг (ранние образцы 640 кг), выпускался серийно. Существовали опытные двигатели, форсированные в 1940 г. по наддуву до 1200 л.с. с весом 670 кг. (11852).

Летом 1939 на совещании по плану опытного самолетостроения на 1940-1941 гг. Микулин заверил собравшихся, и среди них Поликарпова, что опытный экземпляр АМ-37 он сделает за месяц и сразу запустит его в серию. Действительно, АМ-37 отличался от освоенного в производстве АМ-35А только увеличенным диаметром крыльчатки одноступенчатого односкоростного приводного центробежного нагнетателя (ПЦН). На новом моторе чтобы повысить КПД, перегретый от сжатия в ПЦН воздух проходил сквозь дополнительные «соты» с водой, которая отдавала это тепло в основном радиаторе под фюзеляжем. Благодаря этому рассчитывали получить боевую мощность 1400 л.с. на высоте 5800 м и скорость до 650 км/ч (21596).

С лета 1939 И.В.С. стал привлекать А.С.Я. для консультаций (74,153).
Дом НКАП был на Патриарших прудах. А.С.Я. попал туда летом 1939 Там уже жили Н.Н.П. и С.В.И. (74,157).

Где-то летом 1939 опять было совещание у И.В.С. Пригласил А.С.Я., спрашивал о ББ, а затем дал задание на истребитель и пригласил на это совещание и посадил в президиум, где был М.М.Каганович, А.А.Архангельский, директора заводов, люди из ВВС и вел К.Е.В. (74,134).
Именно на этом совещании И.В.С. требовал повысить скорость СБ (АНТ-40) от А.А.А., а тот сказал, что плохо на заводе 22. Директор - В.А.Окулов и ГИ А.А.Кобзарев (74,135).
По другим данным это было осенью 1939

Летом 1939 Н.Н.П., П.А.Воронин - д и ГИ завода 1 П.В.Дементьев были приглашены в Кремль. П.А.Воронин и П.В.Дементьев, поддерживаемые И.В.С., ратовали за моноплан, а Н.Н.П. - за биплан и в результате в ОКБ Н.Н.П. была сформирована первая рабочая группа для разработки аванпроекта самолета Х. Группа включала компоновщика Я.И.Селецкого и двух конструкторов - Н.И.Андрианова и Н.З.Матюка. Их пригласили в Кремль и в отсутствии Н.Н.П., который был в Германии, проект одобрили. А.И.М. якобы был еще не в курсе и занимался серией И-153 у Н.Н.П. А.И.М. якобы предложили П.А.Воронин и П.В.Дементьев и с трудом его убедили (1084,3).

Летом 1939 года (то есть до начала войны в сентябре) в НИИ ГВФ проходил испытания Локхид «Электра»10А-2 с двигателями Пратт Уитни «Уосп Джуниор». Этот самолет (зав. №1035) был зарегистрирован с опознавательным знаком СССР-Л3451. Судя по всему, это была та самая «Электра» L-10A, упоминания о которой встречаются в переписке «Амторга» за 1937 год (наряд на ее приобретение оформили 16 ноября 1937 года). О полетах этого самолета в 1938 году сведений не обнаружено. В 1939 году, в период с 26 по 29 июня, испытания СССР-Л3451 в НИИ ГВФ провели летчики Е.М. Милославский и С.А. Таборовский. При полетном весе 4600 кг и центровке 35% были зафиксированы следующие характеристики: максимальная скорость 312 км/ч, крейсерская скорость 265 км/ч,практический потолок 4340 м. Указывалась вместимость самолета: экипаж 3 человека, плюс три пассажира. [Отчет об испытании самолета LockheedELectra 10А-2 PrattWhitneyWaspJunior, РГА НТД г. Самара фонд P-4 Г0СНИИ ГА, опись 2-1, дело136].
В том же 1939-м L-10A СССР-Л3451 в составе эскадрильи особого назначения (эон) ГВФ, совершая «эпизодические полеты командования», налетал 81 ч. 15 мин. Налет за 1940 год составил 88 часов.
О последующих полетах и заданиях сведений обнаружено не много. 2 марта 1942 года этот самолет, который числился за Азербайджанским управлением ГВФ, вернулся в Москву и поступил в ведение ГУ ГВФ. 11.04.42 г. пилот В.В. Осипов (служил в 1930-х в эскадрилье имени Горького) летел из Саратова в Сталинград, при посадке самолет провалился через ледяную корку, после сорвало одно колесо и машину развернуло. 21.04.42 г. - авария на взлете в Астрахани, повреждено шасси.
Далее этот L-10A числился в Московском управлении весь 1942 год как исправный. По состоянию на 1.12.43 г. самолет находился на авиарембазе № 401 в Новосибирске. Значится списанным в 1944 году (11974).

Летом 1939 состоялось совещание у НКАП М.М.К. по вопросу Плана опытного самолетостроения на 1940-41 гг.
Присутствовали: Н.Н.П. - завод 1, А.А.А. - завод 22, Кочеригин - завод 156, Грушин - МАИ, Леонтьев - ПГУ НКАП, Машкевич - ПГУ НКАП, А.А.М. - завода 24, Каширин - 3ГУ НКАП
Слушали:
1. О новых моторах, выпускаемых заводом 24: АМ-36, АМ-37, АМ-38. А.А.М. сообщил, что АМ-37 является измененным АМ-35, но с большей мощностью на взлете на 250 нр, на расчетной высоте - на 200 нр и расчетной высотой 6000 м.
Макет мотора м.б. дан в месячный срок, а сам мотор на столько отработан, что может изготовляться уже в серии.
2. ЛТТ к самолетам 1940-41 гг, выполнение которых необходимо для удержания ВВС РККА на должном высоком уровне.
Решили:
Для достижения этих ЛТХ:
1. Всем ГК по самолетам не позднее 5 ноября с.г. подготовить и представить технически обоснованные материалы по следующим вопросам:
а) графики, таблицы и расчеты, характеризующие мощности, вес, высотность, расход горючего и габариты моторов, необходимые для достижения высоких ЛТХ. сообщенных ПГУ каждому конструктору.
б) задачи, которые необходимо поставить и решить в 1940-41 ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ, конструкторам моторов, конструкторам винтов, радиаторов и колес, вооружения, приборостроения и всем заводам поставщикам (1354,276).
Т.о. об АМ-38 было известно давно, ничего делать по нему было не надо, но С.В.И. на заседании почему-то не присутствовал

Летом 1939 г. инженер И.Меркулов предложил использовать ПВРД в качестве дополнительной силовой установки для увеличения максимальной скорости истребителей с поршневыми авиадвигателями. В качестве горючего предполагалось использовать авиационный бензин из основного бака, "прямоточки" поэтому назывались "дополнительными моторами" (ДМ). Первый такой двигатель, получивший обозначение ДМ-1 (диаметром 240 мм) прошел стендовые испытания во второй половине 1939 года. В сентябре были изготовлены более мощные двигатели ДМ-2, длина их составляла 1500 мм, максимальный диаметр 400 мм, диаметр выходного сопла 300 мм. Вес каждого двигателя вместе с элементами крепления составлял всего 19 килограммов. После успешных испытаний в аэродинамической трубе ДМ-2 были установлены под нижними плоскостями на И-15бис. Хвостовую часть самолета во избежание загорания в воздухе обшили металлическими листами (12014).

Летом 1939 г. И. Меркулов предложил использовать их в качестве дополнительной силовой установки для увеличения максимальной скорости истребителей с поршневыми двигателями. В качестве горючего предполагалось использовать авиационный бензин из основного бака, «прямоточки» поэтому назывались «дополнительными моторами» (ДМ).
Первый такой двигатель, получивший обозначение ДМ-1 (диаметром 240 мм), прошел стендовые испытания во второй половине 1939 г. В сентябре изготовили более мощные двигатели ДМ-2, длина их составляла 1500 мм, максимальный диаметр 400 мм, диаметр выходного сопла 300 мм. Весил двигатель вместе с элементами крепления всего 19 кг. После успешных испытаний в аэродинамической трубе ДМ-2 установили под нижними плоскостями истребителя И -15бис. Хвостовую часть самолета во избежание загорания в воздухе обшили металлическими листами (19107).

Летом 1939 г. Дорнье «Валь» СССР-Н235 определили в экспедицию по изысканию авиабаз на северном побережье от Тикси до Чукотки. Одновременно ставилась задача по проведению ледовой разведки. Первоначально, 8 мая 1939 г. на Н235 был определен экипаж летчика Фариха с заданием «на доизыскание авиатрасс Западного сектора Арктики». Затем был составлен экипаж в следующем составе: командир М.Н.Каминский, 2-й пилот З.Г.Юнкерова (женщина, однако'), 1-й бортмеханик В.П.Барукин, 2-й механик- радист А.И.Мохов, штурман В.В.Жадринский.
19 июля 1939 г. СССР-Н235 под управлением Каминского вылетел из Красноярска. 23 июля экипаж прибыл через Тикси в Казачье, здесь 5 дней ждали бензин, оставили в Казачьем топографов и вылетели в Чокурдах, чтобы там дозаправиться и вернуться назад с полными баками. 25 июля 1939 г., при возвращении из Чокурдаха в Казачье, в полете прорвало бензопровод и кормовой двигатель остановился. Механик Барукин забрался в гондолу и зажал разрыв руками. Двигатель вновь заработал, однако в этот момент загорелся пролившийся ранее бензин.
Высота полета в ходе происходящих событий составляла 300 метров, поверхность земли была покрыта туманом с видимыми незначительными разрывами. Каминский, увидев гондолу мотора, объятую пламенем, не растерялся, спокойно спланировал и благополучно посадил летающую лодку на тундру, где силами экипажа пожар был окончательно ликвидирован.
При пожаре прогорела ажурная распорка у кормового двигателя в мотогондоле, сгорели контрольные приборы, находящиеся в гондоле, часть дюралевых соединений, монтажная проводка зажигания обоих моторов, распаялся и потек один из масляных баков. Бортмеханик Барукин был облит горящим бензином, во время ликвидации пожара получил значительные ожоги лица и рук.
Вот как описал эту историю сам Каминский (по его описанию встали оба двигателя летающей лодки):
«.. тарахтят моторы, сбрасывают мощность, инстинктивно прибавляю газ - моторы не забирают, и, через несколько секунд, останавливаются. Тишина. В ушах звенит. Молниеносно оглядываю горизонт на 360 градусов. Ничего не видно. Самолет погружается в хлопья тумана. Смотрю на приборы, планирую перед собой. Оглянувшись, вижу, горит мотогондола. Сердце упало. Ясно, что машина бита, а может и сами поуродуемся, а если целы останемся, с побитой погоревшей машиной, без радиосвязи, без продуктов питания - все равно гроб.
Молнией пронеслись эти мысли. Но вот показалась земля. Воды нет. Направляю планирование на более ровную поверхность тундры. Не раздумывая о методе посадки, низко подвожу, стараясь посадить мягче. Днище лодки без толчков зашуршало по траве. Вот два-три толчка и стоим. Слышен треск горящих моторов. Кричу Бару кину подать огнетушитель. Остальным - выбрасывать из самолета продзапас, палатку, радиостанцию».
В общем, пожар с помощью огнетушителя и воды из радиатора охлаждения потушили. Далее Каминский записал:
«Резко пахнет горелой краской, резиной, все кипит, дымится, вот-вот вспыхнет снова. ...Осматриваем самолет. Ни одного повреждения. Радиостанция в порядке. Значит, дела не так уж плохи».
Весь полет Н235 продолжался всего 58 минут. Вынужденная посадка произошла в 150 км от Русского Устья между Яной и Индигиркой, в 80 км от Аллапхи. Уже позднее была названа причина происшествия: обрыв бензиновой трубки от пережога во время пайки ниппеля на КАРЗе.
Аварийный экипаж разыскали через неделю - 2 августа к месту аварийной посадки на Дорнье «Валь» СССР-Н233 прилетел Николаев. Поначалу он не смог обнаружить аварийную машину - на фоне этого участка тундры летающая лодка, окрашенная матовой серебристой краской, была мало заметна. Каминский по этому поводу записал: «В этом виновата белая окраска нашего самолета».
Николаев совершил посадку Н233 на небольшое озеро, расположенное в 4 км от места аварийного приземления Н235. После встречи двух экипажей начали решать сообща, как выбраться из создавшегося положения. Осмотр лодки показал, что повреждений от посадки на тундру нет, и самолет находится в летном состоянии. Моторы через два дня после замены электропроводки были опробованы и дали хорошие результаты в работе.
Затем Н235 развернули против ветра и установили на деревянные катки, доставленные Николаевым. Запустили моторы, однако даже облегченный самолет не сдвинулся ни на 1 мм. Было решено попытки взлета отложить до заморозков и сильного ветра. Н235 законсервировали и на Н233 все улетели в Казачье.
Далее Каминский с инженерами-геодезистами выехал пароходом для продолжения изыскания авиабаз на Колыме и Чукотке. Жадринский и Юнкерова перешли на Н238 летчика Купчина, механики Барукин и Мохов продолжили подготовку эвакуации аварийного самолета.
Между тем, перед своим отбытием Каминский записал в дневнике: «В Тикси мы узнали от Черевичного, что Дорнье Валь хорошо рулит по доскам, у него был такой случай в прошлом году. Если положить под самолет доски смазанные тавотом, он с места стронется и тогда, по мнению Черевичного не остановится, взлетит с земли».
Именно так и поступили - на место посадки несколькими рейсами завезли доски и тавот. Кроме Барукина и Мохова в строительстве «деревянной полосы» участвовал экипаж самолета СССР-Н238: пилот Купчин, бортмеханик Ивашина, бортрадист Чалеев и штурман Жадринский, а также экипаж Н275 пилота Черевичного. Взлет аварийной лодки осуществил И.П.Мазурук,о котором позднее говорилось: «находясь в бухте Тикси, прибыл к месту вынужденной посадки СССР-Н235 и с исключительной четкостью и быстротой организовал работу по эвакуации самолета из тундры».
В приказе УПА № 184 от 29.10.39 г., подписанного исполняющим обязанности начальника УПА Главсевморпути Каминовым указывалось следующее: «Тов. Мазурук И.П. с полным сознанием ответственности за исход предприятия - лично сам произвел замечательный взлет на гидросамолете с суши. Благодаря всей сумме произведенных мероприятий - самолет Н-235 быстро был восстановлен. Отмечаю достойную подражания работу всех перечисленных товарищей, как образец высокой сознательности и готовности к самопожертвованию во имя спасения жизни людей и социалистического имущества». К рассказанному эпизоду следует добавить, что на момент всех произошедших событий Илья Павлович Мазурук был назначен начальником Управления полярной авиации Главсевморпути.
После возвращения Н235 в строй ее командиром назначили летчика Антюшева. Впрочем, неприятности летающей лодки СССР- Н235 продолжились. 16.09.39 г. уже новый командир произвел вынужденную посадку, а на следующий день - 17 сентября чуть было не произошел повторный пожар в воздухе.
Дело было так. СССР-Н235 с экипажем в составе командира корабля Антюшева, 2-го пилота Андреева, 1-го бортмеханика Барукина, 2-го бортмеханика Мохова, идя маршрутом Игарка - Хатанга, произвел посадку в аэропорту ст. Черная, далее стартовал в Волочанку. После взлета, постепенно набирая высоту с полной нагрузкой (2300 кг), на высоте 210 метров, моторы стали сдавать обороты, а потом окончательно остановились. Антю- шев, не зная истинную причину остановки моторов и учитывая полную нагрузку самолета, перевел самолет на планирование с расчетом посадки на находившееся впереди озеро. Озеро оказалось недостаточно для посадки на него и самолет в конце пробега выскочил на берег, не получив при этом никакого повреждения. После посадки Антюшев узнал, что механик Барукин заметил в воздухе, что бензин льется на кормовой мотор и, не зная истинной причины, во избежание пожара перекрыл топливную магистраль. Как потом было установлено, у одной из помп AM кормового мотора лопнул мех, и бензин выходил через помпу наружу. После замены помпы, уже на облегченном самолете взлет произвел пилот Купчин в присутствии И.П.Мазурука. Таким образом, СССР-Н235 вторично был введен в строй.
В приказе УПА № 184 от 29.10.39 г. из этих двух случаев были сделаны следующие выводы:
«2. Учитывая, что в текущем году было несколько случаев поломки подводящих бензотрубок к моторам -установить на всех самолетах ДВ систему мягкого эластического бензопровода.
3. Начальнику технического отдела УПА и директору КАРЗа пересмотреть систему бен- зопроводки с тем, чтобы создать более надежное и безопасное переключение бензоси- стемы, позволяющее отдельно выключать один мотор.
4. Начальнику Техотдела УПА установить на основе практики работы сроки проверки помп AM и дать соответствующие указания как заводу КАРЗ, так и летным подразделениям.
5. Вторая вынужденная посадка Н-235 только случайно не привела к аварии. Пилот тов. АНТЮШЕВ не принял своевременного решения о посадке и выборе для этого лучшего места. Бортмеханик тов. ВАРУКИН слишком поспешно выключил оба мотора, не предупредив пилота. Командиру Московской Авиагруппы наложить взыскание на пилота тов. АНТЮШЕВА и бортмеханика тов. БАРУ- КИНА за поспешность решений при вторичной вынужденной посадке самолета Н-235».
Однако, происшествия не прекратились и после: 27.09.39 г. Антюшев снова совершает вынужденную посадку на Н235.
В 1940 г. самолет продолжали преследовать неисправности моторов. 20 июля, в полете из Анадыря в б. Провидения на СССР-Н235, пилотируемым Каминским, лопнула пароотводная трубка кормового мотора. Выключив кормовой мотор, Каминский на одном дотянул до мыса Низкого и произвел посадку на море вблизи берега. При осмотре двигателя на земле выяснились дополнительные проблемы, причиной которых был назван некачественный ремонт двигателей на КАРЗе.
12 сентября самолет, под управлением Каминского, вылетел с мыса Шмидта в направлении на мыс Билингса. В пути метеорологическая обстановка часто менялась, и местами полет продолжался на высоте 50 метров.
При подходе к мысу Биллингса, пересекая на высоте 40 метров перешеек, отделяющий две лагуны, оба мотора внезапно остановились, и Каминский произвел посадку на тундру в двух километрах от лагуны. Посадка была произведена благополучно, и у самолета оказалась помята только реданная часть лодки.
После посадки было установлено, что остановка моторов произошла по причине выработки горючего из двух включенных баков, а бортмеханик В.М.Коротаев своевременно не переключился на другие баки, что и повлекло за собой выключение двигателей.
После разгрузки самолета, используя прошлогодний опыт организации взлета с тундры, Каминский 16 сентября перелетел на ближайшую лагуну и уже оттуда продолжил полет до Красноярска.
Командир самолета М.Н. Каминский за полет на недопустимо низкой высоте, что в момент остановки моторов не позволило ему спланировать на лагуну, должен был понести строгое наказание, но, учитывая наступавшие морозы и необходимость доставки самолета в Красноярск, отделался выговором. Бортмеханик 1-го класса Московской авиагруппы В.М.Коротаев «за проявленную в полете беспечность и халатность, следствием чего явилось опоздание с переключением бензиновых баков, приведшие к остановке моторов и вынужденной посадке на тундру» - получил выговор и понижение квалификации до 2-го класса.
Директора Красноярского авиаремонтного завода С.А.Захарова и гл. инженера В.И.Мельникова из-за продолжающихся случаев недоброкачественного ремонта предупредили, что в дальнейшем будут привлекать к строгой ответственности. Начальнику технической приемки УПА на КАРЗе Д.Я.Андрианову за слабый контроль качества ремонта материальной части объявили выговор и предупредили, что при повторении подобных фактов всех виновных будут привлекать к судебной ответственности.
В мае 1941 г. на летнюю навигацию самолет СССР-Н235 назначался на линейную работу в Тикси. Командиром экипажа назначили пилота Сурнина, 1-м бортмехаником Жукова, 2-м бортмехаником Кириллина, бортрадистом Николаева. [Приказ № 71 от 8.5.41, РГАЭ, 9570-2-2973]
Дальнейшая судьба Дорнье «Валь» Н235 по имеющимся документам не прослеживается (11977).

Летом 1939 г. Московский отряд полярной авиации получил одну из двух собранных в Таганроге из американских узлов летающих лодок «модель 28-2» (с бортовым номером Н-275). Позже ГУСМП достались четыре, полностью изготовленные в Таганроге, летающие лодки МП-7 (Н-304, Н-307, Н-308 и Н-309) (25632).

Летом 1939 г. инженер И. Меркулов предложил использовать ПВРД в качестве дополнительной силовой установки для увеличения максимальной скорости истребителей с поршневыми двигателями. В качестве горючего предполагалось использовать авиационный бензин из основного бака, поэтому «пря- моточки» назывались «дополнительными моторами» (25022).

Летом 1939 г. мелкопятнистую окраску реально опробовали в ходе боевых действий на Халхин-Голе. Безлесная местность затрудняла маскировку техники на аэродромах. Поэтому самолеты спешно перекрасили под окружающий фон. При этом использовался рисунок из мелких неправильных размытых пятен и разводов, наносившихся распылителем по базовой окраске. Это нельзя считать камуфляжем - пятна были слишком малы и на большом расстоянии сливались. В ход пошли те эмали, что имелись под рукой - "защитная" и ее смеси со светло-голубой и белилами. Г.А. Ворожейкин в своих мемуарах описывал прибытие в полк специалиста по маскировке с инструкциями и необходимыми материалами. Таким образом изменяли облик истребителей И-153, бомбардировщиков СБ, транспортных самолетов DC-3. Истребители И-16 22-го полка целиком перекрасили сверху в зеленый цвет.
По-видимому, эффект от новой маскировки имел место, поскольку применялась она очень широко. Но мелкопятнистая окраска диктовалась специфическими условиями театра военных действий в Монголии. Для Европейской части Советского Союза она не подходила (11987).

В 1939 в спец. КБ создавались высотные прицелы для бомбометания на скорости 700 км/ч, пилотажно-навигационное и радио оборудование. Планировалось и увеличить объем бомбоотсеков (5,58).

Летом 1939 в РНИИ закончилась разработка специального нового РС 132, способного нести на 10 км заряд вдвое большей мощности, и многозарядной пусковой установки. Взяли те же шашки в 40 мм весом на 3.5 кг больше пороха. Стабилизатор стали сваривать из двух штампованных половинок. Это снаряд стал основой всех новых, в т.ч. РОС (осветительного), РСС (сигнального), РЗС (зажигательного), РБС (бронебойного), РОФС (осколочно-фугасного с боеголовкой с насечками и 7 кг тротила) - М-13. Сделали и РОФС-82 - М-8 (1233,52).

Летом 1939 г. И.Меркулов предложил использовать ПВРД в качестве дополнительной силовой установки для увеличения максимальной скорости истребителей с поршневыми авиадвигателями. В качестве горючего предполагалось использовать авиационный бензин из основного бака, “прямоточки” поэтому назывались “дополнительными моторами” (ДМ). Первый такой двигатель, получивший обозначение ДМ-1 (диаметром 240 мм) прошел стендовые испытания во второй половине 1939 г. (6592).

Летом 1939 г. Меркулов предложил использовать ПВРД в качестве дополнительной силовой установки для увеличения максимальной скорости истребителей с поршневыми авиадвигателями. В качестве горючего предполагалось использовать авиационный бензин из основного бака, “прямоточки” поэтому назывались “дополнительными моторами” (ДМ). Первый такой двигатель диаметром 240 мм, получивший обозначение ДМ—1, прошел стендовые испытания во второй половине 1939 г. (10547).

Летом 1939 г. заводские испытания одной из двух автомобильных установок для пуска РС - МУ-1 выявили ее плохую устойчивость при стрельбе (раскачивание), что приводило к большому рассеиванию снарядов.
Установка МУ-1 (механизированная установка, 1-й образец) имела удлиненные направляющие, но они по-прежнему были расположены перпендикулярно оси машины. Установка МУ-1 монтировалась на шасси автомобиля повышенной проходимости ЗИС-б. Число направляющих осталось прежним — 24, но располагались они на раме в шахматном порядке. Угол возвышения направляющих изменялся в пределах от +15° до +45°. Рама пакета направляющих имела угол горизонтального наведения ±5°. На автомобиле имелось два складывающихся домкрата, которые вывешивали тыльную часть пусковой установки в боевом положении. Для точного наведения пусковой установки в горизонтальной плоскости на ней был установлен артиллерийский прицел и панорама от 122-мм гаубицы (25439).

Летом 1939 года идея о проведении воздушной экспедиции в неисследованные полярные районы возникла у летчика полярной авиации И.И. Черевичного. После предварительной оценки ледовой обстановки в восточной части советской Арктики на летающей лодке «Каталина» «Н-275», И.И. Черевичный, штурман экипажа В.И. Аккуратов и бортмеханик В.И. Чечин обратились с обоснованным предложением об организации перелета к «полюсу недоступности» в ленинградский Арктический институт, где получили поддержку.
Однако окончательного положительного решения со стороны ГУСМП экипажу Черевичного пришлось ожидать еще более года, только осенью 1940 года был согласован план экспедиции, и началась ее подготовка. Самолет АНТ-6А «Н-169», выделенный для экспедиции, был отправлен на завод для ремонта и модернизации (21249).

Летом 1939 г. по предложению АН СССР началась подготовка стратостата СП-1 «СССР ВР-60 — Комсомол» к полёту. Полётное задание предусматривало испытание новой техники и проведение наблюдений над космическими лучами, оптические наблюдения и взятие проб воздуха.
В ходе подготовки к полёту, продолжавшейся с 16 июля по 7 августа 1939 г., материальную часть стратостата тщательно проверили, а все механизмы и приборы испытали. В присутствии экипажа аппаратура жизнеобеспечение пилотов в полёте прошла комплексное 10-часовое испытание в барокамере ИАМ ВВС (20120).

Другие оборонные отрасли:

Летом 1939 г. ведомственное подчинение завода №7 было изменено - приказом НКВ СССР №87 от 5 июня 1939 г. на базе 5 отдела I ГУ было организовано Ремонтно-арсенальное ГУ – VII Главное управление НКВ СССР, в ведение которого перешел завод №7 (20074).

Летом 1939 г. после доработок 122 мм гаубицы Петрова М-30 пришлось проводить повторные войсковые испытания гаубицы. Постановлением Комитета обороны от 29 сентября 1939 г. М-30 была принята на вооружение под названием «122-мм дивизионная гаубица обр. 1938 г.» и передана в производство, которое велось с 1940 по 1955 г. включительно (25440).

Летом 1940 г. 85-мм пушка Ф-30 КБ Грабина, которая первоначально задумывалась как полевая 85-мм пушка с круговым обстрелом, была установленная на учебный танк Т-28 и прошла испытания на Гороховецком полигоне. 5 декабря 1940 г. Кировский завод выпустил опытный танк КВ-220 (объект 220) с 85-мм пушкой Ф-30. Вес танка возрос до 62 тонн, поэтому на него пришлось установить опытный дизельный двигатель В-5 мощностью 700 л. с. Тридцать первого января 1941 г. были начаты заводские испытания танка, но уже на следующий день двигатель вышел из строя, и испытания пришлось прервать. Работы над Ф-30 в целом велись вяло, так как основное внимание было уделено танковым пушкам других калибров (25440).

В ходе летних учений 1939 г. вдруг обнаружилось, что многие танки Т-28, вооруженные 76,2-мм пушкой Л-10, не могут считаться боеспособными. Дело в том, что конструкция указанной пушки имела одну неприятную особенность. Объем ее тормоза отката был связан посредством малого отверстия с атмосферным воздухом, и если в процессе эксплуатации приходилось попеременно вести беглый огонь при различных положениях ствола (вверх — вниз), отверстие перекрывалось и жидкость вскипала при выстреле, разрывая тормозной цилиндр. В движущемся по пересеченной местности танке такая «болтанка» со стрельбой была не редкостью (упражнения по стрельбе с хода, и с коротких остановок), и потому ни один танк из числа вооруженных орудием Л-10 не мог считаться застрахованным от такой неприятности. Конструкция же новой пушки Л-11 была подобна Л-10, и потому она была отставлена в сторону вплоть до устранения отмеченных недостатков. Задания на проектирование новой танковой пушки калибром 76,2 мм с длиной ствола 30 калибров получили ОКБ-92 Горьковского артиллерийского завода № 92 имени И. Сталина под руководством В. Грабина и группа КБ Мотовилихинского завода под руководством Сидоренко. В. Грабин использовал в проекте качающуюся часть своей дивизионной пушки обр. 1936 г. (Ф-22) и уложился в очень короткие сроки. Кроме того, поскольку в пушке использовалась хорошо отработанная конструкция массового дивизионного орудия, ее работоспособность не вызывала сомнений, а освоенные в серийном производстве детали делали ее стоимость весьма низкой. Все эти факторы привели к тому, что уже осенью 1939 г. новая пушка, получившая индекс Ф-32, вышла на параллельные испытания с изделием Кировского завода (Л-11). Согласно заданию, орудия испытывались в башнях танков БТ-7А и Т-28 и показали сходные результаты (10782).

Летом 1939 на ремонтном заводе № 48 в Харькове на основе мероприятий по модернизации БТ-5 был разработан колесно-гусеничный танк БТ-5/М-5 и выпущен опытный образец (9527,109).

Летом 1939 года на заводе № 183 были проведены Государственные испытания танков А-20 и А-32 с дизелями В-2.
В Госкомиссию вошли: Е.А.Кульчицкий — председатель, члены М.И. Кошкин, А.А.Морозов, Н.А.Кучеренко, М.Н.Федоров, А.А.Лаврушен-ков, Т.П.Чупахин, И.Я.Трашутин и другие.
Параллельно о испытаниями дизеля В-2 на танках А-20 и А-32, были проведены и стендовые испытания дизеля. Они проводились для проверки эффективности конструктивных и технологических мероприятий по устранению дефектов, отмеченных предыдущей комиссией под председательством военинженера 1 ранга Д.И.Илюхина в апреле 1938 года. Комиссия считала необходимым «устранить все обнаруженные при испытаниях дефекты до установки В-2 на опытные образцы танков А-20 и А-32 в 1939 году».
«На государственных испытаниях дизелей В-2 летом 1939 года, установленных на танках А-20 и А-32, а также испытывавшихся на стендах, были получены удовлетворительные результаты, — вспоминал впоследствии Е.А.Кульчицкий, — и комиссия установила, что дефекты, обнаруженные на испытаниях В-2 предыдущей комиссией, заводом устранены. Госкомиссия рекомендовала принять дизель В-2 на вооружение и производство для установки в танках».
При Госиспытаниях танков А-20 и А-32 комиссия, зная результаты обстрела танковых корпусов бронебойными и фугасными снарядами и использования танков в боях в Испании, сочла возможным усилить бронирование корпуса танка А-32 до 45 мм.
Для того, чтобы убедиться в надежности ходовой части танка и дизеля В-2 после увеличения веса танка, вследствие увеличения толщины брони корпуса, на корпусе танка А-32 были закреплены металлические наклаД-ки, расположенные таким образом, чтобы весь их вес равномерно пришелся на все опорные катки. С этим дополнительным грузом танк А-32 прошел дополнительные ходовые и специальные испытания и комиссия сделала свое заключение. Несмотря на выполнение заводом всех тактико-технических требований к танку А-32, в том числе и по бронированию, комиссия считала, что танк А-32 «необходимо выпускать с усиленным бронированием до 45 мм».
Танки А-20 и А-32 с дизелем В-2 (с утраненными дефектами) выдержали испытания по утвержденной программе и комиссия признала танки пригодными к эксплуатации в РККА.
Вот что написано в «Отчете по государственным полевым и стендовым испытаниям дизеля В-2» на государственном союзном заводе № 75 наркомата авиационной промышленности (май-июнь 1939 г., Харьков), подписанном государственной комиссией под председательством начальника 6 отдела Автобронетанкового управления РККА А.В.Рохмачева 15.7.39 И утвержденном тремя наркомами: Обороны Союза ССР К.Е.Ворошиловым, Авиационной промышленности М.М.Кагановичем и Среднего машиностроения И.А.Лихачевым 21.10.39.
Первый пункт заключения из этого отчета гласит:
«1. Дизель В-2 Э-С (эталон—серийный) прошел государственные сточасовые испытания на танке А-8, на тракторе «Ворошиловец» и на стенде, с оценкой хорошо.
Дизель В-2 Э-С может быть внедрен в серийное производство. Данный вывод основан на результатах испытаний четырех дизелей В-2»...
Танк А-8 — это БТ-7М с двигателем М-17Т.
Испытанный в танках БТ-7М дизель В-2 имел зафиксированные гос-комиссией максимальную номинальную и эксплуатационную мощность 500, 450 и 400 л.с. при частотах вращения соответственно 1800,1750 и 1700 об/мин с минимальным удельным расходом топлива 160 г/(л.с.ч.) при номинальной мощности, против 240-270 г/(л.с.ч.) у М-17 Т.
По сравнению с М-17Т дизель В-2 обеспечил меньший расход дизельного топлива — газойля, более дешевого и менее пожаропасного, чем авиационный бензин Б-70.
Танки А-8 с В-2 прошли на одной заправке 540-585 км против 303 км У серийного танка, т.е. почти в два раза больше. Дизель имел устойчивый температурный режим, позволявший двигаться с меньшим числом переключений передач, без ограничения скорости и времени; на второй пере-Даче с закрытыми жалюзами двигатель перегревался только через 50 мин. Комиссией также были отмечены хорошие тяговые качества и лучшая приспосабливаемость В-2 к профилю пути; легкий запуск и от электростартера и от баллонов воздухопуска; возможность длительной устойчивой работы на холостом ходу; простота ухода и эксплуатации; малый расход масла (6 г/л.с.ч.); отсутствие в выхлопе языков пламени; малое содержание СО (менее 0,02 мг/л) в идущем танке.
В числе недостатков комиссия указала малый гарантийный срок службы "00 часов), лимитируемый недостаточной надежностью отдельных агрегатов (топливного насоса высокого давления, форсунок, двухрежимного регу-, масляного насоса); дымный выхлоп при максимальной мощности.
Комиссия рекомендовала конструктивно и технологически доработать отдельные узлы и детали, устранить некоторые эксплуатационные недо-статки, провести дополнительные испытания в зимних условиях, устано, вить электро-инерционный стартер с возможностью ручной раскрутки, форсировать мощность, в первую очередь не прибегая к наддуву, написать инструкцию, обеспечить специальную подготовку кадров, разработать комплект ЗИП для танков и оснащения ремонтных мастерских.
По предложению комиссии, 25 октября 1939 года народный комиссар Обороны в своей докладной записке в ЦК ВКП(б), СНК СССР и Комитет Обороны при СНК СССР писал:
«5 соответствии с решением КО (... от 01.11.1937 г.) завод № 75 совместно с АБТУ РККА разработал и освоил производство мощных танковых дизелей В-2 для средних и тяжелых танков. Дизель В-2 прошел государственные испытания с хорошими результатами и показал, что имеет по сравнению с бензиновыми двигателями целый ряд преимуществ, повышающих боевые качества танков...
Выявленные недостатки дизеля:
а) недостаточное уплотнение гильзы цилиндра;
б) слабость масляной помпы и приводов к ней — не являются органическими и могут быть в ближайшие месяцы устранены.
Представляю проект постановления о принятии на вооружение РККА дизеля В-2-Э-С, прошу рассмотреть его на заседании Комитета Обороны...
К.ВОРОШИЛОВ» (11504).

Летом 1939 в КБ завода № 185 под руководством И.С.Бушнева был разработан танк прорыва Объект 0-50 с использованием узлов и агрегатов Т-100. Потом изготовили деревянный макет. Опытный образец не закончили (9527,170).

Летом 1939 года, когда в СКБ-2 Ленинградского Кировского завода была закончена разработка чертежей тяжелого однобашенного танка КВ-1 и второй механосборочный цех начал готовить детали для опытных образцов, в Харьков на моторный завод № 75 приехал ведущий конструктор танка Н.Л.Духов. Он знал о дискуссиях вокруг нового двигателя и хотел сам взглянуть на его работу в танке.
Именно при этом посещении Харькова Духовым произошло его знакомство с Трашутиным, в то время уже начальником КБ серийного производства. Духов после разговоров убедился, что Трашутин — сторонник применения дизеля в танке. Он даже пообещал поработать над повышением мощности мотора В-2 с 500 до 600 лошадиных сил, поскольку достигнутая мощность для КБ, который по характеристике был тяжелее Т-34 почти на 15 тонн, была уже недостаточна.
— Действуйте активней, ведь вы заказчики. Инициатива инициативой, а нам тоже должно «добро» поступить сверху, — честно предупредил Трашутин Духова.
Однако вопрос о повышении мощности двигателя В-2 остро встал во время конфликта с финами на Карельском перешейке в декабре 1939 года. В ходе боев выяснилось, что 76-мм пушка для КВ-1 мала по калибру и было решено срочно вооружить его тяжелой 182-мм гаубицей.
Все понимали, что это повлечет за собой увеличение веса танка, поэтому начальник Главного бронетанкового управления РККА комкор Павлов спросил:
— А потянет дизель?
Находившийся тут же Трашутин не хотел, да и не мог ответить опрометчиво: слишком велика была ставка. Однако и без расчетов было совершенно ясно, что надо срочно, безотлагательно увеличить мощность двигателя В-2 даже для танка КВ-1 с 76-мм пушкой.
— Надо поработать над этим вопросом, — ответил Трашутин. Когда он вернулся в Харьков, КБ серийного производства начало поиски резервов мощности. Работа в КБ и на заводе шла, как на фронте с финами. Люди уходили из цехов и КБ только для того, чтобы поесть и поспать хоть часок.
Весь ход дел держал в своих руках Трашутин. И не только потому, что ему лично была поручена работа по увеличению мощности дизеля В-2 (11504).

Летом 1939 г. на НИАБТ полигоне провели еще одно испытание по транспортировке серийного танка автомобильным транспортом в различных дорожных условиях - легкого БТ-7 боевой массой около 14 т. В качестве тягача решили использовать мощный американский тягач СМС с полуприцепом, прямых аналогов которому в нашей стране тогда не было. Танк должен был размещаться в кузове полуприцепа.
Всего за время испытаний тягач с загруженным полуприцепом должен был пройти 600 км, из них по щебеночному шоссе - 500 км, по проселку - 100 км. Планировалось провести один форсированный безостановочный пробег на 200 км по щебеночному шоссе и один комбинированный пробег на 100 км - по шоссе и проселку. Намечалось изучить возможность разворота СМС с полуприцепом на лесных проселочных дорогах.
Следовало разработать надежное крепление танка, предохраняющее его от сползания мост длиной 7 м, установленный саперным танком СТ-26, упирался одним концом на заднюю часть полуприцепа, а другим - на грунт. Танк, двигаясь своим ходом, входил сначала на мост, а затем заезжал на полуприцеп. Для погрузки БТ-7 использовали также опытный 9-метровый мост, который при выгрузке танка получил повреждения. На полу полуприцепа БТ-7 закреплялся при помощи специальных клиньев, бревен и скоб.
На подготовку полуприцепа к погрузке танка и на установку моста с помощью саперного танка уходило 15 мин. Погрузка танка занимала 5 мин, а крепление его на полуприцепе с использованием клиньев, бревен и скоб -30 мин.
Пробные поездки тягача СМС с полуприцепом, загруженным БТ-7, по щебеночному шоссе показали, что по мощности двигателя он вполне подходил для перевозок танков такого типа по дорогам с твердым покрытием. Однако даже на небольших неровностях (ухабах, буграх и т.д.) у полуприцепа наблюдалась тенденция к опрокидыванию. Дальнейшие ходовые испытания пришлось прекратить и приступить к опытам по определению предельно допустимого бокового крена тягача ОМС с танком БТ-7 в статическом положении.
С этой целью машина и полуприцеп вывешивались с помощью домкратов с левой стороны, а для страховки от опрокидывания тягача задействовали трактор с тросом, закрепленным на танке.
По результатам трех опытов предельный угол бокового крена был определен всего в 11-12', далее он начинал опасно увеличиваться даже от усилия одного человека, приложенного к кузову полуприцепа с танком. Появлялась реальная опасность опрокидывания, что объяснилось небольшой колеей полуприцепа (1825 мм), значительной высотой расположения пола полуприцепа (1420 мм) и высоким расположением от земли общего центра тяжести танка и полуприцепа.
Таким образом, предельный боковой крен в 11-12° признали совершенно недопустимым при использовании тягача с полуприцепом для перевозок танков.
Испытания тягача СМС с нагруженным полуприцепом на местности со слабым грунтом также дали неутешительные результаты. В этих условиях движение оказалось практически невозможным вследствие недостаточного сцепления задних ведущих колес тягача с грунтом из-за его недостаточного сцепного веса. Причем СМС останавливался из-за пробуксовки ведущих колес и не мог продолжать движение даже там, где свободно проходили автомобили ГАЗ-АА и ЗИС-5.
Все попытки тягача с полуприцепом двигаться по местности с глинистым грунтом приводили к тому, что его ведущие колеса начинали буксовать, выбирали при этом глубокую колею, а поддерживающие колеса полуприцепа начинали касаться грунта, разгружали ведущие колеса тягача и тем самым еще больше способствовали их буксованию. В то же время задние колеса полуприцепа собирали на себя много грязи и создавали значительное сопротивление движению тягача. Дальнейшее самостоятельное перемещение тягача СМС становилось невозможным.
Движение тягача СМС с ненагруженным полуприцепом по местности с глиняным грунтом после небольшого дождя оказалось возможным лишь с помощью буксира (легкого танка Т-26), так как из-за недостаточного сцепного веса ведущие колеса буксовали.
Кроме того, выяснилось, что тягач СМС с полуприцепом даже на ровной дороге с твердым покрытием не мог двигаться задним ходом из-за произвольного поворачивания полуприцепа в сторону и невозможности управления им.
К положительным качествам отнесли способность тягача СМС поворачиваться по отношению к полуприцепу на 90°, что обеспечивало ему хорошую поворотливость на шоссе.
Выводы комиссии, проводившей испытания, гласили:
«1. Вследствие небольшой ширины колей полуприцепа и тягача и высоко расположенного центра тяжести, перевозка танка БТ-7 в полуприцепе тягача "С.М. С." невозможна из-за небольшой величины допускаемого угла бокового крена- 11-12'.
2. Погрузка танка БТ-7 на полуприцеп и его разгрузка, при наличии танкового 7-метрового моста, проста и не отнимает много времени.
3. Маневрирование тягача "С.М.С." с полуприцепом, на дорогах с твердыми грунтами удовлетворительно, в силу хорошего устройства поворотного круга, который допускам 90 град, угол между тягачом и полуприцепом.
4. Проходимость тягача "в.М.С." с полуприцепом и без полуприцепа по дорогам со слабым грунтом плохая».
В своем заключении специалисты НИАБТП отмечали, что перевозка танка БТ-7 в стандартном полуприцепе СМС невозможна из-за высоко расположенного центра тяжести танка и полуприцепа, что создавало опасность опрокидывания машины. В то же время мощность двигателя тягача СМС вполне обеспечивала возможность перевозки 15-тонных грузов в полуприцепе по дорогам с твердым покрытием, но для танков типа БТ-7 требовался специальный низкорамный полуприцеп.
Позже, в 1940 г., тот самый тягач СМС использовался в НАМИ при создании и испытании автопоезда, способного перевозить шесть автомобилей ГАЗ-АА.
В итоге использование колесных тягачей с полуприцепами для транспортировки боевых машин сочли перспективным направлением. Следовало даже изучить вопрос перевозки таким образом существующих и перспективных образцов средних танков.
Но, несмотря на обнадеживающие в целом выводы, недостаточная мощность отечественных колесных тягачей тех лет и их явная малочисленность не позволили реализовать возможные варианты в серийном производстве (15743).

Летом 1939 представителем АБТУ А.Ф.Кравцевым был предложен телеуправляемый танк-торпеда для борьбы с ДОТ, несущий до 2 т ВВ. Использовались серийные агрегаты ГАЗ, заводов № 174 и № 37. Аппаратура - ТОЗ-VII конструкции НИИ-20 или НИИ-10. Массо - 10 т с противоснарядной защитой. Был и вариант с четырехосным колесным движителем (9527,199).

Летом 1939 года "Ворошиловец" проходил армейские испытания на танковом полигоне под Москвой. Как и ожидалось, он показал высокие результаты, уверенно буксировал самые большие артиллерийские системы и все виды танков, включая Т-35. Преодолевал броды до 1,3 м (с подготовкой), рвы - до 1,5 м, подъем с прицепом - до 17 °. Имел высокую максимальную скорость - до 42 км/ч, среднюю по шоссе с полной нагрузкой - до 29 км/ч, по грунту - 16 км/ч. Снабженный экономичным дизелем, "Ворошиловец" выдерживал непрерывный суточный марш без дозаправки. В качестве топлива могли применяться: дизтопливо, газойль или в крайнем случае смесь моторного масла с керосином. Впервые артиллеристы не испытывали дефицита мощности двигателя, достаточной для них была и грузоподъемность тягача (9640).

Летом 1939 года трактор «Ворошиловец» прошел государственные испытания, совершив предварительно пробег в Москву своим ходом. Сложившаяся по опыту отправки опытных «Коминтернов» практика доставки техники в столицу самоходом стала нормой, причем не только для харьковчан.
Несмотря на некоторые дефекты, стало очевидно, что трактор получился. По итогам испытаний его приняли к производству (25003).

Летом 1939 года СТЗ-5 проходил армейские испытания в районе города Медведь Новгородской области. Были определены параметры ее геометрической проходимости: ров — до 1 м, стенка — до 0,6 м, брод — до 0,8 м. Это же подтвердили испытания СТЗ-5, проведенные в 1939— 1940 годах на НИБТПолигоне ГАБТУ КА. Средне-техническая скорость движения тягача с прицепом по шоссе в составе батареи достигала 14 км/ч; в составе полка — 11 км/ч; по грунту — 10 км/ч. При эксплуатации сильно сказывалось его сельскохозяйственное происхождение: из всех отечественных машин этого назначения он имел самую плохую проходимость, небольшую удельную мощность, узкую колею {выбранную для работы с четырехкорпусным плугом), малый клиренс, недостаточные сцепные возможности гусениц с мелкими грунтозацепами высотой всего 35 мм, значительное удельное давление на грунт из-за малой ширины траков, сильную продольную раскачку при движении на больших скоростях — стоял даже вопрос о добавлении пятого опорного катка для увеличения базы (амортизаторы тогда еще не применялись). На зимних обледенелых дорогах сцепления гусениц с грунтом было недостаточно для устойчивого движения. 
Однако выносливость тягача не вызывала сомнений — он дважды (в ноябре —декабре 1935 года и в марте — апреле 1939-го) совершал безостановочные пробеги Сталинград — Москва и обратно без поломок и недопустимых износов. Дополнительные испытания СТЗ-5, проведенные в НАТИ летом-осенью 1943 года, показали низкие тяговые свойства машины. При движении на высшей, пятой передаче максимальное тяговое усилие на крюке не превышало 240 — 270 кгс, что позволяло тягачу уверенно работать без прицепа или тянуть его только по хорошим дорогам с подъемами оказался крайне незначительным (2 — 6%) и при перегрузке скорость резко падала. Поэтому приходилось работать в основном на четвертой (нагрузка на крюке — 585 кгс) и на третьей (нагрузка — до 1230 кгс) передачах. Движение в условиях бездорожья или при буксировке тяжелых прицепов было возможно только на второй передаче (тяговое усилие — 2720 кгс). Отмечался также очень низкий коэффициент сцепления гусенице грунтом (f = 0,599) (11639).

Летом 1939 года «Ворошиловец» проходил армейские испытания на танковом полигоне о Кубинке под Москвой. Как и ожидалось, он показал высокие результаты, уверенно буксировал самые большие артиллерийские системы и все виды танков, включая Т-35. Была опробована, причем успешно, буксировка на местности следующих тяжелых артсистем: 210-мм пушки образца 1939 года (раздельно лафет и ствол), 152-мм пушки образца 1935 года, 203-мм гаубицы образца 1931 года (раздельно лафет и стаол). 280-мм мортиры образца 1939 года, 305-мм гаубицы образца 1939 года (раздельно лафет и ствол). Тягач преодолевал брод до 1,3 м (с подготовкой), ров —до 1,5 м, подъем с прицепом массой 18 т — до 17°. Максимальная скорость достигала 42 км/ч, средняя по шоссе с полной нагрузкой — до 20 км/ч, по грунту— 16 км/ч. Это были наибольшие скорости среди всех испытанных тягачей — сказывались высокая удельная мощность и более совершенная подвеска «Ворошилонца». Средне-техническая (расчетная) скорость движения по шоссе с артиллерийской системой в составе «колонна — батарея» равнялась 18 км/ч, в составе «колонна - полк» — 13 км/ч. Снабженный экономичным дизелем «Ворошиловец» выдерживал непрерывный суточный марш без дозаправки, В качестве топлива могли применяться дизтопливо, газойпь или, е крайнем случае, смесь моторного масла с керосином. Запас хода по шоссе с грузом без прицепа достигал 390 км, с грузом и прицепом — 240 км, по фунту с грузом и прицепом от 125 до 200 км {в зависимости от местности). Часовой расход топли-ва по шоссе с грузом 3 т составлял: без прицепа — 20 кг, с прицепом — 24 кг. Впервые артиллеристы не испытывали дефицита мощности двигателя, достаточной была и i рузоподъемность тягача. Сила тяги так же вполне устраивала заказчиков, даже в сухую погоду она ограничивалась только сцеплением гусениц с грунтом и реализо-вывалась вплоть до полной выборки клиренса.
К сожалению, были отмечены и серьезные недостатки, подтвержденные последующей эксплуатацией «Ворошилоицев» в войсках. Неудачной оказалась конструкция гусеницы — помимо своих невысоких сцепных возможностей, при попадании мокрого снега в гнезда ведущих звездочек она часто спадала. Поломки главного фрикциона могли случаться уже через 200 — 300 ч работы. Нередки были, особенно на тягачах первых серий, поломки ведомых валов и шестерен второй группы мультипликаторов. Через 300 — 400 ч работы отмечался износ подшипников ведущих шестерен бортовых передач. Подтекали сальники агрегатов (традиционный изъян машин ХПЗ), от вибраций, инициированных мощным дизелем, лопались трубопроводы. При создании большого тягового усилия были случаи разгибания заднего прицепного крюка, а при движении по твердым неровностям нередко прогибалась и срывалась нижняя обшивка рамы, что усугубляло и без того плохую защиту тягача снизу. По оценке водителей, лебедка была неудобной в пользовании. Трудноразрешимой задачей стал холодный запуск дизельного двигателя В-2В при низких (-20 °С и ниже) температурах. Процедура с его многократным подогревом и проливом воды и масла нередко затягивалась на 3 — 4 ч. При этом электростартеры уже почти не «тянули», а использование воздушного запуска порой давало обратный эффект, так как подаваемый в цилиндры сжатый воздух при расширении переохлаждался (вплоть до выпадения инея) и не позволял достигнуть температуры 550 — 600 °С, достаточной для самовоспламенения топлива. Неотвратимый и быстрый износ шарниров ходовой части, особенно втулок осей подвески, был следствием недостаточной их смазки и плохой грязезащиты. Особенно ненадежными оказались примитивные лабиринтные уплотнения подшипников опорных катков, поддерживающих роликов и направляющих колес. В частности, дли уменьшения износа и предотвращения поломок роликоподшипников опорных катков при движении по жидкой и глубокой грязи, в которую они порой погружались полностью, их приходилось разбирать, промывать и обильно смазывать чуть ли не каждый день, что не только резко увеличивало трудоемкость обслуживания тягача в полевых условиях, но и не позволяло сделать эту операцию качественно. Удивительно, но неоправданно мало уделялось на ХПЗ внимания уплотнению подшипниковых узлов — традиция, перешедшая и на танк Т-34 (по принципу «и так сойдет»). Все эти недостатки тягача «Ворошиловец» усугублялись почти полной недоступностью механизмов для обслуживания и ремонта непосредственно в войсках, правда, потом эксплуатационники как-то научились выходить из положения. Кстати, в связи с перечисленными недостатками, производство «ворошиловцев», прерванное эвакуацией и войной, в дальнейшем не возобновлялось (11639).

Летом 1939 года опытный образец тяжелой бронеплощадки, получившей обозначение ПТ-38 («бронеплощадка тяжелая образца 1938 года»), прошел войсковые испытания. По их результатам АБТУ РККА подняло вопрос о принятии ПТ-38 на вооружение Красной Армии (РГВА. Ф. 20. Оп. 38. Д. 3577. Л. 55, Ф. 31811. Оп. 2. Д. 988. Л. 97.).
Осенью 1940 года планом работ на второе полугодие 1941 года по заводу «Красный Профинтерн» включили изготовление двух ПТ-38 для вооружения ими одного тяжелого бронепоезда. Однако осуществлению данного плана помешала Великая Отечественная война (ЦАМО РФ. Ф. 38. Оп. 11355. Д. 324. Л. 111.).
Опытный образец ПТ-38 в декабре 1941 года включили в состав 22-го отдельного дивизиона бронепоездов, в котором она прошла всю войну, показав хорошие боевые и эксплуатационные качества (ЦАМО РФ. Ф. 22-й отдельный дивизион бронепоездов. Оп. 112826. Д. 2. Л. 1-3, 14, там же, Оп. 79917. Д. 2. Л. 11-12.) (25635).

Летом 1939 г. группа инженеров НИМИС, Военно-морской академии и завода № 210 обратилась в Комитет обороны при СНК с просьбой о создании при заводе им. Козицкого центрального КБ по разработке радиоаппаратуры для ВМФ3. В октябре 1939 г. эта инициатива была поддержана и наркомом ВМФ Н.Г. Кузнецов. В своей докладной записке на имя В.М. Молотова нарком изложил ключевые проблемы, препятствующие успешному и быстрому перевооружению флота новой радиоаппаратурой. Прежде всего это длительность разработки новых образцов, на что уходило 3-4 года, и из-за чего зачастую эти образцы к моменту их освоения в производстве уже морально устаревали и требовали модернизации (так было, например, с приемником «Вьюга»). Для устранения этой проблемы Н.Г. Кузнецов высказался за создание при заводе № 210 отраслевой лаборатории военно-морского радиостроения, обеспеченной квалифицированными кадрами (18297).

Армия:

Летом 1939 г., в Китай решили отправить две группы боевых ДБ-3. Первой группой из 12 ДБ-3 командовал капитан ГА. Кули-шенко. В нее, в основном, вошли экипажи 3-й авиабригады, дислоцировавшейся в Запорожье. Сам Кулишенко имел большой налет на этой машине, еще лейтенантом он участвовал в войсковых испытаниях ДБ-3 в 90-й эскадрилье. Около месяца группа готовилась под Москвой (10734,39).

Летом 1939 года «боевое крещение» в китайском небе получили дальние бомбардировщики ДБ-3. В Испании им повоевать не довелось -тогда их еще недостаточно освоили, да и машин заводы выпустили немного. Новую технику решили «обкатать» в Китае. Первой группой из 12 ДБ-3 командовал капитан Г.А. Кулишенко. В нее, в основном, вошли экипажи 3-й авиабригады, дислоцировавшейся в Запорожье. За первой группой последовала вторая, тоже из 12 ДБ-3, под командой Н.А. Козлова. В нее вошли опытные экипажи из воронежской 11-й авиабригады. Одновременно с боевой работой с сентября 1939 г. на ДБ-3 переучивали китайские экипажи. Освоение ДБ-3 осложнялось тем, что самолет не имел полноценного второго управления в кабине штурмана. Тем не менее к весне 1940 г. подготовили около 45 пилотов. Первыми на задание стали летать китайские штурманы и стрелки в составе смешанных экипажей, затем китайцы стали действовать полностью самостоятельно. С февраля 1940 г. на ДБ-3 начала воевать 10-я эскадрилья ВВС Китая. В мае советские добровольцы сдали 6-й эскадрилье последние 11 ДБ-3. Китайцы эксплуатировали дальние бомбардировщики не очень интенсивно. По отзывам советских инструкторов, китайские экипажи были подготовлены слабо. Систематическая боевая учеба практически отсутствовала, летали мало, высотные полеты не осваивались. На ночные налеты японцы начали переходить уже после первых неудач в крупных воздушных боях весной 1938 г. Они бомбили Наньчан во время полнолуния преимущественно одиночными самолетами или звеном, и практически без особого ущерба. Летом в боях за Ухань наши добровольцы на ночь рассредоточивали все свои самолеты по запасным аэродромам в окрестностях. В 1938 г. А.С.Благовещенский создал первое звено «ночников», занимавшееся отработкой тактики противодействия японцам. В 1939 г. они стали совершать, в основном, ночные налеты. В марте 1939 г. для защиты временной столицы Китая Чунци-на от японских налетов туда перевели всю 4-ю авиагруппу ВВС Китая. Позже к ним присоединилась группа С.П. Супруна (до 50 истребителей), вскоре ставшая одной из главных «сил сдерживания» японцев. В декабре 1939 г. группу Супруна перебросили на юг, там все ожесточеннее становились бои в провинции Юннань, по которой проходила единственная шоссейная дорога, связывавшая Китай с Бирмой. Наши летчики прикрывали от вражеских налетов аэродромы и коммуникации (10743).

Летом 1939 "боевое крещение" в китайском небе получили дальние бомбардировщики ДБ-3. В Испании им повоевать не довелось - тогда их еще недостаточно освоили, да и машин заводы выпустили немного. Новую технику решили "обкатать" в Китае. Первой группой из 12 ДБ-3 командовал капитан Г.А.Кулишенко. В нее, в основном, вошли экипажи 3-й авиабригады, дислоцировавшейся в Запорожье. Сам Кулишенко имел большой налет на этой машине, еще лейтенантом он участвовал в войсковых испытаниях ДБ-3 в 90-й эскадрилье. Около месяца группа готовилась под Москвой (2958).

Летом 1939 г., в Китай решили отправить две группы боевых ДБ-3. Первой группой из 12 ДБ-3 командовал капитан Г.А. Кулишенко. В нее, в основном, вошли экипажи 3-й авиабригады, дислоцировавшейся в Запорожье. Сам Кулишенко имел большой налет на этой машине, еще лейтенантом он участвовал в войсковых испытаниях ДБ-3 в 90-й эскадрилье. Около месяца группа готовилась под Москвой. В июне 1939 г. самолеты вылетели по маршруту Москва - Оренбург - Алма-Ата. На каждой машине летели 4-6 человек (с собой везли штаб и наземный состав), а также груз - оборудование, инструменты и запчасти. По южной трассе группу на СБ лидировал заместитель ее начальника Полынин. Для ДБ-3 все площадки до Аньси были коротковаты, а запас горючего позволял там не садиться. Поэтому Полынину в Урумчи приготовили второй СБ. Пока ДБ-3 встали в круг над аэродромом, он "на бегу" сменил "коня" и полетел дальше. Лидер довел ДБ-3 до Ланьчжоу, далее до Чэнду полетели самостоятельно.
За первой группой последовала вторая, тоже из 12 ДБ-3, под командой Н.А. Козлова.
В нее вошли опытные экипажи из воронежской 11-й авиабригады.
Базой для этих групп в Чэнду стал аэродром Тайпинсы (учебного центра). Самолеты закамуфлировали, замаскировали сетями, рассредоточили: слив горючее, затаскивали на помосты на болото. ДБ-3 прибыли в Китай без кассет или ящиков для мелких бомб, что по уже имевшемуся опыту применения СБ являлось большим недостатком. В Ланьчжоу в авиационных мастерских сделали довольно примитивные ящики с открывающимся дном, которые поставили на все самолеты. Впоследствии их успешно использовали в боевых операциях (12021).

Летом 1939 года при столкновении с японцами в Монголии успешно применили четырехмоторные ТБ-3, которые в отдельные ночи сбрасывали на противника до 26 тонн бомб. Именно тогда зарождались основные приемы и методы использования авиации в темноте. Для определения переднего края противника параллельно линии фронта на расстоянии 3-7 км зажигались фонари, невидимые с японской стороны. Другие фонари образовывали стрелу размером около 50 метров, которая указывала бомбовозам направление на главную цель (24969).

Летом 1939 года, в Китай было поставлено большое количество дополнительных истребителей И‑16 тип 10. Они приняли активное участие в противодействии японской стратегической кампании бомбардировок Китая, которая началась в октябре 1939 года. В ноябре того же года, группы советских добровольцев начали покидать Китай (25070).

Летом 1939 г., в советско-японском конфликте в районе реки Халхин-Гол, СБ поначалу появились в серо-серебристой окраске. Как оказалось, такие самолеты были хорошо заметны на земле, поэтому в июле было принято решение все СБ 100-й авиабригады замаскировать путем нанесения мелких пятен или волнистых линий защитного цвета. Позднее этот прием использовался и в других соединениях, о чем свидетельствуют многочисленные фотографии лета 1941 г. (12027).

Летом 1939 г. "Чайки" впервые участвовали в боевых действиях во время советско- японского конфликта в Монголии. Эта летняя война, известная в истории как "Халхин-Гол", характеризовалась активным применением авиации и жесточайшими воздушными боями. Японцы тогда впервые широко применили истребитель "тип 97" (Ki.27, И-97), который оказался серьезным противником для советских истребителей И-16 и И-15бис. Советская сторона также ожидала появления новых истребителей, тем более, что многие участники боевых действий в Монголии сами имели непосредственное отношение к созданию таких самолетов. Достаточно сказать, что назначенный в конце июня командиром 22-го истребительного авиаполка Григорий Кравченко прибыл на эту войну с должности летчика- испытателя НИИ ВВС, где занимался государственными испытаниями истребителя И-153 (12014).

Летом 1939 года 2 броневика БА-27М из состава разведывательного батальона 82-й стрелковой дивизии участвовали в боях с японцами у реки Халхин-Гол. Однако как отмечалось в документах эти бронемашины «являлись учебными, пулеметы на машинах были изношены, а к пушкам Гочкиса не имелось снарядов». Осенью того же 1939 года 3 БА-27М в составе 177-го отдельного разведывательного батальона 122-й стрелковой дивизии 9-й армии участвовали в советско-финляндской войне. Вначале бронемашины использовались для разведки, боевого охранения и связи. Но затем, после контратак финских частей и отхода дивизии на восток, все три БА-27М были брошены из-за отсутствия горючего. Один из них финны восстановили в ремонтных мастерских в Варкаусе и использовали в качестве учебной машины вплоть до конца 1942 года. 
	Масса
	4500 кг

	Экипаж
	4 человека

	Длина
	4830 мм

	Ширина
	1930 мм

	Высота
	2540 мм

	Клиренс
	240 мм

	Давление на грунт
	2,9 кг/см2

	Тип двигателя
	4-х цил., карб. ГАЗ-АА

	Мощность двигателя
	40 л.с.

	Скорость по шоссе
	до 48 км/ч

	Запас хода по шоссе
	415 км

	Преодолеваемый подъем
	до 23°

	Вооружение
	37-мм пушка Гочкис, 7,62-мм пулемет ДТ

	Боекомплект
	40 снарядов, 2016 патронов

	Бронирование
	3-8 мм


(11861).

Летом 1939 г. в Наркомате обороны СССР была создана комиссия по разработке предложений об организационной структуре сухопутный войск. Среди членов комиссии возникли разногласия относительно танковых корпусов. Б. М. Шапошников, Г. К. Кулик, да и сам нарком К. Е. Ворошилов считали, что корпуса эти организационно громоздки и трудноуправляемы и что их необходимо расформировать. Другие же члены комиссии (С. М. Буденый, С. К. Тимошенко, М. В. Захаров и др.) стояли за сохранение танковых корпусов. В итоге было принято половинчатое решение: сохранить корпуса, но изменить их структуру. Еще не было боевого опыта применения таких крупных механизированных соединений как танковый корпус. И вот этот опыт, правда, весьма странный появился. Тогдашний начальник АБТ войск Киевского военного округа комбриг Федоренко (впоследствии ставший начальником ГБТУ), анализируя поход в Западные Украину и Белоруссию, говорил: "Действие танкового корпуса показали трудность управления, громоздкость его; отдельные танковые бригады действовали лучше и мобильнее. Танковый корпус нужно расформировать и иметь отдельные танковые бригады." Такое же мнение высказали и некоторые командиры танковых корпусов (3862).

Летом 1939 разгорелась дискуссия о судьбе танковых корпусов. С. Тимошенко предложил пересмотреть структуру танкового корпуса и включить в него вместо стрелково-пулеметной бригады сильную моторизованную дивизию. Б. Шапошников и Г. Кулик настаивали на упразднении танковых корпусов, как громоздких и трудноуправляемых. Однако в то время танковые корпуса были сохранены. Теперь же вопрос ставился ребром. Танковые корпуса предлагалось упразднить, а вместо них организовать 16 отдельных легкотанковых бригад по 238 танков БТ и 16 легкотанковых бригад по 238 танков Т-26, 3 тяжелотанковые бригады по 117 танков Т-28 и 38 танков БТ и 1 тяжелотанковую бригаду в составе 32 танков Т-35 и 85 танков Т-28. В военное же время ожидалось иметь всего 46 танковых бригад общей численностью 11085 танков (10782).

Летом 1939 года в Юргинском лагере СибВО шесть колхозников получили поражение ипритом во время сенокоса на химическом полигоне Юргинского военного лагеря. Это случилось после того, как они познакомились с бесхозными емкостями с ипритом. В отличие от многих, это событие получило огласку, достигло московских военных коридоров и вызвало волну переписки. При расследовании выяснилось, однако, что проблема более серьезна, чем рядовой эпизод. Как показалось авторам разгромного приказа, этот полигон будто бы "неудовлетворительно" очищается от ОВ и зараженной тары после работ с химоружием (9065).

За рубежом:

Летом 1939 г. немецкое командование озаботилось судьбой самолетов В-71 и предложило за условную сумму приобрести значительную их часть царской Болгарии. В результате болгарам достались 24 В-71 (наиболее вероятно это были машины советского производства), которые вошли в состав 5- го бомбардировочного полка, базирующегося в Пловдиве. Самолеты получили новое наименование В 71 ?erav и использовались в основном в качестве учебных самолетов. Известны ограниченные акции группы В 71 против соединений партизан в Югославии.
В 1944 г. в летном состоянии поддерживалась большая часть полученных Болгарией самолетов, в составе 5-го полка значился 21 В 71. Эксплуатация продолжалась включительно по 1945 г., последние 10 В 71 числились за 2-м Orliak, входящим в 5-й авиаполк (12027). 

Летом 1939 г. фирма "Юнкере" приступила к созданию тяжелого истребителя на базе Ju 88 Второй прототип Ju 88А-0 (он же V7) немного переделали, установив наступательное стрелковое вооружение. С самолета сняли прицел для бомбометания, в носовой части со смещением к правому борту установили три пулемета MG 17 с боезапасом 2800 патронов и пушку MG/FF с 120 снарядами. Для предотвращения разрушения "фасеточного" остекления часть прозрачных панелей заменили алюминиевыми листами. Экипаж сократили до трех человек - пилота, радиста и бортстрелка. Последний должен был перезаряжать пушку, имевшую магазинное питание, и вести огонь из верхнего оборонительного пулемета MG 15, а радист - из люковой установки с таким же пулеметом. Самолет испытали, но впоследствии переоборудовали в транспортную машину.
Еще до переоборудования V7 фирма "Юнкере" предлагала техническому департаменту министерства авиации несколько вариантов тяжелого истребителя на основе конструкции Ju 88В с моторами Jumo 213. В носовой части предполагали разместить две пушки MG 151/20 с боекомплектом из 800 снарядов и спаренный пулемет MG 1Z с 4000 патронами. Особого интереса этот вариант не вызвал. Реальным прототипом тяжелого истребителя на базе конструкции "восемьдесят восьмого" стала машина Ju88V15, переоборудованная в начале 1940 г. из опытного самолета, ранее переданного фирме BMW для доводки силовой установки с моторами BMW 801С. Затем к программе присоединился прототип VI9, который прежде служил платформой для отладки различных вариантов вооружения. Какое-то время обе машины имели наименования Z15 и Z19 (от слова zerstorer - "разрушитель") соответственно.
В связи с неготовностью двигателя BMW 801С к серийному производству небольшая партия тяжелых истребителей Ju 88С-1 была получена путем переделки непосредственно в сборочных цехах бомбардировщиков Ju 88А-1. Сохранив моторы Jumo 211В и три подвижных оборонительных установки с пулеметами MG 15, машина получила наступательное вооружение, включавшее пушку MG 151/20 и три пулемета MG 17 в носовой части фюзеляжа, которая теперь не имела остекления. Интересно, что на С-1 сохранились оба бомбоотсека. Воздушные тормоза и автомат пикирования демонтировали, а пилотское кресло изготовили с использованием брони большей толщины. Бронирование спереди на машинах этой партии отсутствовало. Максимальная скорость С-1 на высоте 5400 м составляла 480 км/ч. 10 марта 1941 г. зафиксирована первая боевая потеря Ju88C-l, принадлежавшего отряду 1/NJG2: самолет обер-лейтенанта Германа был подбит над Англией и совершил вынужденную посадку.
В отличие от С-1 машины серии Ju 88С-2 выпускались на базе планеров Ju 88А-5 с крылом увеличенного размаха. Перед кабиной экипажа установили бронеперегородку толщиной 11 мм. Задний бомбоотсек был сохранен, в нем можно было подвесить десять 50-килограммовых бомб и дополнительный бензобак. С двумя двигателями Jumo 211В-1 самолет развивал скорость 470 км/ч на высоте 5500 м. Дальность полета с дополнительным баком в фюзеляже составляла 2900 км, максимальная взлетная масса ограничивалась 11 000 кг. Наступательное вооружение включало три пулемета MG 17 и пушку MG/FF или
MG 151/20. Первые серийные Ju 88С-2 поступили на вооружение специально организованного отряда "разрушителей" в эскадре KG30, который вел борьбу с судоходством. Позднее экипажи из этого отряда были переведены в эскадру ночных тяжелых истребителей NJG1, развернутую в соответствии с приказом Геринга летом 1940 г. С этого момента Ju 88С-2 приступили к борьбе с вражескими ночными бомбардировщиками в том числе и с применением тактики "интрулеров": немецкие тяжелые истребители приходили к аэродромам противника и сбивали самолеты на этапе взлета и посадки (24193).

Летом 1939 г. завершилась постройка первого прототипа Me 210V1 (Wr.Nr. 210001, гражданская регистрация D-AABF). Эта машина не имела дистанционно управляемых пулеметных установок. В качестве силовой установки применили двигатели DB 601А-1 мощностью 1050 л.с. С датой первого вылета прототипа источники расходятся — называют 2 либо 5 сентября. Пилотировал самолет доктор Герман Вюрмстер — тот же, что облетывал и Bf 110. Но если «стодеся- тый» произвел на Вюрмстера самое благоприятное впечатление, то Me 210 оказался недостаточно устойчивым как в продольной, так и в поперечной плоскостях. Мощности двигателей было явно недостаточно для самолета весом 5300 кг, а кроме того, сильно вибрировал фюзеляж. По сути, лишь высокое мастерство пилота позволило спасти машину: Вюрмстер, пытаясь зайти на полосу заводского аэродрома, трижды промахнулся и решил садиться в поле. Посадка произошла с большой вертикальной скоростью, самолет фактически упал с высоты 4—5 м, но шасси, рассчитанное на гораздо больший вес, выдержало этот удар.
Причиной недостатков посчитали малую площадь килей, находившихся в турбулентных потоках, образованных пропеллерами, и не компенсировавших реактивные моменты винтов. Машину сразу же вернули на завод для внесения изменений, коснувшихся главным образом оперения: вертикальное оперение стало однокилевым, а размах стабилизатора увеличили. Уже 23 сентября модифицированная машина вновь поднялась в воздух (24191).

Летом 1939 г. завод в Дессау построил предсерийный десяток самолетов Ju 87С-0 для авианосца. Часть этих машин передали для испытаний, а остальные включили в состав отряда 4.(St)/TGrl86, который первоначально был вооружен самолетами Ju 87А и с декабря 1938 г. проходил боевую подготовку на аэродроме Холтенау неподалеку от Киля.
К началу войны в Европе степень готовности авианосца «Граф Цеппелин» оценивалась приблизительно в 85%. Корпус и силовая установка были практически закончены, шел монтаж корабельных систем и оборудования. Решение Гитлера начать войну в 1939 г. негативно сказалось на судьбе первого германского авианосца. Руководство Кригсмарине отчетливо понимало его уязвимость в тесном Балтийском море и бесперспективность попыток использования единственного корабля такого назначения на океанских просторах в условиях полного господства флота союзников. Вскоре работы на «Графе Цеппелине» замерли (24187).

Летом 1939 г. началось проектирование скоростного, маневренного истребителя, оснащенного двумя ТРД и тремя пушками, получившего предварительное обозначение Не 180. Были рассмотрены различные варианты расположения кабины экипажа и двигателей, проведены продувки моделей в аэродинамической трубе. Окончательно облик самолета, получившего обозначение Не 280, сформировался к сентябрю 1939 г. Самолет представлял собой одноместный среднеплан с чистыми аэродинамическими обводами, прямым крылом, двумя размещенными под ним двигателями, двухкилевым оперением и шасси с носовым колесом. Особо следует отметить наличие герметичной кабины пилота и катапультируемого кресла. Постройка прототипа He 280V-1 была закончена в сентябре 1940 г., однако ТРД HeS 8A не были готовы. Вместо них установили обтекаемые гондолы, соответствующие по весу и размерам ТРД HeS 8A и начали испытания самолета в планирующем полете на буксире за бомбардировщиком Не 111 (22774).

Летом 1939 года один Не.115А-0 был переоборудован в прототип V5. Крыло уменьшили, усилили каркас, увеличив за счет этого запас бензина и доведя дальность до 3300 км. Но главное, самолет был приспособлен для установки дополнительного вооружения и оборудования по необходимости прямо в частях ВВС. Для нового Не.115В был начат выпуск трех таких комплектов («рюстсатце»): R1 обеспечивал установку двух фотоаппаратов, в комплект R2 входил держатель для 500-кг бомбы, а в R3 — для морской мины LMA III весом 500 кг или LMB III (920 кг). После завершения основной программы испытаний на He.115V5 проверили еще одно новшество — в носу смонтировали неподвижную 20-мм пушку MG.FF (22817).

Летом 1939 начали испытываться одноместные Hs 129V-2 и V-3. Переделка разведчика Fw 189V-1 в штурмовик заключалась в замене центральной гондолы на бронекабину, в которой размещались пилот и воздушный стрелок. Штурмовик получил обозначение Fw 189 V-1 Ь. Установка наступательного вооружения на Fw 189V-lb не предусматривалась. Оборонительное вооружение состояло из одного пулемета MG15 калибра 7,92 мм. Прицеливание и обзор осуществлялись через бойницу в бронекабине. Для пилота обзор вперед обеспечивался посредством небольшого бронестекла, установленного спереди в откидываемом назад фонаре. Весной 39-го самолет был передан на испытания. Тяжелая бронекабина сильно ухудшила летные данные и управляемость машины. Кроме того, экипаж потребовал улучшить обзор как вперед, так и назад (во время испытаний стрелок не смог обнаружить истребитель, который висел на хвосте штурмовика). Площадь остекления кабины пилота увеличили, а бойницу стрелка заменили на амбразуру. Обзор вошел в норму, хотя и оставался недостаточным. После доработки Fw 189V-lb был вновь передан на испытания, которые проходил совместно с Hs 129V-2 и V-3. Результаты конкурса остались неопределенными. Оба самолета продемонстрировали посредственные летные данные и управляемость. Дело закончилось тем, что во время показательных полетов в Бремене пилот Fw 189 V-lb на планировании “со слепу” врезался в ангар. Тем не менее, третий самолет второй опытной серии Fw 189V-6 был заказан фирме “Фокке-Вульф” в варианте штурмовика - Fwl89C. На штурмовике были установлены более мощные моторы As410A-l, развивающие на взлете 465 л.с. Моторы имели винты изменяемого шага вместо фиксированного на первых машинах. Кроме того, были внесены изменения в конструкцию шасси и центроплан. В центроплане теперь располагались 2 пушки MG-FF калибра 20 мм и 4 пулемета MG17. Стрелок имел спарку пулеметов MG81 на подвижной установке (6269).

Только летом 1939 Henchel после переделки макетов и прохождения He-129 двух макетных комиссий фирма Henschel получила заказ на три машины (513,6).

Летом 1939 г. был принят на вооружение новый двухмоторный бомбардировщик «Юнкере» Ju-88. В отличие от своих предшественников он создавался специально для войны и по своим тактико-техническим параметрам превосходил как все немецкие самолеты, так и аналогичные машины других стран. Ju-88A мог летать со скоростью до 433 км/час, нести до полутора тонн бомб и подниматься на высоту до 8200 м. Эффективный радиус его действия составлял до 1000 км. Кроме того, «Юнкере» был способен пикировать под крутыми углами, и все это делало его универсальной боевой машиной, способной уничтожать цели на поле боя, наносить точечные удары по кораблям, железным дорогам, промышленным предприятиям в глубоком тылу противника и другим объектам. Сочетание высокой скорости, отличной маневренности и большой дальности полета сделало Ju-88 еще и отличной машиной для дальней разведки. Именно «Юнкере» Ju-88 и «Хейнкель» Не-111 стали основными двухмоторными бомбардировщиками Люфтваффе, использовавшимися на протяжении всей Второй мировой войны. Стандартный экипаж немецкого двухмоторного бомбардировщика обычно состоял из четырех человек: пилота (чаще всего командир экипажа), штурмана, бортрадиста-бортстрелка и бортмеханика-бортстрелка. В Не-111, имевшем более вместительную кабину и больше свободного пространства внутри, экипаж мог насчитывать пять и более человек. Пятым обычно был дополнительный бортстрелок. Во время полета к цели и обратно самолетом управлял пилот, а в задачу штурмана входили ориентация на местности и четкий вывод самолета на объект атаки. Бомбометание осуществлялось разными способами. При атаке с малой высоты и с пикирования кнопку сброса бомб нажимал сам пилот. При бомбометании с большой высоты штурман, расположившись на полу кабины, включал прицел, и все управление машиной временно переходило к нему. Зафиксировав в перекрестие нужный объект, он нажимал кнопку сброса, после чего выключал прицел, и далее самолетом вновь управлял пилот (11774).
Основным оружием бомбардировщика, естественно, являлись бомбы. В Люфтваффе они делились на пять основных типов: общего назначения (фугасные), бронебойные, полубронебойные, осколочные и зажигательные. Первые предназначались для разрушения оборонительных укреплений, мостов, промышленных объектов, жилых зданий, уничтожения кораблей, поездов, бронетехники и других целей. «Фугаски» обозначались буквами SC и начинялись различными типами взрывчатых веществ: аматолом, тринитротолуолом (тротилом) и триаленом, к которым иногда добавлялись алюминиевая пудра, нафталин и нитрат аммония. Бомбы этого типа можно условно разделить на три группы: легкие – весом 50 кг, тяжелые – весом 250 [24] , 500, 1000 и 1200 кг и большой мощности – весом 1800, 2000 и 2500 кг. На бомбах устанавливались взрыватели ударного и замедленного действия. Первые взрывались сразу при ударе о любую поверхность, вторые имели часовой механизм и срабатывали через заранее установленное время. Следует иметь в виду, что вес бомбы означал не вес взрывчатого вещества, а общую массу боеприпаса. Обычно соотношение ВВ к общей массе боеприпаса составляло 45—60%. Так, бомба SC50 начинялась 21—25 кг взрывчатки, SC500 – 220 кг, a SC1000 – от 530 до 620 кг. Бронебойные бомбы предназначались для уничтожения сильно бронированных целей, например, линейных кораблей. Они обозначались буквами PC. В данном случае боеприпас был изготовлен из высокопрочной стали и должен был проломить броневую палубу судна, используя свою кинетическую энергию. При этом заряд взрывчатого вещества, например, в бомбе РС1000 составлял всего 160 кг. Но и этого было достаточно при взрыве в замкнутом пространстве корабля. Начинка бронебойных бомб в основном состояла из смеси тротила и воска.  Полубронебойные и осколочные бомбы обозначались буквами SD и предназначались в основном для поражения солдат и легкой бронетехники на поле боя, которое достигалось разлетом большого количества осколков. В общей сложности Люфтваффе использовали 11 типов таких боеприпасов весом от 0,5 кг до 1700 кг.  Наибольшую опасность для жителей тыловых городов, конечно же, представляли зажигательные авиабомбы, специально разработанные для создания массовых очагов пожаров на заводах и в жилом секторе. В 1939—1941 гг. немцы в основном использовали три типа «зажигалок»: килограммовые В1, длиной всего 34 см, а также двухкилограммовые B2EZ и B2.2EZ, начиненные термитом и воском. Термит представлял собой смесь порошкообразного аллюминия с окисями металлов, чаще всего железа. Он воспламенялся при помощи запала, установленного в носовой части корпуса бомбы и состоящего из перекиси бария и магния. Горение магния передавалось аллюминию, который горел за счет кислорода окиси металла. При горении термита развивалась температура до 3000°С, при этом тушить его можно только песком и т.п., а не водой, поскольку при такой температуре вода разлагается на водород и кислород, образуя опасный гремучий газ.  Зажигательные бомбы снаряжались в специальные контейнеры. Так, контейнер АВ1000 содержал 620 килограммовых «зажигалок». При сбрасывании на объект бомбы вылетали из контейнера и рассыпались на большой территории. Содержимое вспыхивало уже при трении о воздух, поэтому, падая на крыши зданий или на землю, бомбы уже горели ярким пламенем, создавая очень высокую температуру. Кроме того, бомбардировочная авиация периодически использовала всевозможные самодельные бомбы, в частности бочки из-под бензина, наполненные различными горючими материалами.
 Подвеска бомб на самолеты могла осуществляться по-разному. Бомбы весом 50—70 кг обычно помещались во внутренних бомбоотсеках в специальных кассетах. Так, в «Хейнкель» Не-111 можно было погрузить 20 бомб SC50. Бомбоотсек Ju-88A мог вместить 28 бомб SC50. Тяжелые бомбы весом 250 кг, 500 кг и более обычно подвешивались на держателях, установленных под центропланом. В зависимости от массы немцы иногда подвешивали на внешних бомбодержателях до шести фугасных бомб. Во время атаки тех или иных объектов бомбы могли сбрасываться поодиночно, с определенными интервалами, а также залпом.  Помимо бомб, в арсенал Люфтваффе входили авиамины четырех типов. Самая маленькая – LMA – при общем весе в полтонны имела заряд взрывчатки в 300 кг. Мина LMB при общей массе 920 кг начинялась 680 кг взрывчатки. Они обе могли сбрасываться как на парашюте, так и без него, с малой высоты. В распоряжении Люфтваффе также имелась донная мина LMF, которая могла устанавливаться на глубинах до 300 м. Мина ВМ1000 являлась самым универсальным боеприпасом. Будучи начиненной почти 700 кг взрывчатки, она оснащалась как магнитным или акустическим, так и обычным ударным взрывателем. Поэтому ее использовали и как мину для установки на речных и морских фарватерах, а также как бомбу для уничтожения хорошо защищенных оборонительных укреплений, промышленных объектов в тылу и других целей [25] . Некоторым боеприпасам немецкие летчики давали ласковые имена, например, бомба SC2500 неофициально называлась «Маленький Макс», а мина ВМ1000 – женским именем «Моника» (11774).

Летом 1939 г. моторостроительная фирма "Юнкерс" получила заказ на разработку турбореактивного двигателя Jumo 109-004. Возглавивший разработку доктор Ансельм Франц сделал ставку на максимальную простоту, высокую надежность и технологичность мотора, даже в ущерб другим важнейшим характеристикам. Двигатель имел восьмиступенчатый осевой компрессор, шесть небольших камер сгорания и одноступенчатую неохлаждаемую турбину (9026).

До лета 1939 г. на фирме Хокер кустарно изготовили не более дюжины комплектов крыльев Харрикейна с металлической обшивкой, но затем, подготовив соответствующую оснастку, их начали делать во все возрастающем количестве. Первые «Харрикейны» с усиленными крыльями поступили в части ВВС к началу Второй мировой войны (23506).

Летом 1939 г. финны провели на Карельском перешейке крупнейшие в своей истории маневры. Начальник генерального штаба сухопутных войск Германии Ф.Гальдер проинспектировал финские войска, обратив особое внимание на ленинградское и мурманское оперативно-стратегические направления. Германский МИД пообещал в случае неудачи впоследствии возместить финнам потери. Начиная с октября, финны провели всеобщую мобилизацию и эвакуацию населения из Хельсинки и приграничных районов. Комиссия финского парламента, ознакомившись в октябре с районами сосредоточения войск, пришла к выводу, что Финляндия к войне готова. Министр иностранных дел приказал финской делегации прекратить переговоры в Москве (3573).

Летом 1939 г. в английские войска начал поступать танк А 15 "Крусейдер". "Крусейдер III" последней модификации выпускался до 1943 г. Технически ненадежные "Крусейдеры" были к тому же еще и слабо вооружены. Но это были основные танки британских танковых войск первой половины войны (3905).

Летом 1939 г. в Палестине начались демонстрации, диверсии, террористические акты и нападения на британские войска и полицию, однако начало второй мировой войны привело к временному перерыву в этой борьбе (3871).

Авиапромышленность:

С середины лета 1939 г. в производство пошли РОС-82 модели 3-00497а и РОС-132 модели 3-00498а. В частности, в БЧ обоих боеприпасов упразднили осколочную манжету, клеймить по старой схеме разрешалось только БЧ, а на корпусе двигателя и оперении отпечатывали только номер партии и номер снаряда в партии. Прямые штифты окончательно заменили Т-образными. У Рос-132 Масса БЧ уменьшилась на 110 г, а сопловой блок - на 100 г.
Но вскоре разработчики спохватились, что удлиненные шашки РЗ требуют увеличения навесок пороха в воспламенителях, и 28 октября 1939 г. Научно-техническим журналом №00201 по 1 отделу 3 управления ВВС РККА требуемые конструктивные изменения были утверждены. При этом РОС-82 получил номер модели 3-004976, а РОС-132 - номер модели 3-004986. У РОС-82 донный воспламенитель увеличили до 8 г ДРП, оставив сопловой 6-граммовым, а у РОС-132 оба воспламенителя Сличили с 12 г до 15гДРП (11402).

Авиапромышленность:

Летом и осенью 1940 пока шла доводка двигателей М-88 на части серийных ДБ-ЗФ пришлось устанавливать более надежные М-87Б. Эти самолеты имели официальное обозначение ДБ-ЗМ, но оно не привилось, и бомбардировщики с двигателями М-87Б по-прежнему обозначались как ДБ-ЗФ. Для регулирования температурного режима двигателей в капотах типа “Ф” для самолетов ДБ-ЗФ ставили лобовые жалюзи, аналогичные примененным в 1939 г. на бомбардировщиках ДБ-3. Однако эти жалюзи создавали значительное лобовое сопротивление, и в ОКБ велась работа по созданию жалюзи с поворотными створками, работающими более эффективно и обладающими меньшим лобовым сопротивлением. Дальнейшая работа над двигателем М-88 привела к появлению в 1941 г. его модификации - М-88Б, той же мощности, но с улучшенными показателями надежности за счет усиления шатунов и поршней, увеличения оребрения головки и гильзы цилиндров, с маслопом-пой повышенной производительности, с расширенными маслоканалами, с новым расположением агрегатов и приводов к ним (9528).

Летом-осенью 1939 г. проектировался высотный вариант ВИТ-2 с турбокомпрессорами и гермокабиной. В подписанном Н. Н. Поликарповым 11 февраля 1939 г. проекте плановых заданий на 1939 г. он обозначался как ВИТ-3ТК (25035).

Летом - осенью 1939 года ЛБ-23 прошел обширную программу испытаний. Новая машина внешне походила на БА-21, но ее корпус собирался из бронели-стов толщиной 6—11 мм: немного была усилена защита лобового, бортового и кормового листов, а также башни. Это, а также использование двигателя «Додж» мощностью 72 л.с. привело к увеличению массы машины до 3,5 т. Вооружение ЛБ-23 состояло из двух пулеметов ДТ — в башне и лобовом листе корпуса, экипаж - из трех человек. Благодаря использованию более мощного двигателя динамические показатели ЛБ-23 были выше, чем у БА-21 — например, максимальная скорость нового броневика составляла 72 км/ч.
Однако ЛБ-23 остался только в опытном экземпляре — к этому времени стало ясно, что использование шасси с колесной формулой 6x4 для изготовления легких бронемашин не дает больших выгод по сравнению с шасси 4x2. Лучшая проходимость трехосок сводилась на нет возрастающей массой броневика из-за больших размеров шасси. Стало ясно, что необходимо переходить на использование в конструкции легкого бронеавтомобиля полноприводного шасси 4x4 (11284).

Авиапромышленность:

В отчете о работе ЦАГИ за 1 полугодие 1939 указывалось:
"Испытание динамически подобной модели ДПМ-10 - гидросамолета ДБ-3 на поплавках Шорта были проведены с целью получения характеристик устойчивости и сравнения их с характеристиками устойчивости этого же самолета на поплавках ЦАГИ. Модель на поплавках Шорта имела более широкую зону устойчивости."
"Испытания обогревательного устройства для торпед на самолете ДБ-3. Работа была проведена по заданию НИИ-22 с целью обеспечения безотказности работы механизмов торпед при низкой температуре. Торпеды подвешиваются в специально смонтированный на самолете дюралевый кожух с 2-х створчатым люком, управляемым из кабины штурмана. Для обогрева торпеда используется тепло выхлопных газов мотора. Осуществлять подогрев торпед таким способом возможно без особых конструктивных переделок на самолете." (2002).

Авиапромышленность:

В середине 1939 г., а затем в июне 1940 г. на НИПАВ был продемонстрирован Другой вариант «Огненного града». На подкрыльных бомбодержателях ДБ-3 нес четыре контейнера ЗАРП-500ТШ. Фактически это были кассетные зажигательные боеприпасы. В каждом из них находились 3750 термитных шаров весом по 100 г (диаметр 40 мм), или 1120 шаров по 300 г (58 мм) или 395 шаров по 500 г (68 мм). Полностью загруженный ЗАРП-500ТШ весил 445 кг. Работала эта штука примерно так же как ХАРП-500. Контейнеры сбрасывались с высоты около 2000 м и разрывались примерно на 350 м: срабатывала дистанционная трубка, и пороховые газы отрывали головную часть. Они же поджигали содержимое.
Четыре контейнера накрывали площадь в 3600 м2. 300-граммовый шар мог прожечь стальную броню толщиной 3,5 мм, а стало быть, ими можно было уничтожать строения с металлической крышей, самолеты, автомобили и даже легкую бронетехнику. К началу 1941 г. изготовили партию из 100 контейнеров ЗАРП-500ТШ.
Существовал и меньший по размеру ЗАРП-100ТШ. В него также укладывались термитные шары всех трех типоразмеров (соответственно 550, 160 и 96 штук). Загруженный ЗАРП-100ТШ весил от 69 до 76 кг. Он также выпускался небольшой серией (12022).

В середине 1939 военная приемка приняла все 5 ДБА, сделанные на 124 заводе. Больше не делали, т.к. на заводе началась подготовка производства ТБ-7 и делали АНТ-20бис. Все 5 машин еще до войны направили на ДВ, где они вошли в состав 5 АК ДБА. Потом переделали в транспорты (2203,19).

В середине 1939 г. было завершено проектирование самолета «100» («СТО») В.М.Петлякова. Проект и натурный макет прошли защиту с положительной оценкой и было принято решение о строительстве трех опытных образцов самолета – двух летных и одного статического для прочностных испытаний.
Система основного управления самолетом:
- самолет имеет три независимых канала управления (по тангажу, крену и рысканию), канал управления стабилизатором, управление триммерами РВ и элеронов, а также два сблокированных поста управления – основной в кабине летчика и резервный в кабине штурмана (так по данным В.Б. Шаврова), а также автомат пикирования;
- управление по тангажу и крену – штурвалом (на основном посту управления, на резервном – нет данных), по курсу – педалями;
- проводка управления в канале тангажа жесткая, в каналах управления по крену и рысканию смешанная, но тросовые участки ее находятся только у основного поста управления, выполняя закольцовку его проводки;
- во всех каналах управления включены тяги с регулируемыми наконечниками, чем обеспечивается соблюдение заданного хода рулевых поверхностей и компенсация погрешностей при установке постов управления узлов проводки на каркас планера;
- вывод всех тяг управления из гермозоны и вход их туда – через уплотнительные манжеты;
- триммерами дистанционное электрическое;
- стабилизатор имеет два положения – «полет» и «посадка», механизм управления электрический, перестановка производится автоматически в зависимости от положения закрылков;
- управление триммерами-сервокомпесаторами в режиме триммера (балансировка самолета, снятие длительно действующих малых нагрузок на штурвал от весовой и аэродинамической его асимметрии) производится электромеханизмами УТ-1 вращательного действия, соединенных собственно с триммерами тросовой проводкой, выходящей из гермозон через уплотнения;
- управление триммерами-сервокомпесаторами в режиме сервокомпесатора (снятие больших нагрузок, возникающих на рулевых поверхностях при их отклонении) производится соединением сервокомпесатора с неподвижным элементом каркаса так, что при любом отклонении рулевой поверхности триммер всегда отклоняется в противоположную сторону на пропорциональный угол.
Примечание: в дальнейшем эта конструкция была применена и на самолете ПБ-100 – Пе-2 со значительными изменениями в соответствии с новой компоновкой и конструкцией фюзеляжа.
Работа автомата пикирования АП-1:
- вводя бомбардировщик в пикирование движением штурвала от себя, летчик переключателем ПП-1 выпускает тормозные щитки;
- как только они проходили половину своего пути, достигнув угла выпуска 45°, триммеры руля высоты из любого положения переставляются на угол -4,5° и заставляют отклоняться в противоположном направлении весь руль, чем достигается устойчивость пикирования с выпущенными решетками;
- при нажатии на кнопку сброса бомб на правом роге штурвала или на кнопку автоматического вывода из пике без воздействия на бомбосбрасыватель триммер руля высоты автоматически устанавливается в положение +1,5° и самолет выводится из пике;
- летчик убирает тормозные щитки переключателем ПП-1, а в случае отказа его электромеханизма – вручную.
Примечание: возможно, в КД самолета ВИ-100 углы отклонения триммеров не соответствуют указанным по техническому описанию серийного самолета Пе-2, в переключатель был не типа ПП-1, а другой.
Примечание: в дальнейшем эта конструкция была применена и на самолете ПБ-100 – Пе-2 с незначительными изменениями в расположении оборудования в соответствии с новой компоновкой и конструкцией фюзеляжа.
Система управления закрылками:
- управление закрылками сблокировано с управлением основными опорами шасси путем введения тросовой связи между передним звеном кинематики каждого закрылка и механизмом замка убранного положения ООШ;
- выпуск и уборка закрылков производится электромеханизмом (на самолете ПБ-100 / Пе-2 – типа ГРЩ-1, включаемым переключателем ПП-1, предположительно, так же было и на ВИ-100), передающим крутящий момент через состоящую из валов механическую трансмиссию звеньевым редукторам;
- звеньевой редуктор (по два на каждую секцию закрылков) состоит из червячной и винтовой пар, вращение трансмиссионного вала через червячный механизм преобразуется в поступательное движение, передаваемое на тяги закрылков.
Примечание: в дальнейшем эта конструкция была применена и на самолете ПБ-100 – Пе-2 с незначительными изменениями в расположении органов управления в соответствии с новой компоновкой и конструкцией кабин.
Шасси:
- шасси трехопорное с хвостовым колесом, полностью убирающееся;
- все опоры шасси имеют ЖГА;
- стойки основных опор шасси с двумя жидкостно-газовыми амортизаторами на каждой, сдвоенным «ломающимся подкосом» и одним гидроцилиндром уборки-выпуска;
- на каждой ООШ и ХОШ по одному колесу полубаллонного типа;
- колеса ООШ тормозные (управление тормозами пневматическое раздельное);
- ХОШ управляемая, колесо ее тормоза не имеет;
- система уборки шасси электрогидравлическая.
Примечание: в дальнейшем эта конструкция была применена и на самолете ПБ-100 – Пе-2 с незначительными изменениями в конструкции ООШ.
Высотное оборудование:
- в самолете впервые в отечественной практике две раздельные гермокабины вентиляционного типа с наддувом от компрессоров двигателей (ведущий конструктор М.Н. Петров);
- кислород для высотных полетов – в сжатом газообразном виде в баллонах, питание – маски.
Примечание: в дальнейшем на самолете ПБ-100 были оставлены только кислородные маски для экипажа.
Связное оборудование:
- для связи с землей и др. самолетами группы на рабочем месте стрелка-радиста установлена приемо-передающая радиостанция РСБ-бис, работающая в симплексных ТЛФ (основной) и ТЛГ (резервный и для дальней связи) режимах;
- АФС радиостанции включает мачту на левом борту кабинной надстройки за остеклением летчика, одного луча антенны, проложенного между мачтой и верхней частью левого киля, а также фидера, связывающего радиостанцию с антенной;
- для связи между членами экипажа и их выхода на радиосвязь через радиостанцию и радиополукомпас установлено самолетное переговорное устройство СПУ-3 с тремя абонентскими точками подключения шлемофонов и ларингофонов;
- для навигации предусмотрена установка радиополукомпаса РПКО-10;
- для уменьшения помех работе радиооборудования от скапливающегося в самолете статического электричества предусмотрена металлизация подвижных и неподвижных частей планера и многих систем, что дает заряду стекать «на массу» и дальше в атмосферу.
Примечание: в дальнейшем эта конструкция была применена и на самолете ПБ-100 – Пе-2 с незначительными изменениями в части размещения оборудования.
Электрооборудование:
- постоянного тока, обеспечивает работу электромеханизмов управления, освещения (включая посадочную фару и АНО), обогрева, сигнализации, связи, приборов и вооружения;
- состоит из генераторов на каждом моторе, аккумуляторов, трансфоматоров и двухпроводной сети с устройствами коммутации и розеткой аэродромного питания, сечение проводов от 0,75 до 16 кв.мм, материал – медь;
- рабочее напряжение на генераторах – 26,5…28,5 В, ток – не более 12 А, на аккумуляторе – 13,2…20,4 В и 3…210 А на аккумуляторе.
Примечание: в дальнейшем эта конструкция была применена и на самолете ПБ-100 – Пе-2 с незначительными изменениями в части размещения оборудования.
Вооружение и остальное оборудование – см. табл. ниже.
По результатам 1-го этапа ЗИ в конструкцию самолета (в частности, ВМГ) были внесены изменения, которые были отражены и в макете и выполнены на самолетах. Эти изменения в макете были утверждены ГУАС ВВС 5 марта 1940 г. (23576).

В середине 1939 г. основные надежды с дальнейшим повышением летных характеристик СБ связывались с использованием нового двигателя М-105 со взлетной мощностью 1100 л.с. В соответствии с постановлением Комитета Обороны от 9 июня 1939 г. авиазаводу № 22 в текущем месяце предстояло предъявить СБ 2М-105, развивающий на высоте 4500 м максимальную скорость 470 км/ч. Такой самолет уже имелся, он строился как эталон 301 серии с конца 1938 г. Этот СБ заметно отличался от своих собратьев. Прежде всего, у него значительно, на 8 м2, уменьшили площадь крыла — размах составил 18 м. Соответственно уменьшилась площадь элеронов, с 2,317 м2 до 1,686 м2. Изменилась и конструкция отъемных частей крыла, в соответствии с новыми технологиями применялись листовые стенки лонжеронов и штампованные нервюры. Носовая часть фюзеляжа стала более обтекаемой, при этом у штурмана оставлен только один пулемет ШКАС. В соответствии с требованиями военных экранированная турель МВ-3 сменила ТУР-9, нижнюю стрелковую точку сняли. Форма вертикального оперения изменилась, площадь щитков-закрылков увеличилась. Главным изменением явилась установка двигателей М-105 с воздушными винтами ВИШ-22Е.
Самолет получил обозначение ММН — максимальная модификация «Н». Определялся как дальнейшее совершенствование СБ-бис-3  (24961).

В середине 1939 на полигонах Мраморная балка и Ак-мечеть испытали с ДБ-2 и СБ с 2000 м на скорости 300 км/час ФАБ-250св упрощенной конструкции (7453, 301).

В середине 1939 г. после появления новых требований к боевым самолетам ВВС аннулировали задание на И-173. Н.Н.Поликарпов, исходя из своего видения развития отечественной истребительной авиации, спроектировал под эти требования на базе опыта создания самолетов И-17-И-173 новые машины И-200 и ИТП, имеющие во многом унифицированную конструкцию (10667).

С середины 1939 г. Н. Н. Поликарпов интенсивно работал над истребителем И-185. Первоначально они проводились в рамках разработки новой модификации И-180, но в результате появился проект совершенно иного самолета. Поэтому для полноты изложения о нем мы расскажем в одной из последующих глав (25035).

В середине 1939 года П.О.Сухой предъявил в НИИ ВВС проект скоростного истребителя с мотором М-120 2ТК. Истребитель предназначался для ведения активного воздушного боя, поражения противника огнем в сочетании с большой скоростью полета, а «в особых условиях обстановки» и для поражения наземных целей бомбометанием с пикирования (25264).

К середине 1939 г. выпускавшиеся заводом № 1 истребители И-153 и лицензионный штурмовик “Валти” уже не удовлетворяли требованиям, предъявляемым к перспективным боевым машинам. Недавно запущенный в серийное производство бомбардировщик ББ-22 конструкции А.С.Яковлева имел небольшую бомбовую нагрузку, слабое оборонительное вооружение и обладал целым рядом дефектов. Поэтому осенью 1939 г. в разных инстанциях обсуждался вопрос о загрузке серийното производства в 1940 г. одного из самых мощных отечественных авиазаводов (10667).

К середине 1939 г. старые И-15 были практически полностью вытеснены И-15бис. Но отдельные машины продолжали летать до конца года. Так, в 1-й эскадрилье 47-го иап 3 августа 1938 г. произошёл пожар в воздухе на самолёте капитана Я.Х. Околелова. Лётчик попытался покинуть кабину, но зацепился лямками кобуры и планшета. В конце концов, он их разорвал и выпрыгнул с парашютом. Это точно был И-15 - указан его заводской № 9791 (12261).

До середины 1939 года возились с шестипулеметным ИП-1, переделав его в полубронированный штурмовик ИП-1ш, правда, рассматривая его скорее как образец для переделки И-16 (25078).

В середине 1939 г. на заводе № 289 достроили БОК-11 (19161)

В середине 1939г. ОСК во главе со Щербаковым переведен в КБ-29, затем - на заводе № 289 НКАП. В 1926-35г. А .Я. Щербаков работал в ОКБ К. А. Калинина. Затем возглавил ОСК на заводе № 1. Работы по высотной авиации. Построена и испытана первая в СССР гермокабина (стратокамера) на планере Г-14 (1936г.), гермокабина для самолета И-15; проекты стратосферного планера (1937г.), истребителя ИВС (1937- 40 г.) с дополнительным ПВРД И.А. Меркулова. По пр. № 418сс от 4.11.1938г. КБ А.Я. Щербакова влито в состав единого КБ завода № 1 по самолету И-153 гл. конструктора Н.Н. Поликарпова (11982).

В середине 1939 г. отдел спецконструкций (ОСК) во главе с А .Я. Щербаковым переведен с завода № 1 НКАП в КБ-29 для продолжения работ по высотным самолетам. Испытания высотных самолетов: И-16бис, И-153; проект ДБ-3 со стратокамерами (1939-40 г.). В 1940 г. конструкторская группа А.Я. Щербакова влилась в БОК. В 1940 г. Щербаков принимал участие в испытаниях ракетного планера Королева РП-318 (11982).

До середины 1939 г. на заводе № 301, где для освоения "Кодронов" организовали конструкторское бюро под руководством А.А.Дубровина, успели построить и сдать на испытания один экземпляр С.690 советской постройки. Однако затем все работы по С.690 решили прекратить, за исключением доведения синхронной пулеметной установки и последующего ее испытания на одном из имеющихся экземпляров (французской или советской постройки). Следует упомянуть, что в Тушино строился один экземпляр С.713, однако закончен не был. После перевода на территорию завода №301 конструкторского бюро С.А.Лавочкина деятельность по освоению французских самолетов была прекращена (11952).

В середине 1939 г. работы ОКБ-301 по производству «Кодронов» закончились, и завод с отработанной технологией деревянных конструкций стал серийно выпускать фюзеляжи для ближнего бомбардировщика ББ-22. В 1940 г. решением правительства предприятие бьшо вверено С.А.Лавочкину. Там развернули опытные и серийные работы по фронтовым истребителям «ЛаГГ» и «Ла» (24251).

В середине 1939 г. Г-23бис перегнали в Горький, где на автозаводе установили двигатель ГАЗ-11 мощностью 92 л.с.(именно такая мощность указывалась лично В.К.Грибовским). С новой силовой установкой самолет развивал максимальную скорость 165км/ч, крейсерскую - 140 км/ч.
Полностью провести испытания Г-23бис с автомобильным мотором не удалось. Длительное хранение самолета под открытым небом привело к отслаиванию обшивки крыла, которую в одном из полетов сорвало воздушным потоком. В результате аварии Г-23бис оказался значительно поврежденным и не восстанавливался.
	Модификация
	  Г-23бис

	Размах крыла, м
	  11.00

	Длина самолета,м
	  6.40

	Высота самолета,м
	 

	Площадь крыла,м²
	  15.00

	Масса, кг
	 

	  пустого самолета
	  483

	  максимальная взлетная
	  713

	Тип двигателя
	  1 ПД М-11Е

	Мощность, л.с.
	  1 × 150

	Максимальная скорость, км/ч
	  170

	Крейсерская скорость, км/ч
	  138

	Продолжительность полета, ч
	  5

	Скороподъемность, м/мин
	  667

	Практический потолок, м
	  7985

	Экипаж, чел
	  1-2


(12682).

К середине 1939 г. стало очевидным, что работы по доводке турбокомпрессоров идут неудовлетворительно. 16 июля 1939 г. Каганович был вынужден издать приказ №183с, в котором говорилось:
«Серийный выпуск ТК-1 задерживается, так как до настоящего времени не закончены работы, обеспечивающие надежность материала основного элемента турбокомпрессора - лопатки: окончательно не подобраны и не освоены высококачественные жароупорные стали для лопаток турбокомпрессоров, а также не установлена технология их изготовления.
В дополнение к моим приказам №404сс от 16.10-58 г. и №95сс от 21.4-19 г., в целях быстрейшего освоения высококачественных жароупорных сталей для турбокомпрессоров и установления технологии изготовления лопаток приказываю:
1. Создать бригаду из представителей ЦИАМа, ВИАМа, Оргоборонпрома и завода №24...» (19725).

К середине 1939 года ТК-1 уже прошел государственные испытания и внедрялся в серийное производство на заводах № 24, 19, комбинате № 150 и Оргоборонпроме. В стадии наземных испытаний и подготовки к летным испытаниям находился более мощный турбокомпрессор ТК 2 к моторам М-103, М105, М-35 и М-88 (24854).

В середине 1939 г. началось проектирование И-107. Его конструкция предусматривала четырехклапанную головку цилиндра. По сравнению с М-105 мотор существенно форсировали по частоте вращения вала, усилили многие детали. Это позволило довести максимальную мощность до 1400 л.с. Предусматривалась установка на мотор пушки ШВАК, а позднее – пушек Б-20М, НС-23, Н-37 и Н-45.
[bookmark: _Hlk196737667]Внедрение нового приводного нагнетателя с «лопатками Поликовского» на входе позволило увеличить максимальную мощность до 1650 л.с. Из-за проблем, возникавших при длительной доводке, только в декабре 1943 г. мотор удалось испытать на истребителе Як-9Развертывание крупносерийного производства нового двигателя Климова М-107 (ВК-107) началось только летом 1944 г. (25145).

В середине 1939 года фактически началось строительство завода № 306 и оно проводилось параллельно с проектированием до 1941 года включительно.
С началом ВОВ строительство завода велось форсированными темпами.
Существующий завод № 306 организован на базе перебазированных заводов:
Завод авиационных свечей № 133 перебазирован из Ленинграда.
Завод авиационных агрегатов № 161 перебазирован из Москвы.
Завод авиационных агрегатов № 456 перебазирован из Полтавы.
Цех авиационных магнето АТЭ-1 перебазирован из Москвы.
Цех твердой резины завода “Каучук” перебазирован из Москвы.
Завод авиационных прокладок № 307 перебазирован из Ржева.
Впоследствии завод № 307 был выделен с завода № 306 как самостоятельный завод.
На основании приказа НКАП от 20 июля 1941 года № 929/4сс завод № 306 с 1 августа 1941 года объявлен действующим заводом.
В начале своей работы завод № 306 выпускал: авиационные свечи, бензонасосы, маслофильтры, авиационные магнето, пусковые катушки, авиационные прокладки. В 1942 году производство авиационных свечей, бензонасосов и маслофильтров было передано другим заводам, за заводом № 306 было оставлено производство авиационных магнето и других агрегатов зажигания. В 1941 году директором завода был Доценко, в 1942 году директором был Брусникин Г.Д.
С 943 по 1950 гг. директором завода был Филимонов М.С. В 1951-52 гг. директором завода был Окуньков П.В. В 1953-54 гг. директором завода был Полтев Н.В. Конец 1954 г. и начало 1955 г. директором завода был Дубовников Б.А. Начиная со второй половины 1955 года – директор завода Лазарев Н.В. (9604).

В середине 1939 г. ОСК во главе со Щербаковым переведен в КБ-29, затем- на заводе № 289 НКАП.
ОКБ завода № 1 гл. конструктора Н.Н. Поликарпова
В 02.1939 г. КБ Поликарпова переведено с завода № 156 на завод № 1. 
Работы по самолетам И-153, И-180, И-185, ДИТ, СПБ., И-195, И-200.
ОКБ имело филиал на заводе № 22. Руководитель- Н.А. Жемчужин. Работал (1939 г.)- М.И. Гуревич.
В 12.1939 г. на заводе № 1 из части ОКБ Поликарпова и СКБ завода (Поликарпов в это время был в командировке за границей) образован ОКО (ОКБ-1) под руководством А.И. Микояна для реализации проекта "Х"- высотного истребителя (И-200). Далее это- ОКБ-155.
ОКБ Поликарпова в 10(07).1940 г. переведено на новую площадь- завод № 51, образованный на части территории завода № 1.
ОКО (опытно-конструкторский отдел) завода № 1, ОКБ-1 НКАП
В 11.1939 г. на совещании у И.В. Сталина принято решение о выделении из состава ОКБ Н.Н. Поликарпова группы конструкторов для организации отдельного КБ, которое должно было довести проект нового истребителя "К" до производства. По приказу НКАП № 401 от 8.12.1939 г. "для создания большей четкости в работе опытного производства..., подготовки новых машин в серию и постройки первых серий..." в помещении бывшего 8 отдела ЦАГИ организовывался опытный цех завода для выполнения программы по опытному строительству двух истребителей и модификаций по ним. Кроме того, предписывалось гл. конструктору завода № 1 усилить и укомплектовать в составе ОКБ завода № 1 КБ № 1 по маневренным истребителям с сохранением подчинения его Гл. Конструктору завода. Начальником КБ-1 назначается зам. гл. конструктора завода № 1 по маневренным истребителям А.И. Микоян. 
Одновременно по приказу директора завода № 1 от 8.12.1939 г. на заводе из части ОКБ Поликарпова и СКБ завода (Поликарпов в это время был в командировке за границей) образован опытно-конструкторский отдел (ОКО, далее- ОКБ-1) для реализации проекта "Х"- высотного истребителя (И-200). Из состава ОКБ Поликарпова в ОКО переведено 60 специалистов.
Начальник ОКО- А.И. Микоян, с 1940 г.- гл. конструктор ОКБ. Приказом НКАП № 530к от 3.12.1940 г. Микоян назначен гл. конструктором завода.
Зам. гл. конструктора- М.И. Гуревич, В.А. Ромодин.
Был закончен проект И-200, и по приказу НКАП от 31.05.1940 г. запущен в серию под обозначением МиГ-1 с планом выпуска в 1940 г. 125 машин. Одновременно с этим прекращался выпуск ББ-22, и в ОКБ Поликарпова возвращена часть конструкторов в связи с окончанием проектных работ по И-200. До эвакуации были созданы и начали испытываться ДИС и МиГ-3- М-82.
15.08.1941 г. ОКБ-1 эвакуировано в Куйбышев на одну площадку с заводом № 1. Основной задачей стало налаживание серийного выпуска МиГ-3.
В соответствии с постановлением ГКО № 1436с от 13.03.1942 г. и приказом НКАП № 207с от 16.03.1942 г. ОКБ-1 гл. конструктора Микояна с опытным цехом переведено в Москву на территорию завода № 480. Все сооружения, оборудование и кадры этого завода были переданы для образования нового самостоятельного опытного завод № 155 НКАП и ОКБ-155.
Опытно-экспериментальная группа завода № 1 
Образована выделением из отдела изобретений по приказу № 779с от 27.12.1940 г. 
Руководитель- И.А. Меркулов. Работы по ВРД, оснащению ими истребителей Як-7 и др. 
По приказу № 296с от 4.04.1941 г. специальная конструкторская группа А.И. Меркулова вместе с КБ А.Я. Щербакова переведена на завод № 482 НКАП.
ОКБ-1 МАП при заводе № 1 гл. конструктора В.В. Кондратьева
См. ОКБ-1 МАП.
Филиал № 3 ОКБ-1 ГКОТ, Куйбышевский филиал ЦКБЭМ, ЦСКБ (центральное специальное КБ) МОМ
Для конструкторского сопровождения серийного производства Р-7 при заводе 23.06.1959 г. образован отдел № 25, подчиненный ОКБ-1 МОП. Начальник отдела- Д.И. Козлов. По постановлению СМ от 23.06.1960 г. на базе отдела № 25 образован филиал № 3 ОКБ-1 Королёва. По приказу от 6.03.1966 г. филиал № 3 переименован в Куйбышевский филиал ЦКБЭМ. По приказу МОМ от 30.06(7).1974 г. филиал преобразован в самостоятельное ЦСКБ (центральное специальное КБ), а из него часть коллектива выделена в новый филиал при заводе под руководством Б. Пензина.
12.04.1996 г. ЦСКБ слилось с ПО «Прогресс» в РКЦ «ЦСКБ-Прогресс».
Начиная с 1961 г., было построено 18 производственных корпусов.
Постановлением правительства от 1964 г. филиалу поручено создание спутника наблюдения «Зенит». 
В 1960-е г. являлось также головным предприятием по созданию технических комплексов для подготовки и запусков ракет. Под руководством филиала созданы технические комплексы в Плесецке для РН «Союз», «Молния» и «Восток». Принимало участие в создании РН Н1.
По решению правительства от 3.02.1977 г. начались работы по комплексу обзорного наблюдения и картографирования «Янтарь-1КФТ». В соответствии с постановлением СМ СССР от 01.1978 г. началась разработка комплекса оперативного высокодетального наблюдения «Янтарь-6КС».
В начале 1989 г. при ЦСКБ создано КБ «Фотон» как открытая организация для работы с иностранными специалистами. 
Численность персонала (начало 1976 г.)- 3309 чел.
Гл. конструктор (1960-07.1983 г.)- Д.И. Козлов. Ген. конструктор (07.1983-06.2003 г.)- Д.И. Козлов.
Начальник, Гендиректор (1960-06.2003 г.)- Д.И. Козлов.
Зам. гл. конструктора (1960-е)- В.И. Крайнов.
1-й зам. Начальника (2002 г.)- А.В. Чечин. Зам. начальника (1960-е)- А.Г. Рахнович.
Работали: (1970-е)- Г.П. Аншаков, А.М. Солдатенков, В.М. Сайгак, М.Ф. Шум, Г.Е. Фомин, Ю.В. Яременко, В.С. Савинов, М.Г. Татко, В.И. Крайнов, В.А. Жуков, В.Ф. Агарков, Ю.Г. Антонов, В.Д. Капитонов, В.С. Кандалов, И.В. Смирнов.
Создано: РН на базе Р-7: «Восток» (8К72, 8А92), «Восток-М», «Молния» (8К78), «Восход-3КВ» (11А57), «Восход-2» (11А59), «Союз» (7К1, 11Ф615), «Союз-У, -У2, -2, -ФГ» (11А511); КА: фотонаблюдения «Зенит-2М» (пнв в 1970 г., в 1962-70 г. 82 запуска), «Зенит-4М (пнв в 1971 г., в 1963-70 г. 76 запусков), «Зенит-4МТ» (запуски в 1971-75 г., пнв в 1976 г.), «Зенит-6» (пнв в 1978 г.), «Зенит-8» (в 1978-81 г. 6 запусков), «Янтарь-1КФ», «Янтарь-2К» (1970-е), «Янтарь-4К» (пнв в 1982 г.), «Фрам» (1975); орбитальная станция «Салют» на базе «Алмаза» (запущена в 1971 г.); медико-биологических исследований «Бион-605, -670, -782» (1973-); проект боевого спутника «Звезда» (7К-ВИ) (1965-67 г.), вооруженного пулеметом (10776).

В середине 1939 г. по инициативе конструкторов завода № 32 НКАП разработали упрощенный вариант ракетных орудий РО-82 и РО-132 и пиропистолетов к ним. Опытные образцы, изготовленные авторами, поступили на НИПАВ ВВС КА па заводские и полигонные испытания. Следует отметить работу инженеров-технологов НИИ-3, предложив-в конструкциях серийного образца «флейты» заменить направляющих из целого куска сборкой швеллерных профилей, отштампованных из листовой стали. Однако последние конструкции РО, несмотря на положительные отзывы военных с полигонных испытаний, изготовили только в опытных малых сериях (11402).

В середине 1939 г. снаряды этой модели доставили в Софрино, где 14 июля с комбинированного наземного стенда с 6-м направляющей отстреляли 8 боеприпасов, оснащенных чугунными макетами дистанционных трубок АГДТ, приведенными к нормальной массе. Стрельба по четырем баллистическим рамам-мишеням, установленным последовательно, друг за другом на расстоянии 20, 30 и 40 м друг от друга, проходила с целью определить максимальную скорость полета снаряда. На расстоянии 276 м от пусковой максимальное значение этой величины составило 464 м/с. среднее. - 440 м/с.

Другие оборонные отрасли:

К середине 1939 г. на роль такой системы претендовали две танковые пушки — система Л-11 (разработки Ленинградского Кировского завода НКТМ) и система Ф-32 (разработки завода №92 НКВ). Весной 1939 г. обе пушки прошли полигонные испытания, по результатам которых было установлено, что система Ф-32 в танке обладает значительными преимуществами перед системой Л-11 в смысле удобств обслуживания, надежности работы механизмов и эксплуатационных свойств. Основным недостатком системы Л-11 являлась ненадежная работа противооткатных устройств при стрельбе под углами снижения (подробнее об испытаниях Л-11 и Ф-32 см. «ТиВ» №9/2010 г.).
В сентябре 1939 г. танковая пушка Ф-32 успешно прошла войсковые испытания и в январе следующего года Постановлением Комитета обороны при СНК СССР №45сс от 27 января 1940 г. была принята на вооружение. Согласно этому же документу производство пушек Ф-32 поручалось освоить Кировскому заводу НКТМ. Система Л -11 до освоения массового выпуска Ф-32 с производства на Л КЗ не снималась и рассматривалась для нужд АБТУ как «промежуточная». В начале 1940 г. АБТУ приняло решение в качестве временной меры оснащать танки Т-34 системой Л-11 до момента начала серийного выпуска Ф-32. Кроме того, система Л-11 использовалась для постановки в укрепрайонах (УР) в качестве капонирной пушки (Л-17) (11940).

В середине 1939 на Харьковском ремонтном заводе 48 был изготовлен вариант модернизации БТ-5 - БТ-5/М-5 с тем, чтобы проверить возможность модернизации на ремонтных заводах при капремонте танков. Хотели усилить бронирование кабины водителя-механика за счет приварки наружных 13-мм пластин + дополнительное бронирование слабых мест по типу БТ-7, а также улучшенной трансмиссии (3880,18).

К середине 1939 года опытные образцы танков А-20 и Т-32 были изготовлены и представлены Государственной Комиссии для проведения испытаний. Комиссия отметила, что оба танка “по прочности и надежности выше всех опытных образцов, выпускаемых ранее”, но ни одному из них не было отдано предпочтение (9154).

В середине 1939 судьба сении ТБ-7 оказалась под вопросом. Во многом вся концепция высотного скоростного дальнего бомбардировщика ТБ-7 основывалась на использовании АЦН-2, но вот как раз с поставками его и начались проблемы. Выяснилось, что Наркоматом не был определен серийный завод-изготовитель АЦН-2, в результате завод №124 получил только четыре АЦН-2, изготовленных в опытом производстве ЦИАМ (всего ЦИАМ построил шесть АЦН-2, один для опытной машины, один для "дублера" и четыре под серию). От дальнейшего производства АЦН-2 ЦИАМ категорически отказался.
Руководство Наркомата чутко отреагировало на спад интереса к теме в руководстве страны, а может быть, просто запустило проблему Отсутствие перспектив производства АЦН-2 целиком меняло лицо ТБ-7, так как превращало его в заурядный средневысотный тяжелый бомбардировщик. ТБ-7 лишался основного своего преимущества - больших боевых высот полета и высокой скорости полета на этих высотах.
Это в комплексе с проведенным снижением оборонительного стрелково-пушечного потенциала практически полностью выхолащивало и обесценивало первоначальную идею. В довершение, во второй половине 1939 года начались проблемы с поставками с моторостроительного завода №24 основных двигателей АМ-34ФРН. Кроме того, началась чехорда в руководстве завода №124: ушли директор завода С.С.Баринов, Главный инженер А.Д. Шиц и Главный технолог В.А.Тихомиров, с которыми у И.Ф.Незваля успели сложиться хорошие деловые отношения (что в наших российских условиях иногда является основой дела). С новым директором М.И.Штейнбергом и его командой у И.Ф.Незваля вскоре также установились нормальные отношения, они быстро сработались и без всяких трений проработали до снятия Штейнберга с должности в мае 1940 года (7685).

В середине 1939 года Броневым институтом было сделано предложение о переводе части узлов танкового бронекорпуса на литье, когда вместо раскроя и сварки отдельных деталей из катанных бронелистов необходимо было внедрить технологию отливки всего узла целиком (башня, нос корпуса). К осени 1940 г. эта технология была найдена[155]. Но до начала войны в серийное производство ее запустить не успели (23536).

К середине 1939 ЦНИИ-45 разработал предэскизный проект малого авианосца N 71 водоизмещением 11300 т с авиагруппой в 10 многоцелевых самолетов и 20 истребителей (3412,3).

В середине 1939 г. в проектном институте ЦНИИ-45 разработали предварительный эскизный проект малого авианосца (проект №71) водоизмещением 11300 т для размещения 20 самолетов (11107).

В середине 1939 г. в проектном институте ЦНИИ-45 разработали предварительныйэскизныйпроект малого авианосца (проект №7I) водоизмещением 11 300 тон для размещения 20 самолетов. В конце 1939 г. разработчики запрашивали о предполагаемых типах самолетов и предлагали включить их проектирование на 1939-40 гг. Однако конкретных заданий авиапромышленности в этот период не поступало, гак как рабочее проектирование авианосцев так и не развернули (12301).

К середине 1939 года в ЦНИИ-45 разработали предэскизный авианосца. Этот проект в наибольшей степени соответствовал представлениям ВМФ об авианосце и возможностям судостроительной отрасли.
Предлагались следующие данные:
водоизмещение 11 300 т,
мощность механизмов 126 500 л. с.,
скорость 33 уз;
Вооружение:
8*100-мм универсальных АУ,
16*37-мм АУ,
20*12,7-мм пулеметов;
Авиагруппа: десять многоцелевых самолетов и 20 истребителей, две катапульты.
В качестве базового послужил корпус легкого крейсера пр. 68, с машинно-котельной установкой, это облегчало освоение нового типа корабля промышленностью. Проводились работы по формированию наиболее выгодного, с аэродинамической точки зрения, внешнего вида. Большинство корабельных систем и агрегатов, артиллерийских установок и приборов управления огнем, за исключением авиационного снаряжения, было освоено промышленностью. Местом строительства избрали завод №199 в Комсомольске-на-Амуре, с началом постройки первого корабля в 1942 году (15526).

К середине 1939 года в ЦНИИ-45 разработали предэскизный проект малого авианосца, получившего №71. Этот проект в наибольшей степени соответствовал представлениям ВМФ об авианосце и возможностям судостроительной отрасли. Предлагались следующие данные: водоизмещение 11 300 т, мощность механизмов 126 500 л. с, скорость 33 уз; вооружение: 8—100 универсальных, 16—37, 20—12,7 пулеметов; авиагруппа: десять многоцелевых самолетов и 20 истребителей, две катапульты. В качестве базового послужил корпус легкого крейсера пр. 68, с машинно-котельной установкой, это облегчало освоение нового типа корабля промышленностью. Проводились работы по формированию наиболее выгодного, с аэродинамической точки зрения, внешнего вида. Большинство корабельных систем и агрегатов, артиллерийских установок и приборов управления огнем, за исключением авиационного снаряжения, было освоено промышленностью. Местом строительства избрали завод №199 в Комсомольске-на-Амуре, с началом постройки первого корабля в 1942 году. Любопытно, что в справочнике «Джейн'с файтинг шипс» за 1938—1939 гг. фигурирует авианосец «Красное Знамя», который вместе с еще одним кораблем такого типа предполагается к закладке в Ленинграде в 1939—1940 году. Его характеристики подобны пр.71: водоизмещение 12 000 т, скорость 30 уз, вооружение 12—100 и 40 самолетов. Что послужило основой для столь удачного предположения неизвестно, но советская сторона, согласно договору 1937 года обязанная предоставлять англичанам информацию о производимых закладках кораблей, ни о чем подобном не сообщала, ввиду отсутствия самого факта (15527).

К середине 1939 года в ЦНИИ-45 разработали предэскизный проект малого авианосца, получившего №71. Этот проект в наибольшей степени соответствовал представлениям ВМФ об авианосце и возможностям судостроительной отрасли. Предлагались следующие данные: водоизмещение 11 300 т, мощность механизмов 126 500 л. с., скорость 33 уз; вооружение: 8 100-мм универсальных АУ, 16 37-мм АУ, 20 12,7-мм пулеметов; авиагруппа: десять многоцелевых самолетов и 20 истребителей, две катапульты. В качестве базового послужил корпус легкого крейсера пр. 68, с машинно-котельной установкой, это облегчало освоение нового типа корабля промышленностью. Проводились работы по формированию наиболее выгодного, с аэродинамической точки зрения, внешнего вида. Большинство корабельных систем и агрегатов, артиллерийских установок и приборов управления огнем, за исключением авиационного снаряжения, было освоено промышленностью. Местом строительства избрали завод №199 в Комсомольске-на- Амуре, с началом постройки первого корабля в 1942 году (25347).

Армия:

С середины 1939 г. в Китай начали поступать более совершенные И-16 тип 10. которыми поэтапно вооружались 3-й, 4-й. 5-й и 11-й китайские авиаполки. Обычно в строй вводились отдельные эскадрильи, причем для И-16, как наиболее ценных по сравнению с И-15бис, подбирались только опытные пилоты. 5-й авиаполк участвовал в обороне Ханькоу, Ченду, затем, вплоть до 1942 г. осуществлял прикрытие Ланьчжоу. 4-й авиаполк после освоения новых самолетов обеспечивал оборону Чунцина. В бою 13 сентября 1940 г. шесть истребителей 24-й эскадрильи 4-ю полка, три И-16 и 19 И-15 бис из других эскадрилий, взлетели на отражение налета 27 бомбардировщиков G3M. Японские бомбардировщики прикрывали 13 новых истребителей "Зеро". Этот тип самолета. являющийся логическим развитием А5М и Ки-27, впервые встретился китайцам. Благодаря новому двигателю мощностью 1100 л.с. "Зеро" разгонялся до полетной скорости 540 км/ч. Малая удельная нагрузка на крыло (в первых сериях она составляла около 100 кг/м ) позволила этому истребителю но прежнему относиться к маневренным самолетам воздушного боя (12015).

С середины 1939 г. в Китай начали поступать более совершенные И-16 тип 10, которыми поэтапно вооружались 3-й, 4-й, 5-й и 11-й китайские авиаполки. Обычно в строй вводились отдельные эскадрильи, причем для И-16, как наиболее ценных по сравнению с И-15 бис, подбирались только опытные пилоты. 5-й авиаполк участвовал в обороне Ханькоу, Ченду, затем, вплоть до 1942 г. осуществлял прикрытие Ланчжоу. 4-й авиаполк после освоения новых самолетов обеспечивал оборону Чунцина (25415).

В середине 1939 г. И-15бис приняли участие в советско-японском конфликте на монголо-маньчжурской границе в районе реки Халхин-Гол, известном за рубежом как Номонганский инцидент. Это боевое столкновение стало широко известно благодаря массовому применению авиации для завоевания превосходства в воздухе. Для И-15бис эта маленькая война оказалась своеобразной точкой отсчёта, после которой самолёт окончательно перестал восприниматься как полноценный истребитель.
К началу боевых действий советская авиационная группировка (ВВС 57-го особого корпуса) состояла из 70-го иап (24 И-16 и 14 И-15бис) и 150-го сап (29 СБ и 15 Р-5). Служить в Монголии считалось непрестижным: это был настоящий «медвежий угол». Соответственными были подготовка лётчиков и состояние техники. Из числа указанных 14 И-15бис исправных имелось всего девять. Полк располагал и четырьмя старыми И-15, которые использовались как тренировочные. Общая оценка матчасти выглядела весьма неутешительно: машины изношенные, без бронеспинок, с сопревшей перкалевой обшивкой (12294).

В середине 1939 г. И-15бис приняли участие в советско-японском конфликте на монголо-китайской границе в районе реки Халхин-Гол, известном также как Номонханский инцидент. Для И-15бис эта маленькая война стала своеобразной точкой отсчета, после которой самолет окончательно перестал восприниматься как полноценный истребитель.
К началу боевых действий советская авиационная группировка (ВВС 57-го особого корпуса) состояла из 70-го истребительного авиаполка (24 И-16 и 14 И-15бис) и 150-го смешанного авиаполка (29 СБ и 15 Р-5). Служить в Монголии считалось непрестижно, это был настоящий «медвежий угол». Соответственными были подготовка летчиков и состояние техники. Так, исправных «бисов» было только 9. Кроме того, здесь числились и 4 «старых» И-15, которые использовались как тренировочные самолеты. Общая оценка матчасти — изношенная, без бронеспинок, перкалевая обшивка сопрела.
22 мая на территорию Монголии, на аэродром Баин-Тумэн перелетел 22-й ИАП, насчитывавший 28 И-16 и 35 И-15бис. В отношении этого полка говорилось, что из-за боязни летных происшествий он не имел навыков групповых действий. 25 мая полк перелетел к месту ожидаемых боевых столкновений, на аэродром Тамцак-Булак.
Первое боевое столкновение произошло в 12 ч 20 мин 22 мая 1939 г., когда 3 И-16 и 2 И-15бис встретились с пятеркой Ki-27 (по советской классификации — И-97). Был сбит один И-16 без потерь со стороны японцев.
Первая потеря И-15бис отмечена 24 мая, когда самолет из 70-го ИАП пропал без вести. 28 мая последовало указание привести в боевую готовность 10 И-16 и 10 И-15 (по другим данным — 20 И-15бис). Произошедшее на следующий день имеет несколько вариантов трактовки событий. По одной версии, 13 И-15 вылетели поодиночке и в составе звеньев к линии фронта. После встречи с 18 истребителями противника назад вернулся 1 самолет, 9 летчиков погибли. По другим данным, «взлетевшие десять И-16 противника не встретили и вернулись на аэродром, а оставшиеся в воздухе 10 И-15 встретили 15-18 самолетов противника и вступили с ними в бой. По докладам летчиков и очевидцев, наблюдавших с земли, после первой атаки противник зажег самолет помощника командира полка. Помощник командира полка огонь потушил, но преследовавший на бреющем полете истребитель противника атаковал его и сбил. Командир авиаэскадрильи был ранен в голову и потерял сознание. Почти у самой земли он пришел в сознание, стал управлять самолетом и возвратился на свой аэродром». В этом бою погибли 4 летчика, один пропал без вести, один выпрыгнул с парашютом и вернулся через двое суток, двое были ранены. Один истребитель вернулся с большим количеством пробоин. Японцы потерь не понесли.
После удручающих результатов первых воздушных боев вышел приказ наркома обороны, запрещавший дальнейшие действия советской авиации по причине ее неподготовленности. 26 мая 1939 г. 70-й ИАП перебазировали в Баин-Тумэн для укомплектования новой материальной частью и летным составом. 29 мая к месту боевых действий на трех «Дугласах» вылетели 40 опытных летчиков-истребителей под командованием Я.В. Смушкевича. В дальнейшем летчики этой группы руководили подготовкой и ведением боевых действий прежде всего истребительной авиации. Боевых вылетов не велось вплоть до 17 июня 1939 г. К концу месяца 70-й ИАП насчитывал 60 И-16 и 24 И-15бис, 22-й ИАП — 35 И-16 и 32 И-15бис. Советская авиация в Монголии к тому моменту именовалась ВВС 1-й армейской группы (19107).

В середине 1939 г. И-16 приняли участие в советско-японском конфликте у реки Халхин-Гол в Монголии. К началу боевых действий советская авиационная группировка (ВВС 57-го особого корпуса) состояла из 70-го истребительного авиаполка (24И-16и 14И-15бис)и 150-го смешанного авиаполка (29 СБ и 15Р-5).
Служить в Монголии считалось непрестижно, это был настоящий «медвежий угол». Соответствующими были подготовка летчиков и состояние техники. Немудрено, что первые столкновения в районе Халхин-Гола были в пользу японских пилотов. Удручающие результаты первых боев привели к тому, что дальнейшие действия советской авиации по причине ее неподготовленности были запрещены специальным приказом наркома обороны К.Е. Ворошилова (19109).

Жизнь и внутренняя политика:

В середине 1939 годов было образовано 7 категорий оплаты труда для государственных служащих: от 240 рублей в месяц для первого класса до 500 рублей для наркома Советского Союза – 7 класс. Заводской инженер мог получать в месяц 1500 рублей, директор – 2000 рублей, квалифицированный специалист – от 200 до 300 рублей. Минимальная зарплата считалась от 110 до 115 рублей.
Так в среднем заработная плата в 1936 году для работников в крупной промышленности составляла 231 рубль, для строителей – 224 рубля, для железнодорожников – 227 рубля. Рабочие в совхозах и сельхозпредприятиях получали 140 рублей, научно-исследовательских учреждений – 302 рубля, учреждений здравоохранения – 189 рубля, сотрудники управления центрально-общего и ведомственного получали 427 рубля, а преподаватели ВУЗов и ВТУЗов – 336 рублей.
Помимо официальных выплат существовали еще многочисленные доплаты, в основном для высших чинов. Так чиновники каждый месяц в конвертах получали дополнительную сумму, размеры которой составляли 50-100% от основной зарплаты. Как результат соотношение зарплаты управляющих и рабочих приравнивалось как 5:1. Также высоко оплачивались высокие военные звания. Зафиксировано, что в 1939 году лейтенант получал жалование в размере 625 рублей, а полковник – 2 тысячи рублей. Помимо этого заработная плата верхушек общества постоянно внушительной возрастала, в то время как обычное рабочие еле добивались надбавки.
В 1937 году в Советском Союзе белый хлеб можно было купить за 1,70 рубля, ржаной – за 0,85 рубля, мясо для варки – от 6 до 7 рублей, масло стоило 16 рублей, маргарин – от 10 до 11 рублей, а растительное масло – от 13 до 14 рублей. Также гречка стоила 4,30 рубля, пшено – 2,10 рубля, рис – 6 рублей и сахар – 4,70 рубля. Одну пару ботинок можно было приобрести за 100-120 рублей, а зимнее пальто за 250-300 рублей, что при минимальной зарплате было практически непосильным (19640).

В середине 1939 годов было образовано 7 категорий оплаты труда для государственных служащих: от 240 рублей в месяц для первого класса до 500 рублей для наркома Советского Союза – 7 класс. Заводской инженер мог получать в месяц 1500 рублей, директор – 2000 рублей, квалифицированный специалист – от 200 до 300 рублей. Минимальная зарплата считалась от 110 до 115 рублей. Помимо официальных выплат существовали еще многочисленные доплаты, в основном для высших чинов. Так чиновники каждый месяц в конвертах получали дополнительную сумму, размеры которой составляли 50-100% от основной зарплаты. Как результат соотношение зарплаты управляющих и рабочих приравнивалось как 5:1. Также высоко оплачивались высокие военные звания. Зафиксировано, что в 1939 году лейтенант получал жалование в размере 625 рублей, а полковник – 2 тысячи рублей. Помимо этого заработная плата верхушек общества постоянно внушительной возрастала, в то время как обычное рабочие еле добивались надбавки (19554).

Внешняя политика:

В середине 1939 года, румынские ВВС, насчитывающие около 500 самолетов (из них - 315 в первой линии), были крупнейшими среди ВВС балканских государств. После 17 сентября 1939 года они были усилены за счет использования эвакуированных польских машин, которые перелетели в Румынию.
По данным на 1 января 1940 года, число румынских самолетов оценивалось в 1750 машин всех типов, включая гидроавиацию и интернированные осенью 1939 года польские самолеты. При этом численность самолетов в боевых частях принималась за 727 (считалось, что эти данные - неполные). Разведцанные на 1 июня 1940 года снизили эти цифры до 658 боевых и 500 вспомогательных самолетов. Имелись и другие данные, согласно которым в ВВС Румынии насчитывалось 1150 самолетов, в том числе в сухопутной авиации - 520, учебных - 335, в резерве - 120, прочих - 226 (Мельтюхов М. Освободительный поход Сталина. Бессарабский вопрос в советско-румынских отношениях (1917 - 1940 годы). М., 2006. С. 269-270,495.). В распоряжении разведслужб флота имелись несколько меньшие цифры — 1061 машина (с учетом вновь поступивших). Но все-таки и эти оценки авиации Румынии, содержащиеся в деле «Материалы о ВВС и ПВО Японии, Турции, Румынии, Германии, Италии, Англии (разведсводки, схемы, тактико-технические данные самолетов)», обнаруживали тенденцию к явному завышению сил потенциального противника (РГАВМФ.Ф.Р-1877.Оп. 1,Д. 142. Л. 23). На самом же деле реальная их численность была значительно ниже: так, к сентябрю 1940 года, то есть тремя месяцами спустя после Бессарабского кризиса ВВС Румынии имели всего 276 боевых самолетов, и еще 440 находились в летных школах и центрах подготовки (Жирохов М., СтратулатА По сигналу «Ардялул». Румынская авиация 22 июня 1941 года. С. 54.) (11710,415).

За рубежом:

В середине 1939 года месячное производство Ju 87 на заводе компании «Везер» в Темпельхофе, где была организована основная сборочная линия Ju 87, достигло 60 самолетов. Завод в Дессау, построив в 1939—1940 гг. 315 серийных Ju 87В-1. перешел в основном на выпуск Ju 88 (кроме того, здесь построили небольшое число пикировщиков модификаций В-2 и С-1, а в 1941 — 1942 гг. производили Ju 87D). На заводе фирмы «Юнкере» в Дессау осталось и опытное производство новых вариантов «штуки».
По состоянию на 1 мая 1939 г. в составе Люфтваффе имелись девять групп пикирующих бомбардировщиков, еще один отряд официально входил в состав авиации флота. В этот день была изменена нумерация ряда авиагрупп. Теперь в состав каждого из воздушных флотов входили эскадры с соответствующими порядковыми номерами (1-25 - в 1-й ВФ, 26-50 - во 2-й ВФ. 5175 — в 3-й ВФ и 76—100 — в 4-й ВФ) (24187).

В середине 1939 г. для ускорения работ было решено пропустить этап летных испытаний с поршневым мотором и заменить его, невзирая на цельнодеревянную конструкцию, штатным двигателем RII.203. ЖРД относился к разряду «холодных» и работал на однокомпонентном топливе T-Stoff (80-процентная перекись водорода), которое разлагалось под действием катализатора Z-Stoff (водный раствор перманганата калия).
В начале 1940 г. самолет доставили в Пенемюнде. Летные испытания начались 3 июня. DFS.194 пилотировал Хайни Диттмар (Heini Dittmar), ранее испытавший несколько аппаратов Липпиша. Самолет был рассчитан на скорость 300-305 км/ч, но показал в полете существенно лучшие характеристики: скорость достигала 547 км/ч при отличной скороподъемности (23388).

В середине 1939 г. Британская авиационная миссия провела переговоры с австралийским Департаментом авиационного производства (DAP) по вопросам обороны Сингапура и Австралии, и 1 июля было заключено соглашение о выпуске 180 «бофортов» в варианте морского разведчика на заводах в Мельбурне и Маскоте, еще три завода должны были поставлять отдельные агрегаты. Фирма «Бристоль» передала приспособления, инструмент и 6 комплектов планеров, помогла подобрать замену английских материалов на имевшиеся в Австралии (22973).

К середине 1939 года Китай развернул крупные вооруженные силы: 245 пехотных, 16 кавалерийских и одну механизированную дивизию (всего 3 млн. человек). Китайская армия имела 800 тысяч винтовок, 50 тысяч пулеметов, 1075 орудий, 213 танков, 150 самолетов (17353).

Авиапромышленность:

К концу первой половины 1939 г. были закончены проектирование и изготовление двигателя РДА-300. Этот двигатель был рассчитан на тягу я 300 кгс и должен был обеспечить самостоятельный взлет ракетного планера без буксирования самолетом. Двигатель РДА-300 по своей конструкции отличался от двигателя РДА-1—150 только габаритами. В связи с требованием повышения удельного импульса до 1 962 м/с расчетное давление н| РДА-300 было увеличено.
Одновременно с этим разрабатывался вариант РДА-300, в конструкцию которого были внесены уже принципиальные изменения, намеченные после обработки результатов испытаний РДА-1—150. Повышалась надежность системы охлаждения благодаря использованию обоих компонентов улучшились условия залуска и качество смесеобразования. Двигатель, прошедший огневые испытания, имел головку, по устройству и принципу работы существенно отличающуюся от головок всех предшеству ющих образцов. Она имела шнековые форсунки, направляющие поток в сторону сопла и обеспечивающие мелкий распыл и хоро шее перемешивание компонентов. Азотная кислота из полости охлаждения цилиндрической части камеры поступала по кана лам в головке к игольчатым запорным кранам на две форсунки каждый. Аналогично керосин из охлаждающего тракта посту пал к игольчатым запорным кранам у керосиновых форсунок.
На головке размещались не только основные, но и пус ковые форсунки, обеспечивавшие надежный запуск двига теля.
В том же 1939 г. был создан еще один двигатель РДК-1— 150, работавший на спиртокислородном топливе.
Двигатель РДК-1—150 был создан с целью экспериментальной проверки возможности и целесообразности применения кислородных двигателей на пилотируемых летательных аппа ратах, работающий на жидком кислороде и этиловом спирте.
При разработке двигателя РДК-1—150 широко использовал ся опыт работы РНИИ над азотнокислотными двигателями.
Головка двигателя РДК-1—150 представляла собой полу сферу с двенадцатью центробежными форсунками для кисло рода и форсуночным блоком с шестью спиртовыми форсунка ми. Между форсунками были установлены две авиационные свечи для зажигания. Вследствие малой мощности источника воспламенения в последующих образцах от такого метода за жигания отказались и стали применять пиротехническое и химическое зажигание.
Камера сгорания состояла из внутренней стенки, изго товленной из красной меди, и рубашки, выполненной из дю ралюминия. Медная камера имела на наружной поверхности винтовую четырехзаходную нарезку для протока жидко го кислорода.
Конструкторы двигателя Л.С. Душкин и В.А. Штоколов выбрали для РДК-1—150 планер Г-14, который по сравнению с РП-318—1 обладал большей грузоподъемностью и позволял размещать в нем большие емкости для топлива (19586).

В первой половине 1939 г. в Крыму состоялись испытания по отработке боевого применения ДБ-3 в качестве пикирующих бомбардировщиков с наружной подвеской бомб на бомбодержателях под центропланом и отъемными частями крыла. Условия обзора и прицеливания из кабины штурмана определяли выполнение бомбометания с пикирования под большими углами (80-90°), и вывод самолета из пикирования на высоте не менее 1500 м (9528).

В первой половине 1939 г. по инициативе ЦК ВКП(б) и СНК СССР были проведены несколько совещаний с участием руководства ВВС, авиапромышленности и конструкторов. Результатом этой работы стала программа качественного перевооружения ВВС КА новыми образцами авиационной техники, а также сформированный и утвержденный план опытного строительства на 1939-1940 гг.
Помимо одномоторных истребителей воздушного боя в составе боевых сил авиации предусматривалось применение еще и двухмоторного дальнего истребителя сопровождения.
Основным назначением тяжелого истребителя являлось сопровождение своих бомбардировщиков при полетах на большую глубину территории противника и отражение атак истребителей, уничтожение днем и ночью неприятельских бомбардировщиков над своей территорией и их преследование, а также борьба с крупными наземными целями.
Главным образом дальний истребитель должен был вести наступательный бой с бомбардировщиками и истребителями противника. Действия по наземным целям допускались лишь в качестве исключения при крайней необходимости решения задач по взаимодействию с наземными войсками.
Преимущество в бою во всем диапазоне рабочих высот (5000-10000 м) предполагалось обеспечить за счет высоких скоростей (650-700 км/ч на 6000- 7000 м), скороподъемности (время набора 5000 м 4-5 мин), маневренности (время виража 16-17 с на 1000 м) и мощного вооружения (2-4 пулемета калибра 12,7мм, 2-4 пушки калибра 20 мм). Дальность полетаустанавливаласьне менее 2000 км,практический потолок - 11000-12000 м.
При всем этом предъявлялись и высокие требования к ным характеристикам (посадочная скорость - 120 км/ч, разбег - 200 м, пробег - 300 м), что позволяло применять тяжелый истребитель с полевых площадок ограниченных размеров.
Кроме того, наличие совершенного радио- и пилотажно-навигационного оборудования обеспечивало выполнение полетов на полный радиус одиночно и в составе группы в сложных метеоусловиях, на различных высотах, а также ночью.
Другими словами, ВВС КА рассчитывали иметь на вооружениидальний истребитель, практически неуступающийодномоторным истребителям по скорости и маневренности, но значительно превосходившийих понаступательномувооруженю, дальностиполета ибортовому оборудованию (15755).

В течение первой половины 1939 года конструкторы ЛаГГ работали над проектом в чисто экспериментальном порядке, по-прежнему формально числясь в 4-м отделе НКАП, который после реорганизации стал преемником бывшего отдела ГУАП НКОП. По- настоящему «зеленый свет» созданию деревянного истребителя был дан только 29 июля 1939 года, когда вышло постановление Комитета обороны СССР «О проведении необходимых работ по запуску в производство новых и модернизированных истребительных, бомбардировочных, штурмовых, разведывательных, учебных и тренировочных самолетов, а также по вопросу о постройке прототипов». Среди прочих был утвержден и проект истребителя Горбунова, Лавочкина и Гудкова, который получил кодовое обозначение «Объект К».
В распоряжение Горбунова, Лавочкина и Гудкова было передано недавно высвободившееся конструкторское бюро завода №301 в Химках. Ранее это была мебельная фабрика, построенная специально для выпуска мебели для Дворца Советов в Москве (учитывая циклопические размеры сооружения, кресел, диванов и шкафов – тоже гигантских – требовалось очень много!). Предприятие получилось настолько большим, что его решили сначала «по совместительству» загрузить еще и выпуском самолетов. Вначале там работало КБ А.А. Дубровина, которое занималось внедрением в производство французских самолетов Caudron-690 и разработкой новых учебно-тренировочных машин. Однако потом, когда на Харьковском авиазаводе арестовали конструктора К.А. Калинина и Дубровина (по некоторым данным, по ходатайству Яковлева, который не хотел конкуренции в легкомоторной авиации), производство отправили туда. К тому же, где, как не на мебельной фабрике, создавать будущий деревянный истребитель! (25050).

В первой половине 1939 года были выпушены первые И‑16 тип 27 и участвовали в боевых действиях в Монголии против японцев. Из‑за нехватки пушек ШBAK для оснащения И‑16, было построено только ограниченное количество И‑16 тип 27.
И‑16 тип 27 заменил вооруженный пушками, И‑16 тип 17 на поточных линиях заводах №№21 и 153. Конструкция И‑16 тип 27 была основана на планере истребителя И‑16 тип 18, с двигателем М‑62, но с использованием вооружения от И‑16 тип 17.
Из‑за того, что М‑62 имел больший расход топлива, на И‑16 тип 27 была предусмотрена подвеска дополнительных 200 литровых топливных баков.
Как и более ранний И‑16 тип 17, новый истребитель И‑16 тип 27 был вооружен двумя 20 мм пушками ШВАК (с боезапасом по 150 снарядов на каждую крыльевую пушку) и парой синхронизированных пулеметов ШKAC (с боезапасом по 650 патронов на ствол), установленных в передней верхней части фюзеляжа (25070).

В первой половине 1939 г. появились кондиционные М-62, подготовленные для постановки на серийные машины, Именно тогда их начали устанавливать на истребители-полуторапланы И-153 конструкции Поликарпова (25415).

К концу первой половины 1939 г. были закончены проектирование и изготовление двигателя РДА-300 для ракетного планера РП-318—1. Двигатель разрабатывался под руководством Л.С. Душкина, был рассчитан на тягу я 300 кгс и должен был обеспечить самостоятельный взлет ракетного планера без буксирования самолетом. Двигатель РДА-300 по своей конструкции отличался от двигателя РДА-1—150 только габаритами. В связи с требованием повышения удельного импульса до 1 962 м/с расчетное давление н| РДА-300 было увеличено 
Одновременно с этим разрабатывался вариант РДА-300, в конструкцию которого были внесены уже принципиальные изменения» намеченные после обработки результатов испытаний РДА-1—150. Повышалась надежность системы охлаждения благодаря использованию обоих компонентов; улучшились условия запуска и качество смесеобразования. Двигатель, прошедший огневые испытания, имел головку, по устройству и принципу работы существенно отличающуюся от головок всех предшествующих образцов. Она имела шнековые форсунки, направляющие поток в сторону сопла и обеспечивающие мелкий распыл и хорошее перемешивание компонентов. Азотная кислота из полости охлаждения цилиндрической части камеры поступала по каналам в головке к игольчатым запорным кранам на две форсунки каждый. Аналогично керосин из охлаждающего тракта поступал к игольчатым запорным кранам у керосиновых форсунок.
На головке размещались не только основные, но и пусковые форсунки, обеспечивавшие надежный запуск двигателя 112] (24920).

Другие оборонные отрасли:

В первой половине 1939 года танк А-20 изготовили в металле.
Он имел полностью сварной корпус из гомогенной брони. Толщина листов корпуса колебалась от 10 до 20 мм, причем верхний лобовой лист располагался под углом 53°.
В сварной башне, конструктивно подобной башне БТ-7 обр. 1937 г.., но несколько большей по размеру (диаметр погона в свету увеличен на 70 мм), устанавливалась 45-мм пушка обр. 1934 г. и спаренный с нею пулемет ДТ. Второй пулемет ДТ рас полагался в шаровой установке в лобовом листе корпуса, справа от люка механика-водителя.
Ряд узлов и агрегатов А-20 позаимствовали от БТ-7. Кое-что частично переработали, другие разработали заново.
Привод колесного хода осуществлялся на 6 колес, так же как у танка БТ-ИС. Ширина гусеницы при том же, что у БТ-7, диаметре опорных катков была увеличена до 400 мм. Масса танка возросла до 18т (25009).

Армия:

В первой половине 1939 г. на истребители И-153, которые в июле 1939 г. попали на Халхин-Гол, начали устанавливать М-62. Вместе с самолетами поступили запасные М-62, а так как они по габаритам почти не отличались от М-25В, их решили прямо в полевых условиях установить на И-16. Первый же переоборудованный И-16 с М-62 вызвал восторг у летчиков.
Затем переоснащение новыми моторами стали проводить под Москвой. Участвовавший в этих работах инженер И.А. Прачик позднее писал: «На авиационном заводе каким-то образом узнали, что в мастерских Подмосковья полным ходом идут работы по усовершенствованию И-16. Оттуда незамедлительно прибыли инженеры, чтобы посмотреть технологию переоборудования, но, к горечи своей, они опоздали. Инженерам были показаны уже готовые машины». На самом деле мастерские посетили инженеры КБ Поликарпова, которые прибыли для того, чтобы определить — имеют право на полеты эти «самостийные» модификации или нет.
После Монголии вопрос встал ни много ни мало о массовом внедрении новых двигателей и об их установке на И-16 типы 5 и 10. При замене М-25 на М-62 требовалось усилить верхние узлы моторамы, смонтировать регулятор оборотов Р-2, установить новое кольцо капота и новый кок под винт изменяемого шага АВ-1 (19109).
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